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II

(Akty o charakterze nieustawodawczym)

ROZPORZADZENIA

ROZPORZADZENIE KOMISJI (UE) 2018/1832
z dnia 5 listopada 2018 r.

zmieniajgce dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2007/46/WE, rozporzadzenie Komisji

(WE) nr 692/2008 i rozporzadzenie Komisji (UE) 2017/1151 w celu udoskonalenia badan

i procedur homologacji typu w odniesieniu do lekkich pojazdéw pasazerskich i uzytkowych,

w tym badafi i procedur dotyczacych zgodno$ci eksploatacyjnej i emisji zanieczyszczefi

w rzeczywistych warunkach jazdy, a takze wprowadzenia urzadzen sluzacych do monitorowania
zuzycia paliwa i energii elektrycznej

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPEJSKA,
uwzgledniajgc Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,

uwzgledniajac rozporzadzenie (WE) nr 715/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 20 czerwca 2007 r.
w sprawie homologacji typu pojazdéw silnikowych w odniesieniu do emisji zanieczyszczen pochodzacych z lekkich
pojazdéw pasazerskich i uzytkowych (Euro 5 i Euro 6) oraz w sprawie dostepu do informacji dotyczacych naprawy
i utrzymania pojazdéw ('), w szczegdlnosci jego art. 5 ust. 3 i art. 14 ust. 3,

uwzgledniajac 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 zespoléw technicznych
przeznaczonych do tych pojazdéw (dyrektywa ramowa) (%), w szczeg6lnosci jej art. 39 ust. 2,

a takze majgc na uwadze, co nastepuje:

(1)  Rozporzadzenie (WE) nr 715/2007 stanowi oddzielny akt odnoszacy si¢ do procedury homologacji typu
ustanowionej dyrektywa 2007/46/WE. Zgodnie z tym rozporzadzeniem nowe lekkie pojazdy pasazerskie
i uzytkowe musza spelnia¢ wymogi dotyczace okreslonych wartosci granicznych emisji, a ponadto rozporza-
dzenie to okresla dodatkowe wymogi w zakresie dostepu do informacji dotyczacych naprawy i utrzymania
pojazdow. Szczegdlowe przepisy techniczne niezbedne do wykonania tego rozporzadzenia zostaly zawarte
w rozporzadzeniu Komisji (UE) 2017/1151 (), ktére zastepuje i uchyla rozporzadzenie Komisji (WE)
nr 692/2008 ().

(2)  Niektore skutki rozporzadzenia Komisji (WE) nr 692/2008 trwaja do czasu jego utraty mocy w dniu 1 stycznia
2022 r. Nalezy jednak sprecyzowaé, ze jednym z takich skutkdow jest mozliwo$¢ ubiegania si¢ o rozszerzenie
obowiazujacych homologacji typu udzielonych na podstawie niniejszego rozporzadzenia.

() Dz.U.L 1712 29.6.2007,s. 1.

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

(®) Rozporzadzenie Komisji (UE) 20171151 z dnia 1 czerwca 2017 r. uzupelniajace rozporzadzenie (WE) nr 715/2007 Parlamentu
Europejskiego i Rady w sprawie homologadji typu pojazdéw silnikowych w odniesieniu do emisji zanieczyszczefi pochodzacych
z lekkich pojazdéw pasazerskich i uzytkowych (Euro 5 i Euro 6) oraz w sprawie dostepu do informacji dotyczacych naprawy
i utrzymania pojazdéw, zmieniajace dyrektywe 2007/46/WE Parlamentu Europejskiego i Rady, rozporzadzenie Komisji (WE)
nr 692/2008 i rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1230/2012 oraz uchylajace rozporzadzenie Komisji (WE) nr 692/2008 (Dz.U. L 175
27.7.2017,s.1).

Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 692/2008 z dnia 18 lipca 2008 r. wykonujace i zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 715/2007
Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie homologacji typu pojazdéw silnikowych w odniesieniu do emisji zanieczyszczen
pochodzacych z lekkich pojazdéw pasazerskich i uzytkowych (Euro 5 i Euro 6) oraz w sprawie dostepu do informacji dotyczacych
naprawy i utrzymania pojazdow (Dz.U.L 199 z 28.7.2008, s. 1).

—
=
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(3)  Rozporzadzeniem (UE) 2017/1151 do prawodawstwa Unii wprowadzono nowa regulacyjng procedurg¢ badan
wdrazajacg Swiatowg zharmonizowang procedure badania pojazdéw lekkich (WLTP). WLTP zawiera bardziej
rygorystyczne i szczeg6towe warunki przeprowadzania badan emisji na potrzeby homologagji typu.

(4)  Ponadto rozporzadzeniami Komisji (UE) 2016/427 (%), (UE) 2016/646 (3 i (UE) 2017/1154 (}) wprowadzono
nowg metodyke badania emisji pojazdu w rzeczywistych warunkach jazdy — procedure badania RDE.

(50  Aby wykonanie badania WLTP bylo mozliwe, konieczne jest zapewnienie pewnego marginesu tolerancji. Nie
nalezy jednak wykorzystywaé takiej tolerancji w ramach badania do uzyskania wynikéw réznigcych si¢ od
wynikéw badania przeprowadzanego w warunkach punktu ustalonego. Dlatego tez w celu zapewnienia, aby
rézni producenci pojazdéw mieli réwne szanse, a zmierzone wartosci emisji CO, i zuzycia paliwa w wickszym
stopniu  odpowiadaly wartoSciom rzeczywistym, nalezy wprowadzi¢ metode stuzaca normalizacji wplywu
szczegblnych tolerancji przewidzianych w ramach badania na wyniki badania emisji CO, i zuzycia paliwa.

(6)  Wartosci zuzycia paliwa lub energii elektrycznej uzyskane w drodze regulacyjnych procedur badania laborato-
ryjnego nalezy uzupelni¢ informacjami na temat $redniego zuzycia paliwa w rzeczywistych warunkach jazdy
pojazdéw. Tego typu zanonimizowane, zgromadzone i zagregowane informacje maja podstawowe znaczenie dla
oceny wiasciwego odzwierciedlenia przez regulacyjne procedury badania $rednich emisji CO, w rzeczywistych
warunkach jazdy, a takze zuzycia paliwa lub energii elektrycznej. Ponadto dostgpno$¢ informacji na temat
chwilowego zuzycia paliwa w pojezdzie powinna ulatwi¢ przeprowadzanie badan drogowych.

(7)  Aby zapewni terminowg oceng reprezentatywnosci nowych regulacyjnych procedur badania, w szczegélnosci
w odniesieniu do pojazdéw, ktorych udzial w rynku jest znaczny, zakres stosowania nowych wymogdw
dotyczacych pokladowego monitorowania zuzycia paliwa w pierwszej kolejnosci powinien ograniczaé si¢ do
pojazdéw konwencjonalnych i hybrydowych napedzanych paliwami cieklymi oraz pojazdéw hybrydowych typu
plug-in, poniewaz do tej pory sa to jedyne pojazdy wyposazone w mechanizmy napedowe, ktorych dotycza
odpowiednie normy techniczne.

(8)  Dane ilo$ciowe dotyczace zuzycia paliwa lub energii elektrycznej sg juz okreslane i przechowywane na pokladzie
wigkszosci nowych pojazdéw. Urzadzenia, ktére obecnie stosuje si¢ do monitorowania tych informacji, nie
podlegaja jednak znormalizowanym wymogom. W celu zapewnienia, aby dane generowane przez te urzadzenia
byly dostepne i mogly stuzy¢ jako zharmonizowana baza do celéw poréwnywania réznych kategorii pojazdéw
i roéznych producentéw, w odniesieniu do takich urzadzeri nalezy okresli¢ podstawowe wymogi w zakresie
homologadji typu.

(9)  Rozporzadzeniem (UE) 2016/646 wprowadzono wymog, zgodnie z ktérym producenci musza deklarowad
stosowanie pomocniczych strategii emisji. Ponadto rozporzadzeniem (UE) 2017/1154 wzmocniono nadzér nad
strategiami emisji sprawowany przez organy udzielajace homologacji typu. W toku stosowania tych wymogéw
okazalo si¢ jednak, Ze konieczna jest harmonizacja stosowania przepiséw dotyczacych pomocniczych strategii
emisji przez poszczegélne organy udzielajgce homologacji typu. W zwigzku z tym nalezy okreslié wspdlny
format poszerzonego pakietu dokumentacji oraz wspdlna metodyke na potrzeby oceny pomocniczych strategii
emisji.

(10) Decyzje o umozliwieniu dostepu, na zadanie, do poszerzonego pakietu dokumentacji producenta nalezy
pozostawi¢ w gestii wladz krajowych i w zwigzku z tym zwigzang z tym dokumentem klauzule poufnosci nalezy
usung¢ z rozporzadzenia (UE) 2017/1151. Uchylenie klauzuli powinno pozostaé bez uszczerbku dla jednolitego
stosowania przepisow w calej Unii, a takze dla mozliwo$ci wszystkich stron do uzyskania dostepu do wszystkich
istotnych informacji niezbednych do przeprowadzenia badania RDE.

(11) Po wprowadzeniu badan RDE na etapie homologacji typu nalezy teraz zaktualizowa¢ przepisy dotyczace kontroli
zgodnosci eksploatacyjnej w celu zapewnienia, aby emisje zanieczyszczen w rzeczywistych warunkach jazdy byly
réwniez skutecznie ograniczane w ciggu calego okresu eksploatacji pojazdu w normalnych warunkach jego
uzytkowania.

(") Rozporzadzenie Komisji (UE) 2016/427 z dnia 10 marca 2016 r. zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 692/2008 w odniesieniu do
emisji zanieczyszczef pochodzacych z lekkich pojazdéw pasazerskich i uzytkowych (Euro 6) (Dz.U.L 82z 31.3.2016, s. 1).

(*) Rozporzadzenie Komisji (UE) 2016/646 z dnia 20 kwietnia 2016 r. zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 692/2008 w odniesieniu do
emisji zanieczyszczent pochodzacych z lekkich pojazdéw pasazerskich i uzytkowych (Euro 6) (Dz.U.L 109 z 26.4.2016, 5. 1).

(*) Rozporzadzenie Komisji (UE) 2017/1154 z dnia 7 czerwca 2017 r. zmieniajace rozporzadzenie Komisji (UE) 20171151 uzupelniajace
rozporzadzenie (WE) nr 715/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie homologacji typu pojazdéw silnikowych w odniesieniu
do emisji zanieczyszczen pochodzacych z lekkich pojazdéw pasazerskich i uzytkowych (Euro 5 i Euro 6) oraz w sprawie dostgpu do
informacji dotyczacych naprawy i utrzymania pojazdow, zmieniajace dyrektywe 2007/46/WE Parlamentu Europejskiego i Rady,
rozporzadzenie Komisji (WE) nr 692/2008 i rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1230/2012 oraz uchylajace rozporzadzenie Komisji (WE)
nr 692/2008 oraz dyrektywe 2007/46/WE Parlamentu Europejskiego i Rady w odniesieniu do emisji zanieczyszczen w rzeczywistych
warunkach jazdy pochodzacych z lekkich pojazdéw pasazerskich i uzytkowych (Euro 6) (Dz.U.L17527.7.2017,s. 708).
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(12)  Stosowanie nowych badan RDE w trakcie kontroli zgodnosci eksploatacyjnej bedzie wymagalo wigkszych
zasobéw do celéw przeprowadzenia badania zgodnosci eksploatacyjnej pojazdu i oceny wynikéw takiego
badania. Aby osiggnaé réownowage miedzy koniecznoscig przeprowadzenia skutecznych badan zgodnosci eksploa-
tacyjnej a wigkszym obcigzeniem zwigzanym z badaniami, nalezy dostosowal maksymalng liczbe pojazdéw
w probie statystycznej oraz stosowanych wobec niej kryteribw wyniku pozytywnego i negatywnego majace
zastosowanie do wszystkich badan zgodnosci eksploatacyjnej.

(13)  Obecnie kontrole zgodnosci eksploatacyjnej obejmuja jedynie emisje zanieczyszczen mierzone w ramach badania
typu 1. Aby zapewni¢ zgodno$¢ z wymogami okreSlonymi w rozporzadzeniu (WE) nr 715/2007, zakres
stosowania tych wymogéw nalezy jednak rozszerzy¢ tak, aby obejmowaly one emisje spalin z ukladu
wylotowego i emisje par. Do celéw badan zgodnosci eksploatacyjnej nalezy zatem wprowadzi¢ badania typu 4
i 6. Ze wzgledu na koszt i ztozonos¢ takich badan ich stosowanie powinno pozosta¢ fakultatywne.

(14) W wyniku przegladu obecnie stosowanych badain zgodnosci eksploatacyjnej przeprowadzanych przez
producentéw okazalo si¢, Ze organy udzielajgce homologacji typu otrzymywaly niewielka liczbe zgloszen
wynikéw negatywnych, mimo ze producenci realizowali akcje wycofywania produktu od konsumentéw i inne
dobrowolne dzialania zwigzane z emisjami. Dlatego tez konieczne jest wprowadzenie wigkszej przejrzystosci
i wzmocnienie kontroli w ramach kontroli zgodnosci eksploatacyjnej.

(15) Aby skuteczniej kontrolowal proces badania zgodnoici eksploatacyjnej, organy udzielajace homologacji typu
powinny by¢ odpowiedzialne za coroczne poddawanie badaniom i kontrolom pewnego odsetka homologo-
wanych typow pojazdéw.

(16) Komisja powinna opracowaé platforme elektroniczng w celu ulatwienia przeplywéw informacji generowanych
w ramach badania zgodnosci eksploatacyjnej oraz wspomagaé organy udzielajace homologacji typu w procesie
decyzyjnym.

(17) Do celéw udoskonalenia procesu wyboru pojazdéw do badania przeprowadzanego przez organy udzielajace
homologacji typu konieczne sg informacje, dzigki ktérym mozna by zidentyfikowal potencjalne problemy
i wysokoemisyjne typy pojazdéw. Jako wazne narzedzia dostarczajgce organom udzielajacym homologacji typu
informacji umozliwiajgcych wybér pojazdéw do badania nalezy uznaé teledetekcje, uproszczone pokladowe
systemy monitorowania emisji (SEMS) oraz badania za pomocg przenosnych systeméw pomiaru emisji (PEMS).

(18) Podstawowe znaczenie ma zapewnienie wysokiej jakosci badan zgodnosci eksploatacyjnej. Konieczne jest zatem
okreslenie zasad dotyczacych akredytacji laboratoriéw badawczych.

(19) Aby wykonanie badan bylo mozliwe, wszystkie istotne informacje musza by¢ dostgpne publicznie. Ponadto
niektére informacje potrzebne do przeprowadzenia kontroli zgodnosci eksploatacyjnej powinny by¢ latwo
dostepne i, co za tym idzie, nalezy je wskazywaé w §wiadectwie zgodnosci.

(20)  Aby zwigkszy¢ przejrzysto$¢ procesu badania zgodnosci eksploatacyjnej, organy udzielajagce homologagji typu
powinny by¢ obowigzane do publikowania rocznego sprawozdania zawierajacego wyniki przeprowadzonych
przez nie kontroli zgodnosci eksploatacyjnej.

(21) Metodyki zalecane w celu zapewnienia, aby za wazne badania RDE uznawaé jedynie badania dotyczace
przejazdéw odbytych w normalnych warunkach uzytkowania, skutkowaly zbyt wielkg liczbg niewaznych badan,
w zwiazku z czym metody te nalezy objal przegladem i uproscié.

(22)  Przeglad metodyk oceny emisji zanieczyszczen w trakcie waznego przejazdu wykazal, ze wyniki dwéch metod,
ktére obecnie mozna stosowad, sa niespdjne. Nalezy zatem okresli¢ nowa, prosta i przejrzysta metodyke. Komisja
powinna stale poddawaé ocenie kryteria oceny stosowane w ramach nowej metodyki, aby byla ona zgodna
z biezacym stanem technologii.

(23) Uzytkowanie pojazdéw hybrydowych typu plug-in, ktére s3 uzytkowane czg¢Sciowo w trybie napedu
elektrycznego a czg$ciowo w trybie napedu przez silnik spalinowy, nalezy odpowiednio uwzglednié do celéw
przeprowadzenia badania RDE, w zwigzku z czym korzy$¢ te musza odzwierciedla¢ obliczane warto$ci emisji
zanieczyszczen w rzeczywistych warunkach jazdy.

(24) Na szczeblu Europejskiej Komisji Gospodarczej ONZ (EKG ONZ) opracowano nowa procedure badania emisji
par, w ramach ktérej uwzgledniono postep technologiczny w zakresie kontroli emisji par wydzielanych przez
pojazdy o napedzie benzynowym, dostosowano te procedure do procedury badania WLTP i wprowadzono nowe
przepisy dotyczace zbiornikéw zamknietych. Nalezy zatem zaktualizowal obecnie obowigzujace przepisy Unii
dotyczace badan emisji par, aby odzwierciedli¢ zmiany na poziomie EKG ONZ.
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(25) Rowniez pod auspicjami EKG ONZ procedure badania WLTP dalej udoskonalono i uzupelniono szeregiem
nowych elementéw, do ktérych nalezy: alternatywne metody pomiaru parametréw obcigZenia drogowego
pojazdu, bardziej przejrzyste przepisy dotyczace pojazdéw dwupaliwowych, udoskonalenie metody interpolacji
CO,, aktualizacje dotyczace wymogéw w zakresie hamowni dwuosiowej oraz warto$ci oporu toczenia opony. Te
nowe zmiany nalezy teraz uwzgledni¢ w prawodawstwie Unil.

(26) Z praktycznych do$wiadczenn w zakresie stosowania WLTP od momentu obowigzkowego wprowadzenia tej
procedury w odniesieniu do nowych typéw pojazdéw w Unii w dniu 1 wrzesnia 2017 r. wynika, Ze wymaga ona
dalszego dostosowania do unijnego systemu homologacji typu, w szczegdlnosci jezeli chodzi o informacje
podawane w odpowiedniej dokumentacji.

(27) Zmiany w dokumentacji homologacji typu wynikajace ze zmian w niniejszym rozporzadzeniu musza zostaé
uwzglednione réwniez w $wiadectwie zgodnosci i calej dokumentacji homologacji typu pojazdu w dyrektywie
2007 [46/WE.

(28) W zwigzku z tym nalezy odpowiednio zmieni¢ rozporzadzenie (UE) 20171151, rozporzadzenie (WE)
nr 692/2008 i dyrektywe 2007/46/WE.

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

PRZYJMUJE NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1
Zmiany w rozporzadzeniu (UE) 2017/1151

W rozporzadzeniu (UE) 2017/1151 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
1) w art. 2 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) pkt 1 lit. b) otrzymuje brzmienie:
,b) wchodza w jeden »zakres interpolacji CO,« w rozumieniu pkt 2.3.2 subzalgcznika 6 do zalacznika XXI”;
b) pkt 6 otrzymuje brzmienie:

,6) »uklad okresowej regeneracjic oznacza urzadzenie kontrolujace emisje spalin (np. reaktor katalityczny, filtr
czgstek statych), ktére wymaga przeprowadzenia procesu okresowej regeneracji;”;

¢) pkt 11 i 12 otrzymuja brzmienie:

,11) »pojazd dwupaliwowy« oznacza pojazd o dwéch oddzielnych ukladach przechowywania paliwa, ktéry jest
przeznaczony do zasilania gléwnie tylko jednym paliwem jednoczesnie;

12) »pojazd dwupaliwowy na gaz« oznacza pojazd dwupaliwowy, w ktérym dwa wykorzystywane paliwa to
benzyna (tryb zasilania benzyng) oraz LPG, NG/biometan albo wodér;”;

d) dodaje si¢ pkt 33 w brzmieniu:

»33) »pojazd wyposazony wylacznie w silniki spalinowe« oznacza pojazd, w ktérym wszystkie przetworniki
energii napedowej to silniki spalinowe;”;

e) pkt 38 otrzymuje brzmienie:

,38) »moc znamionowa silnika« (P_ ) oznacza maksymalng moc netto silnika w kW mierzong zgodnie
z wymogami zalacznika XX;”;

f) pkt 45-48 otrzymujg brzmienie:

,45) »uklad zbiornika paliwa« oznacza urzadzenia umozliwiajace przechowywanie paliwa, obejmujace zbiornik
paliwa, wlew paliwa, korek wlewu i pompe paliwowa w przypadku gdy jest ona zamontowana wewnatrz
zbiornika paliwa lub na zbiorniku paliwa;

46) »wspolczynnik przepuszczalnodci« (PF) oznacza wspdlczynnik ustalany na podstawie strat weglowodoréw
w czasie i wykorzystywany do ustalenia koficowych emisji par;

47) »niemetalowy zbiornik jednowarstwowy« oznacza zbiornik paliwa wykonany z pojedynczej warstwy
materialu niebedgcego metalem, z uwzglednieniem materiatéw fluorowanych/sulfonowanych;

48) »zbiornik wielowarstwowy« oznacza zbiornik paliwa wykonany z co najmniej dwoch réznych warstw
materialow, z ktorych jedna jest z materiatu nieprzepuszczalnego dla weglowodoréw;”;
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2) w art. 3 wprowadza si¢ nastepujgce zmiany:
1) ust. 1 otrzymuje brzmienie:

,1.  Aby uzyska¢ homologacje typu WE w odniesieniu do emisji zanieczyszczen i informacji dotyczacych
naprawy i utrzymania pojazdow, producent wykazuje, ze pojazdy spelniaja wymogi niniejszego rozporzadzenia
podczas badan zgodnych z procedurami badan okreslonymi w zalgcznikach IA-VIII, XI, XIV, XVI, XX, XXI
i XXI. Producent zapewnia réwniez zgodno$¢ paliw wzorcowych ze specyfikacjami okreslonymi
w zalaczniku [X.”;

2) ust. 7 otrzymuje brzmienie:

»7. W przypadku badania typu 1 okreSlonego w zalaczniku XXI w pojazdach zasilanych LPG lub
NG/biometanem badanie typu 1 nalezy przeprowadzi¢ z uwzglednieniem réznego skladu LPG lub
NG/biometanu, jak okreslono w zalgczniku 12 do regulaminu EKG ONZ nr 83 w zakresie emisji zanieczyszczen,
wykorzystujgc paliwo stosowane do pomiaru mocy netto zgodnie z zalgcznikiem XX do niniejszego rozporzg-
dzenia.

Pojazdy, ktére moga by¢ zasilane zaréwno benzyng, jak i LPG lub NG/biometanem bada si¢ z uzyciem obu
typoéw paliwa, przy czym badanie z uzyciem LPG lub NG/biometanu przeprowadza si¢ z uwzglednieniem
réznego skladu LPG lub NG/biometanu, jak okre$lono w zalaczniku 12 do regulaminu EKG ONZ nr 83, oraz
wykorzystujac paliwo stosowane do pomiaru mocy netto zgodnie z zalgcznikiem XX do niniejszego rozporzg-
dzenia.”;

3) dodaje si¢ art. 4a w brzmieniu:
JArtykut 4a

Wymogi dotyczace homologacji typu w odniesieniu do urzadzei do monitorowania zuzycia paliwa lub
energii elektrycznej

Producent zapewnia wyposazenie nastepujgcych pojazdéw kategorii M1 i N1 w urzadzenie do okreslania, przecho-
wywania i udostepniania danych dotyczacych ilosci paliwa lub energii elektrycznej zuzywanych podczas pracy
pojazdu:

1) pojazdy wyposazone wylacznie w silniki spalinowe oraz hybrydowe pojazdy elektryczne niedoladowywane
zewnetrznie (NOVC-HEV) zasilane wylaczenie mineralnym olejem napgdowym, biodieslem, benzyng, etanolem
lub dowolnym polaczeniem tych paliw;

2) hybrydowe pojazdy elektryczne doladowywane zewnetrznie (OVC-HEV) zasilane energia elektryczng
i dowolnymi paliwami wymienionymi w pkt 1.

Urzadzenie do monitorowania zuzycia paliwa lub energii elektrycznej musi spelniaé wymogi okreslone
w zalgczniku XXIL”;

4) w art. 5 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) wust. 11 wprowadza si¢ nastgpujgce zmiany:
a) akapit drugi otrzymuje brzmienie:

,Organ udzielajgcy homologacji opatruje poszerzony pakiet dokumentacji identyfikatorem i data oraz
przechowuje przez co najmniej 10 lat od udzielenia homologacji.”;

=

dodaje si¢ akapity trzeci—szdsty w brzmieniu:

,Na wniosek producenta organ udzielajacy homologacji przeprowadza wstgpna oceng AES w odniesieniu do
nowych typéw pojazdéw. W takim przypadku odpowiednia dokumentacj¢ przedklada si¢ organowi udziela-
jacemu homologacji typu w terminie 2—-12 miesigcy przed rozpoczeciem procesu homologadiji typu.

Organ udzielajacy homologacji przeprowadza wstgpng oceng na podstawie przekazanego przez producenta
poszerzonego pakietu dokumentacji, jak opisano w lit. b) dodatku 3a do zalacznika I. Organ udzielajacy
homologacji przeprowadza ocen¢ zgodnie z metodyka opisang w dodatku 3b do zalacznika I. Organ
udzielajacy homologacji moze odej$¢ od stosowania tej metodyki w wyjatkowych i nalezycie uzasadnionych
przypadkach.

Wstepna ocena AES w odniesieniu do nowych typéw pojazdéw pozostaje wazna do celéw homologacji typu
przez okres 18 miesigcy. Okres ten mozna przedluzyé o kolejne 12 miesigcy, jezeli producent przedstawi
organowi udzielajgcemu homologacji dowdd na to, ze na rynku nie udostgpniono zadnych nowych
technologii, ktore skutkowatyby zmiang wstepnej oceny AES.

Co roku grupa ekspertéw organéw udzielajacych homologacji typu (TAAEG) sporzadza wykaz AES, ktére
zostaly uznane za niedopuszczalne przez organy udzielajgce homologacji typu, i Komisja udostgpnia go
publicznie.”;
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b) dodaje si¢ ust. 12 w brzmieniu:

,12.  Producent dostarcza réwniez organowi udzielajgcemu homologacji typu, ktéry udzielit homologacji typu
w zakresie emisji na podstawie niniejszego rozporzadzenia (organ odpowiedzialny za udzielenie homologacgjic),
pakiet dotyczacy przejrzystoSci badania zawierajacy niezbedne informacje umozliwiajgce przeprowadzenie
badania zgodnie z pkt 5.9 czesci B zalacznika 117

5) w art. 9 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) ust. 2—6 otrzymuja brzmienie:

,2.  Kontrole zgodnosci eksploatacyjnej umozliwiaja potwierdzenie skutecznego ograniczenia emisji z rury
wydechowej 1 emisji par w ciggu calego okresu eksploatacji pojazdu w normalnych warunkach jego
uzytkowania.

3. Zgodno$¢ eksploatacyjna jest sprawdzana w pojazdach wlasciwie utrzymanych i uzytkowanych, zgodnie
z dodatkiem 1 do zalacznika I, przez co najmniej 15 000 km lub 6 miesigcy, w zaleznosci od tego, co nastapi
poZniej, i nie dtuzej niz przez 100 000 km lub 5 lat, w zaleznosci od tego, co nastapi weze$niej. Zgodnosé
eksploatacyjna w zakresie emisji par jest sprawdzana w pojazdach wiasciwie utrzymanych i uzytkowanych,
zgodnie z dodatkiem 1 do zalgcznika II, przez co najmniej 30 000 km lub 12 miesigcy, w zaleznosci od tego,
co nastgpi pozniej, i nie dluzej niz przez 100 000 km lub 5 lat, w zaleznosci od tego, co nastapi wezesniej.

Wymogi dotyczace kontroli zgodnosci eksploatacyjnej maja zastosowanie przez 5 lat od wydania ostatniego
Swiadectwa zgodnosci lub $wiadectwa dopuszczenia indywidualnego w odniesieniu do pojazdéw w danej
rodzinie zgodnosci eksploatacyjnej.

4. Kontrole zgodnosci eksploatacyjnej nie sa obowiazkowe, jezeli roczna sprzedaz pojazdéw w rodzinie
zgodnosci eksploatacyjnej w poprzednim roku w Unii nie osiggnela poziomu 5 000 pojazdéw. W przypadku
takich rodzin producent dostarcza organowi udzielajacemu homologacji sprawozdanie o wszelkich roszczeniach
dotyczacych gwarancji i napraw zwigzanych z emisja zanieczyszczen oraz o usterkach ukladu OBD, jak
okreslono w pkt 4.1 zalacznika II. Takie rodziny zgodnosci eksploatacyjnej nadal moga by¢ wybierane do
przeprowadzenia badan zgodnie z zalgcznikiem IL

5.  Producent i organ udzielajacy homologacji typu przeprowadzaja kontrole zgodnosci eksploatacyjnej
zgodnie z zalgcznikiem IL

6. Organ odpowiedzialny za udzielenie homologacji podejmuje decyzje, czy dana rodzina jest niezgodna
z przepisami dotyczacymi zgodnosci eksploatacyjnej, po przeprowadzeniu oceny zgodnosci z przepisami oraz
zatwierdza plan $rodkéw zaradczych przedstawiony przez producenta zgodnie z zalacznikiem I1.”;

b) dodaje si¢ ust. 7 i 8 w brzmieniu:

7. Jezeli organ udzielajacy homologacji typu uzna, ze rodzina zgodnosci eksploatacyjnej nie przeszta kontroli
zgodnosci eksploatacyjnej, powiadamia on o tym niezwlocznie organ, ktéry udzielit homologacji typu, zgodnie
z art. 30 ust. 3 dyrektywy 2007/46/WE.

Po otrzymaniu powiadomienia i zgodnie z przepisami art. 30 ust. 6 dyrektywy 2007/46/WE organ odpowie-
dzialny za udzielenie homologacji powiadamia producenta, ze rodzina zgodnosci eksploatacyjnej nie przeszla
kontroli zgodnosci eksploatacyjnej i przeprowadza si¢ procedury opisane w pkt 6 i 7 zalacznika II.

Jezeli organ odpowiedzialny za udzielenie homologacji uzna, ze nie jest mozliwe osiagnigcie porozumienia
z organem udzielajgcym homologacji typu, ktéry uznal, ze rodzina zgodnosci eksploatacyjnej nie przeszia
kontroli zgodno$ci eksploatacyjnej, wszczyna si¢ procedure przewidziang w art. 30 ust. 6 dyrektywy
2007/46/WE.

8.  Poza pkt 1-7 do pojazdéw homologowanych zgodnie z czescig B zalgcznika II stosuje si¢ nastepujace
zasady:

a) pojazdy zgloszone do homologacji wielostopniowej zdefiniowanej w art. 3 ust. 7 dyrektywy 2007/46/WE
poddaje si¢ kontroli zgodnosci eksploatacyjnej zgodnie z zasadami dotyczacymi homologacji wielostopniowe;j
okreslonymi w pkt 5.10.6 cze¢sci B zalgcznika II do niniejszego rozporzadzenia.

b) Przepisom niniejszego artykulu nie podlegaja pojazdy opancerzone, karawany i pojazdy przystosowane do
przewozu woézkéw inwalidzkich, ktérych definicje znajduja si¢ odpowiednio w czedci A pkt 5.2 i 5.5
zalacznika II do dyrektywy 2007/46/WE. Wszystkie pozostale pojazdy specjalnego przeznaczenia, ktérych
definicja znajduje si¢ w czgSci A pkt 5 zalgcznika II do dyrektywy 2007/46/WE, poddaje si¢ kontroli
zgodnosci eksploatacyjnej zgodnie z zasadami dotyczacymi homologacji wielostopniowej okreslonymi
w czesci B zalacznika 1T do niniejszego rozporzadzenia.”;
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6) w art. 15 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) ust. 2 akapit drugi otrzymuje brzmienie:

.Ze skutkiem od dnia 1 wrzesnia 2019 r. organy krajowe odmawiaja, z powodow zwigzanych z emisjg zanieczy-
szczef lub zuzyciem paliwa, udzielenia homologacji typu WE lub krajowej homologacji typu w odniesieniu do
nowych typéw pojazdu, ktére nie sg zgodne z zalgcznikiem VI. Na wniosek producenta do dnia 31 sierpnia
2019 r. do celéw homologacji typu na podstawie niniejszego rozporzadzenia nadal mozna stosowaé procedure
badania emisji par okre$long w zalaczniku 7 do regulaminu EKG ONZ nr 83 lub procedur¢ badania emisji par
okreslong w zalaczniku VI do rozporzadzenia (WE) nr 692/2008.";

b) w ust. 3 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

,Z wyjatkiem pojazdéw, ktére otrzymaly homologacje w zakresie emisji par na podstawie procedury okreslonej
w zalgczniku VI do rozporzadzenia (WE) nr 692/2008, ze skutkiem od dnia 1 wrzesnia 2019 r. organy krajowe
zabraniajg rejestracji, sprzedazy lub dopuszczania do ruchu nowych pojazdow, ktére nie s3 zgodne
z zalgcznikiem VI do niniejszego rozporzadzenia.”;

¢) w ust. 4 uchyla si¢ lit. d) i e);
d) w ust. 5 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
(i) lit. b) otrzymuje brzmienie:

,b) w odniesieniu do pojazdéw z rodziny interpolacji WLTP, ktére sa zgodne z zasadami rozszerzenia
okre$lonymi w pkt 3.1.4 zalgcznika I do rozporzadzenia (WE) nr 692/2008 procedury przeprowadzone
zgodnie z pkt 3.13 zalacznika Il do rozporzadzenia (WE) nr 692/2008 w okresie do 3 lat po datach
podanych w art. 10 ust. 4 rozporzadzenia (WE) nr 715/2007 s3 akceptowane przez organ udzielajacy
homologacji do celow spelnienia wymogéw okreslonych w dodatku 1 do subzalacznika 6 do
zalgcznika XXI do niniejszego rozporzadzenia.;”;

(i) w lit. ¢) dodaje si¢, co nastgpuje:

,Do celéw niniejszej litery mozliwo$¢ korzystania z wynikéw badania w ramach procedur przeprowa-
dzonych i ukoficzonych zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 692/2008 ma zastosowanie wylacznie
w odniesieniu do pojazdéw z rodziny interpolacji WLTP, ktére s3 zgodne z zasadami rozszerzenia
okreslonymi w pkt 3.3.1 zalgcznika I do rozporzadzenia (WE) nr 692/2008”;

e) dodaje si¢ ust. 8-11:

,8.  Czgs¢ B zalacznika Il ma zastosowanie do kategorii M1, M2 i kategorii N1 klasy [ na podstawie typow,
ktére uzyskaly homologacje od dnia 1 stycznia 2019 r., a dla kategorii N1 klasy II i IIl oraz kategorii N2 na
podstawie typ6w, ktore uzyskaly homologacje od dnia 1 wrzesnia 2019 r. Niniejsze rozporzadzenie ma réwniez
zastosowanie do wszystkich pojazdéw zarejestrowanych od dnia 1 wrze$nia 2019 r. dla kategorii M1, M2
i kategorii N1 klasy I oraz do wszystkich pojazdéw zarejestrowanych od dnia 1 wrzesnia 2020 r. dla
kategorii N1 klasy II i Il oraz kategorii N2. We wszystkich innych przypadkach zastosowanie ma cze$é
A zalgcznika 1L

9.  Ze skutkiem od dnia 1 stycznia 2020 r. w przypadku pojazdéw, o ktérych mowa w art. 4a, kategorii M1
i kategorii N1 klasy I oraz od dnia 1 stycznia 2021 r. w przypadku pojazdéw, o ktérych mowa w art. 4a,
kategorii N1 klasy II i Il organy krajowe odmawiajg, z powoddéw zwigzanych z emisjg zanieczyszczen lub
zuzyciem paliwa, udzielenia homologacji typu WE lub krajowej homologacji typu w odniesieniu do nowych
typéw pojazdu, ktore sg niezgodne z wymogami okreslonymi w art. 4a.

Ze skutkiem od dnia 1 stycznia 2021 r. w przypadku pojazdéw, o ktérych mowa w art. 4a, kategorii M1
i kategorii N1 klasy I oraz od dnia 1 stycznia 2022 r. w przypadku pojazdéw, o ktérych mowa w art. 4a,
kategorii N1 klasy II i Il organy krajowe zabraniaja rejestracji, sprzedazy lub dopuszczania do ruchu nowych
pojazdéw, ktore sg niezgodne z tym artykulem.

10.  Ze skutkiem od dnia 1 wrze$nia 2019 r. organy krajowe zabraniaja rejestracji, sprzedazy lub
dopuszczania do ruchu nowych pojazdéw, ktére nie spelniajg wymogéw okreslonych w zalaczniku IX do
dyrektywy 2007/46/WE zmienionej rozporzadzeniem Komisji (UE) 2018/1832 (¥).

W przypadku wszystkich pojazdéw zarejestrowanych od dnia 1 stycznia do dnia 31 sierpnia 2019 r. na
podstawie nowych homologacji typu udzielonych w tym samym okresie oraz w przypadku gdy informacje
wymienione w zalgczniku IX do dyrektywy 2007/46/WE zmienionej rozporzadzeniem (UE) 2018/1832 nie
zostaly jeszcze wlgczone do $wiadectwa zgodnosci, producent udostepnia te informacje nieodplatnie w terminie
5 dni roboczych od ztozenia wniosku przez akredytowane laboratorium lub stuzbe techniczng do celéw badania
zgodnie z zalgcznikiem IL
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11.  Wymogi art. 4a nie maja zastosowania do homologagji typu udzielonej drobnym producentom.

(*) Rozporzadzenie Komisji (UE) 2018/1832 z dnia 5 listopada 2018 r. zmieniajace dyrektywe Parlamentu
Europejskiego i Rady 2007/46/WE, rozporzadzenie Komisji (WE) nr 692/2008 i rozporzadzenie Komisji
(UE) 20171151 w celu udoskonalenia badan i procedur homologacji typu w odniesieniu do lekkich
pojazdéw pasazerskich i uzytkowych, w tym badan i procedur dotyczgcych zgodnosci eksploatacyjnej
i emisji zanieczyszczen w rzeczywistych warunkach jazdy, a takze wprowadzenia urzadzen stuzgcych do
monitorowania zuzycia paliwa i energii elektrycznej (Dz.U. L 301 z 27.11.2018, s. 1).%;

7) uchyla sie¢ art. 18bis;

8) w zalaczniku [ wprowadza si¢ zmiany zgodnie z zalacznikiem I do niniejszego rozporzadzenia;

9) w zalgczniku II wprowadza si¢ zmiany zgodnie z zalacznikiem Il do niniejszego rozporzadzenia;
10) w zalgczniku IIIA wprowadza si¢ zmiany zgodnie z zalgcznikiem III do niniejszego rozporzadzenia;
11) w zalgczniku V pkt 2.3 otrzymuje brzmienie:

,2.3. Stosuje si¢ wskazniki obcigzenia drogowego dla pojazdu Low (VL). Jezeli VL nie istnieje, nalezy stosowal
obcigzenie drogowe dla VH. VL i VH zdefiniowano w pkt 4.2.1.1.2 subzalgcznika 4 do zalacznika XXI.
Alternatywnie producent moze podjaé decyzje o stosowaniu obciazen drogowych, ktére zostaly ustalone
zgodnie z przepisami dodatku 7 do zalgcznika 4a do regulaminu EKG ONZ nr 83 dla pojazdu z danej
rodziny interpolacji.”;

12) zalgcznik VI zastepuje sie tekstem znajdujagcym si¢ w zalaczniku IV do niniejszego rozporzadzenia;

13) w zalgczniku VII wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
1) w pkt 2.2 w legendzie do tabeli oznaczenie wspolczynnika pogorszenia ,P” zastepuje si¢ oznaczeniem ,PN”;
2) pkt 3.10 otrzymuje brzmienie:

,3.10. Stosuje si¢ wskazniki obcigzenia drogowego dla pojazdu Low (VL). Jezeli VL nie istnieje lub catkowite
obcigzenie pojazdu (VH) przy 80 km/h jest wicksze niz catkowite obcigzenie VL przy 80 km/h + 5 %,
nalezy stosowal obcigzenie drogowe dla VH. VL i VH zdefiniowano w pkt 4.2.1.1.2 subzalgcznika 4 do
zalacznika XXL";

14) w zalaczniku VIII pkt 3.3 otrzymuje brzmienie:

,3.3. Stosuje sie wskazniki obcigzenia drogowego dla pojazdu Low (VL). Jezeli VL nie istnieje, nalezy stosowal
obcigzenie drogowe dla VH. VL i VH zdefiniowano w pkt 4.2.1.1.2 subzalgcznika 4 do zalacznika XXI.
Alternatywnie producent moze podjal decyzje o stosowaniu obcigzen drogowych, ktére zostaly ustalone
zgodnie z przepisami dodatku 7 do zalacznika 4a do regulaminu EKG ONZ nr 83 dla pojazdu z danej
rodziny interpolacji. W obu przypadkach hamownie reguluje si¢ do celéw symulacji uzytkowania pojazdu
w ruchu drogowym w temperaturze — 7 °C. Tego typu regulacja moze opiera¢ si¢ na ustaleniu profilu sily
obcigzenia drogowego w temperaturze — 7 °C. Alternatywnie ustalony opér jezdny mozna dostosowaé do
10 % skrocenia czasu wybiegu. Stuzba techniczna moze zatwierdzi¢ zastosowanie innych metod okreslenia
oporu jezdnego.”;

15) w zalgczniku IX wprowadza si¢ zmiany zgodnie z zalacznikiem V do niniejszego rozporzadzenia;
16) zalacznik XI zastgpuje si¢ tekstem znajdujacym si¢ w zalgczniku VI do niniejszego rozporzadzenia;
17) w zalgczniku XII wprowadza si¢ zmiany zgodnie z zalagcznikiem VII do niniejszego rozporzadzenia;

18) w dodatku 1 do zalacznika XIV stowa ,zalgcznika I pkt 2.3.1 i 2.3.5 rozporzadzenia (UE) 2017/1151” zastepuje sie
stowami ,zalacznika I pkt 2.3.1 i 2.3.4 rozporzadzenia (UE) 2017/1151%;

19) zalacznik XVI zastepuje si¢ tekstem znajdujacym si¢ w zataczniku VIII do niniejszego rozporzadzenia;
20) w zalgczniku XXI wprowadza si¢ zmiany zgodnie z zalgcznikiem IX do niniejszego rozporzadzenia;

21) dodaje si¢ zalgcznik XXII zgodnie z zalgcznikiem X do niniejszego rozporzadzenia.
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Artykut 2
Zmiana w rozporzadzeniu (WE) nr 692/2008

W rozporzadzeniu (WE) nr 692/2008 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
1) w art. 16a akapit pierwszy rozporzadzenia (WE) nr 692/2008 dodaje sig lit. d) w brzmieniu:

,d) rozszerzenia homologacji typu udzielonej na podstawie niniejszego rozporzadzenia do czasu az beda mialy
zastosowanie nowe wymogi w odniesieniu do nowych pojazdéw.”;

2) w dodatku 3 do zalgcznika 1 dodaje si¢ pkt 3.2.12.2.5.7 w brzmieniu:
,3.2.12.2.5.7. Wspdlczynnik przepuszczalnosci ('): ...";

3) w zalaczniku XII uchyla si¢ pkt 4.4.

Artykut 3
Zmiany w dyrektywie 2007/46/WE

W zalgcznikach [, III, VIIL, IX i XI do dyrektywy 2007/46/WE wprowadza si¢ zmiany zgodnie z zalacznikiem XI do
niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 4
Wejicie w Zycie

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

Niniejsze rozporzadzenie stosuje si¢ od dnia 1 stycznia 2019 r.

Niniejsze rozporzadzenie wigze w calodci i jest bezposrednio stosowane we wszystkich
panstwach cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia 5 listopada 2018 r.

W imieniu Komisji
Jean-Claude JUNCKER

Przewodniczgcy
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ZALACZNIK I
W zalgczniku I do rozporzadzenia (UE) 2017/1151 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
1) dodaje si¢ pkt 1.1.3 w brzmieniu:

,1.1.3. W przypadku LPG lub gazu ziemnego stosuje si¢ takie paliwo, jakie zostalo wybrane przez producenta do
pomiaru mocy netto zgodnie z zalgcznikiem XX do niniejszego rozporzadzenia. Wybrane paliwo opisuje
sic w dokumencie informacyjnym okreslonym w dodatku 3 do zalgcznika I do niniejszego rozporza-
dzenia.”;

2) pkt 2.3.1, 2.3.2 i 2.3.3 otrzymujg brzmienie:

,2.3.1. Kazdy pojazd wyposazony w jednostke kontroli emisji musi posiada¢ cechy uniemozliwiajgce
wprowadzenie modyfikacji bez upowaznienia producenta. Producent zezwala na wprowadzenie
modyfikacji, jezeli okaza si¢ one konieczne do diagnozowania, serwisowania, kontroli, modernizacji lub
naprawy pojazdu. Wszelkie programowalne kody komputerowe lub parametry operacyjne muszg by¢
zabezpieczone przed modyfikacja i zapewnial poziom ochrony co najmniej réwnowazny poziomowi
ochrony przewidzianemu w przepisach normy ISO 15031-7:2013. Wszelkie wymienne moduly pamieci
kalibracji musza mie¢ szczelng obudowe, by¢ umieszczone w zaplombowanym pojemniku lub
zabezpieczone algorytmami elektronicznymi i wymieniane wylacznie przy pomocy specjalistycznych
narzedzi i procedur. Tylko wlasciwosci bezposrednio zwigzane z kalibracja emisji lub zapobieganiem
kradziezy pojazdu mogg by¢ chronione w taki sposéb.

2.3.2. Zakodowane w komputerze parametry operacyjne silnika moga by¢ zmieniane wylacznie przy pomocy
specjalistycznych narzedzi i procedur (np. komponenty komputerowe lutowane lub w szczelnej obudowie
lub w szczelnych (lub lutowanych) komorach).

2.3.3. Na wniosek producenta organ udzielajagcy homologacji moze udziela¢ zwolnien z obowigzku spelnienia
wymogéw okre$lonych w pkt 2.3.1 i 2.3.2 w odniesieniu do pojazdéw, co do ktérych istnieje prawdopodo-
bienistwo, Ze moga wymagaé zabezpieczenia. Podczas rozpatrywania wniosku o wspomniane zwolnienie do
kryteriéw ocenianych przez organ udzielajacy homologacji naleze¢ beda m.in. aktualna dostepnos¢ uktadow
zwigkszajacych osiggi pojazdu, mozliwo$¢ posiadania przez pojazd duzych osiggéw oraz przewidywana
wielkos¢ sprzedazy pojazdu.”;

3) dodaje si¢ pkt 2.3.4, 2.3.5 1 2.3.6 w brzmieniu:

,2.3.4. Producenci wykorzystujacy programowalne uklady kodéw komputerowych podejmujg $rodki niezbedne do
zabezpieczenia takich ukladéw przed nieupowaznionym przeprogramowaniem. Takie Srodki obejmuja
wyzszej jakosci strategie ochrony przed ingerencja oséb nieupowaznionych oraz sposoby zapobiegania
usunigciu zapisdw wymagajacych elektronicznego dostgpu do komputera zewnetrznego obstugiwanego
przez producenta, do ktérego niezalezne podmioty réwniez maja dostgp przy zastosowaniu zabezpieczen
okreslonych w pkt 2.3.1 i 2.2 zalacznika XIV. Metody dajace pozadany poziom ochrony przed nieupraw-
nionym manipulowaniem sg zatwierdzane przez organ udzielajacy homologacji.

2.3.5. W przypadku mechanicznych pomp wtrysku paliwa, montowanych do silnikéw z zaplonem samoczynnym,
producenci podejmuja odpowiednie kroki w celu zabezpieczenia ustawienia maksymalnego podawania
paliwa przed ingerencja os6b niepowolanych w czasie uzytkowania pojazdu.

2.3.6. Producenci muszg skutecznie zapobiegal przeprogramowaniu odczytéw drogomierza, sieci pokladowej,
sterownikow mechanizmu napedowego oraz urzadzenia nadawczego do zdalnej wymiany danych,
w stosownych przypadkach. Producenci muszg zastosowal strategie systematycznej ochrony przed
ingerencja 0s6b nieupowaznionych oraz sposoby zapobiegania usunigciu zapisow w celu ochrony
integralno$ci wskazan drogomierza. Metody dajace pozadany poziom ochrony przed nieuprawnionym
manipulowaniem sa zatwierdzane przez organ udzielajacy homologacji.”;

4) pkt 2.4.1 otrzymuje brzmienie:

,2.4.1. Rysunek 1.2.4 przedstawia stosowanie badan przeprowadzanych w ramach homologacji typu pojazdu.
Szczegbdlowe procedury badafi opisano w zalacznikach II, IIIA, IV, V, VI, VII, VIII, XI, XVI, XX, XXI i XXIL



Rysunek 1.2.4

Stosowanie wymogéw dotyczacych badafi dla celéw uzyskania homologacji typu oraz jej rozszerzen

Pojazdy z silnikami Pojazdy
Kategoria pojazdu Pojazdy z silnikami o zaptonie iskrowym, w tym pojazdy hybrydowe (!) (3 (Zzzyzpri;ge;agg elglgg?;fzyne Z‘Y)(;i?@‘fn);ml
pojazdy hybrydowe paliwowymi
Jednopaliwowe Dwupaliwowe (%) ﬂe;ﬁ;; 0)
Paliwo wzorcowe Ben- LPG NG/bi- | Wodér | Benzyna Benzyna Benzyna Benzyna Olej napedowy | — Wodér (og-
zyna ometan | (ICE) (E10) (E10) (E10) (E10) (B7) niwo pali-
(E10) wowe)

LPG NG/biome- | Wodér Etanol
Zanieczyszczenia Tak Tak Tak Tak (4) | Tak Tak Tak Tak Tak — —
gazowe (oba paliwa) | (oba paliwa) | (oba paliwa) | (oba paliwa)
(Badanie typu 1)
PM Tak — — — Tak Tak Tak Tak Tak — —
(Badanie typu 1) (tylko ben- | (tylko ben- | (tylko ben- | (oba paliwa)

zyna) zyna) zyna)
PN Tak — — — Tak Tak Tak Tak Tak — —

(tylko ben- | (tylko ben- | (tylko ben- | (oba paliwa)

zyna) zyna) zyna)
Zanieczyszczenia Tak Tak Tak Tak (*) | Tak (oba pa- | Tak (oba pa- | Tak (oba pa- | Tak (oba pa- | Tak — —
gazowe, RDE (badanie liwa) liwa) liwa) liwa)
typu 1 A)
PN, RDE (badanie typu | Tak — — — Tak (tylko Tak (tylko Tak (tylko Tak (oba pa- | Tak — —
1A) () benzyna) benzyna) benzyna) liwa)
ATCT (badanie przy 14 | Tak Tak Tak Tak (*) | Tak Tak Tak Tak Tak — —
Q (oba paliwa) | (oba paliwa) | (oba paliwa) | (oba paliwa)
Emisje na biegu Tak Tak Tak — Tak Tak Tak Tak — — —
jatowym (oba paliwa) | (oba paliwa) | (tylko ben- | (oba paliwa)
(Badanie typu 2) zyna)
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Pojazdy z silnikami Pojazdy
Kategoria pojazdu Pojazdy z silnikami o zaplonie iskrowym, w tym pojazdy hybrydowe (1) (3 222},?;;311’6;&1?;1?; elglgg?;cdzyne sz)céi?izgml
pojazdy hybrydowe paliwowymi
Jednopaliwowe Dwupaliwowe () ﬂexT—?E ; 0)

Emisje ze skrzyni Tak Tak Tak — Tak Tak Tak Tak — — —
korbowej (tylko ben- | (tylko ben- | (tylko ben- | (tylko ben-
(Badanie typu 3) zyna) zyna) zyna) zyna)
Emisje par Tak — — — Tak Tak Tak Tak — — —
(Badanie typu 4) (tylko ben- | (tylko ben- | (tylko ben- | (tylko ben-

zyna) zyna) zyna) zyna)
Trwalos¢ Tak Tak Tak Tak Tak Tak Tak Tak Tak — —
(Badanie typu 5) (tylko ben- | (tylko ben- | (tylko ben- | (tylko ben-

zyna) zyna) zyna) zyna)
Emisje w niskich Tak — — — Tak Tak Tak Tak — — —
temperaturach (tylko ben- | (tylko ben- | (tylko ben- | (oba paliwa)
(Badanie typu 6) zyna) zyna) zyna)
Zgodno$é Tak Tak Tak Tak Tak Tak Tak Tak Tak — —
cksploatacyjna (podobnie (podobnie (podobnie (oba paliwa)

jak w przy- | jak w przy- | jak w przy-

padku ho- padku ho- padku ho-

mologacji mologacji mologacji

typu) typu) typu)
Pokladowy uklad Tak Tak Tak Tak Tak Tak Tak Tak Tak — —
diagnostyczny
Emisje CO,, zuzycie Tak Tak Tak Tak Tak Tak Tak Tak Tak Tak Tak
Elilli‘tz;c;gzjygreasnze:sgigg (oba paliwa) | (oba paliwa) | (oba paliwa) | (oba paliwa)
przy zasilaniu energig
elektryczna
Zadymienie spalin — — — — — — — — Tak — —
Moc silnika Tak Tak Tak Tak Tak Tak Tak Tak Tak Tak Tak

faczniku I do rozporzadzenia (WE) nr 715/2007.";

Jezeli pojazd jest zasilany wodorem, nalezy okresli¢ jedynie emisje NO,.
Badanie RDE liczby czastek stalych ma zastosowanie wylacznie do pojazdéw, w odniesieniu do ktérych graniczne wartosci emisji Euro 6 dotyczace czastek stalych sa okreslone w tabeli 2 w za-

(1) Szczegdlowe procedury badan pojazdéw napedzanych wodorem i pojazdéw typu flex-fuel napedzanych biodieslem zostang okreslone na p6Zniejszym etapie.
() Wartosci graniczne dotyczace masy i liczby czastek statych i odpowiednie procedury pomiarowe odnoszg si¢ jedynie do pojazdow z silnikiem z wtryskiem bezposrednim.
() Jezeli pojazd dwupaliwowy typu bi-fuel jest jednoczesnie pojazdem typu flex-fuel, stosuje si¢ oba wymogi odnoszace si¢ do badar.
)
)
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5)

6)

7)

pkt 3.1.1 otrzymuje brzmienie:

,3.1.1. Homologacje typu rozszerza si¢ na pojazdy, jezeli spelniaja one kryteria ustanowione w art. 2 ust. 1 lub
wymogi art. 2 ust. 1 lit. a) i ¢) oraz wszystkie nast¢pujace kryteria:

a) emisje CO, generowane przez pojazd po zakoriczeniu etapu 9 okreslonego w tabeli A7/l
w subzalgczniku 7 do zalacznika XXI s mniejsze lub réwne emisjom CO, obliczonym na podstawie
linii interpolacji odpowiadajacej zapotrzebowaniu na energie w cyklu badanego pojazduy;

b) nowy zakres interpolacji nie wykracza poza maksymalny zakres okre$lony w pkt 2.3.2.2 subzalgcznika 6
do zalgcznika XXI;

¢) emisje zanieczyszczen mieszczg si¢ w warto$ciach granicznych ustanowionych w tabeli 2 w zalgczniku [
do rozporzadzenia (WE) nr 715/2007.7;

dodaje si¢ pkt 3.1.1.1 w brzmieniu:

,3.1.1.1. Homologacji typu nie rozszerza si¢ w celu utworzenia rodziny interpolacji, jezeli udzielono jej wylacznie
w odniesieniu do pojazdu High.”;

w pkt 3.1.2 pierwszy akapit pod tytulem otrzymuje brzmienie:

,Dla badan Ki przeprowadzonych na podstawie dodatku 1 do subzalagcznika 6 do zalgcznika XXI (WLTP)
homologacja typu jest rozszerzana na pojazdy, jesli spetniaja one kryteria z pkt 5.9 zalacznika XXL.”;

pkt 3.2 wraz ze wszystkimi podpunktami otrzymuje brzmienie:

»3.2. Rozszerzenia zwigzane z emisjg par (badanie typu 4)

3.2.1. W przypadku badan przeprowadzanych zgodnie z zalgcznikiem 6 do regulaminu nr 83 EKG/ONZ
[jednodniowy NEDC] lub zgodnie z zalgcznikiem do rozporzadzenia (WE) nr 2017/1221 [dwudniowy
NEDC] homologacje typu rozszerza si¢ na pojazdy wyposazone w uklad kontroli emisji par spelniajace
nastepujace warunki:

3.2.1.1. Podstawowa zasada dozowania mieszanki paliwo/powietrze (np. wtrysk jednopunktowy) jest identyczna.

3.2.1.2. Ksztalt zbiornika paliwa jest identyczny, a material zbiornika paliwa i przewodéw paliwa plynnego jest
réwnowazny pod wzgledem technicznym.

3.2.1.3. Badany jest najgorszy pojazd w odniesieniu do przekroju poprzecznego i przyblizonej dtugosci przewodu.
Serwis techniczny odpowiedzialny za badania homologacyjne typu decyduje, czy dopuszczalne sg nieiden-
tyczne rozdzielacze pary/plynu.

3.2.1.4. Pojemnos$¢ zbiornika paliwa miesci si¢ w zakresie +10 %.
3.2.1.5. Ustawienie zaworu nadmiarowego w zbiorniku paliwa jest identyczne.

3.2.1.6. Metoda magazynowania par paliwa jest identyczna, tzn. objeto$¢ i ksztalt pochlaniacza, sposéb przecho-
wywania, oczyszczacz powietrza (jezeli uzywany do kontroli emisji par) itp.

3.2.1.7. Metoda usuwania zmagazynowanych par jest identyczna (np. przeplyw powietrza, punkt rozruchu lub
objeto$¢ usuwana w czasie cyklu przygotowania wstepnego).

3.2.1.8. Metoda zamykania i wietrzenia uktadu dozowania paliwa jest identyczna.

3.2.2. W przypadku badan przeprowadzanych zgodnie z zalgcznikiem VI [dwudniowe badanie WLTP]
homologacje typu rozszerza si¢ na pojazdy wyposazone w uklad kontroli emisji par spelniajace wymogi
ustanowione w pkt 5.5.1 zalgcznika VI.

3.2.3.  Homologacje typu rozszerza si¢ na pojazdy o:
3.2.3.1. réznych wielkosciach silnika;

3.2.3.2. réznych mocach silnika;

3.2.3.3. recznych i automatycznych skrzyniach biegéw;
3.2.3.4. napedach na dwa i cztery kola;

3.2.3.5. réznych rodzajach nadwozia; oraz

3.2.3.6. roznych rozmiarach kot i opon.”;
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9) pkt 4.1.2 otrzymuje brzmienie:

,4.1.2. Producent przeprowadza kontrol¢ zgodnosci produkcji poprzez badanie emisji zanieczyszczen (podanych
w tabeli 2 zalacznika I do rozporzadzenia (WE) nr 715/2007), emisji CO, (wraz z pomiarem zuzycia energii
elektrycznej EC oraz, w stosownych przypadkach, monitorowaniem doktadnosci pokladowego przyrzadu do
pomiaru zuzycia paliwa), emisji ze skrzyni korbowej, emisji par i OBD zgodnie z procedurami badania
opisanymi w zalgcznikach V, VI, XI, XXI i XXIL. Weryfikacja musi zatem obejmowa¢ badania typu 1, 3 i 4
oraz badanie uktadu OBD, zgodnie z opisem w pkt 2.4.

Organ udzielajagcy homologacji typu prowadzi rejestr wszelkiej dokumentacji dotyczacej wynikéw badan
zgodnosci produkji z okresu co najmniej ostatnich 5 lat i udostepnia ten rejestr Komisji na jej Zadanie.

Szczegblne procedury sprawdzania zgodnosci produkcji zostaly okreSlone w pkt 4.2-4.7 oraz
w dodatkach 11 2.

10) pkt 4.1.3 otrzymuje brzmienie:

,4.1.3. Do celéw sprawdzania przez producentéw zgodnosci produkeji rodzina oznacza rodzing zgodnosci
produkgji dla badan typu 1 i 3, uwzgledniajac monitorowanie dokladnosci pokladowego przyrzadu do
pomiaru zuzycia paliwa, dla badania typu 4 obejmuje rozszerzenia opisane w pkt 3.2 oraz rodzing OBD
z rozszerzeniami opisanymi w pkt 3.4 dla badan ukladu OBD.”;

11) dodaje si¢ pkt 4.1.3.1, 4.1.3.1.1 i 4.1.3.1.2 w brzmieniu:

,4.1.3.1.  Kryteria dla rodziny zgodnosci produkcji

4.1.3.1.1. W przypadku pojazdéw kategorii M i pojazdéw kategorii N1 klasy I i klasy II rodzina zgodnosci
produkgji odpowiada rodzinie interpolacji zgodnie z pkt 5.6 zalgcznika XXI.

4.1.3.1.2. W przypadku pojazdéw kategorii N1 klasy Il i pojazdéw kategorii N2 wylacznie pojazdy, ktére sa
identyczne pod wzgledem ponizszych wilasciwosci pojazdu | mechanizmu napedowego | przekladni,
moga naleze¢ do tej samej rodziny zgodnosci produkcji:

a) Rodzaj silnika spalinowego: rodzaj paliwa (lub rodzaje paliw w przypadku pojazdéw typu flex-fuel
lub pojazdéw dwupaliwowych), proces spalania, pojemnos¢ silnika, wlaSciwosci przy pelnym
obciazeniu, technologia silnika oraz uklad ladowania, jak réwniez inne podzespoly lub wlasciwosci
silnika, ktére maja istotny wplyw na masowe natgZenie emisji CO, w warunkach WLTP;

b) Strategia eksploatacji dla wszystkich elementéw w obrebie mechanizmu napgdowego, majacych
wplyw na masowe natgzenie emisji CO,;

¢) Rodzaj przeniesienia napedu (np. reczny, automatyczny, CVT) i model przektadni (np. znamionowy
moment obrotowy, liczba biegéw, liczba sprzegiel itp.);

d) liczba osi napedzanych.”;
12) pkt 4.1.4 otrzymuje brzmienie:

»4.1.4. Czestotliwo$¢ weryfikacji produktu przeprowadzanej przez producenta opiera si¢ na metodyce oceny
ryzyka zgodnie z normg migdzynarodowa ISO 31000:2018 — Zarzadzanie ryzykiem — Zasady i wytyczne,
przynajmniej dla badania typu 1 z czestotliwoscig co najmniej raz na 5 000 wyprodukowanych pojazdéw
nalezacych do rodziny zgodnosci produkji lub raz na rok, zaleznie od tego, co nastapi najpierw.”;

13) pkt 4.1.5 akapit trzeci otrzymuje brzmienie:

Jesli organ udzielajacy homologacji nie jest zadowolony z procedury kontroli stosowanej przez producenta,
przeprowadzane sg bezposrednio badania fizyczne na pojazdach z produkeji seryjnej zgodnie z opisem w pkt 4.2—-
4.7

14) pkt 4.1.6 akapit pierwszy zdanie drugie otrzymuje brzmienie:

,Organ udzielajgcy homologacji przeprowadza te fizyczne badania emisji i badania OBD na pojazdach z produkdji
seryjnej zgodnie z opisem w pkt 4.2-4.7.";

15) pkt 4.2.1 i 4.2.2 otrzymuja brzmienie:

,4.2.1. Badanie typu 1 przeprowadza si¢ na pojazdach z produkgji seryjnej waznego czlonka rodziny zgodnosci
produkgji zgodnie z opisem w pkt 4.1.3.1.Wyniki badan sg warto$ciami po dokonaniu wszystkich korekt
zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem. W celu sprawdzenia zgodno$ci w odniesieniu do zanieczyszczen
stosuje si¢ wartosci graniczne okreSlone w tabeli 2 w zalgczniku I do rozporzadzenia (WE) nr 715/2007.W
odniesieniu do emisji CO, warto$¢ graniczna jest wartoécig okreslong przez producenta dla wybranego
pojazdu zgodnie z metodyka interpolacji okreslong w subzalaczniku 7 zalgcznika XXI. Obliczenie
interpolacji jest weryfikowane przez organ udzielajagcy homologacji.
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4.2.2.  Z rodziny zgodnosci produkcji wybiera si¢ losowo prébke trzech pojazdéw. Po dokonaniu wyboru przez
organ udzielajacy homologacji producent nie wykonuje zadnych regulacji wybranych pojazdéw.”;

16) uchyla si¢ pkt 4.2.2.1;
17) pkt 4.2.3 akapity drugi i trzeci otrzymujg brzmienie:
»4.2.3. Metode statystyczng stuzacg do obliczania kryteriéw badania opisano w dodatku 1.

Produkcj¢ rodziny zgodnosci produkeji uznaje si¢ za niezgodng w przypadku wydania decyzji negatywnej
dla jednego lub wigkszej liczby zanieczyszczen i wartoéci CO,, zgodnie z kryteriami badaf okreslonymi
w dodatku 1.

Produkgeje rodziny zgodnosci produkeji uznaje si¢ za zgodng z wymogami po wydaniu decyzji pozytywnej
w odniesieniu do wszystkich zanieczyszczenn i wartoSci CO, zgodnie z kryteriami badan okreslonymi
w dodatku 1.

18) pkt 4.2.4 otrzymuje brzmienie:

,4.2.4. Na wniosek producenta i za zgodg organu udzielajagcego homologacji badania moga by¢ przeprowadzone
na nalezacym do rodziny zgodnosci produkgji pojezdzie z przebiegiem maksymalnie 15 000 km w celu
ustalenia zmierzonych wspétczynnikéw rozwoju EvC dla zanieczyszczen/CO, dla kazdej rodziny zgodnosci
produkgji. Procedura dotarcia odbywa si¢ na koszt producenta, ktéry nie wykonuje zadnych regulacji tych
pojazdow.”;

19) pkt 4.2.4.1 lit. ¢) formuta wprowadzajaca otrzymuje brzmienie:

,€) pozostale pojazdy w rodzinie zgodnosci produkeji nie s docierane, lecz ich emisje[EC/CO, przy przebiegu zero
km s3 mnozone przez wspolczynnik rozwoju pierwszego dotartego pojazdu. W tym przypadku warto$ciami
uwzglednianymi w badaniu okreslonym w dodatku 1 s3:”;

20) pkt 4.4.3.3 otrzymuje brzmienie:

,4.4.3.3. Warto$¢ ustalong zgodnie z pkt 4.4.3.2 poréwnuje si¢ z wartoscig okreslong zgodnie z pkt 2.4 dodatku
2
21) w dodatku 1 wprowadza si¢ nastgpujgce zmiany:

a) pkt 1 otrzymuje brzmienie:

,1. W niniejszym dodatku opisano procedure weryfikacji zgodnosci produkcji w odniesieniu do badania typu 1
dla zanieczyszczen/CO,, w tym wymogi dotyczace zgodnosci dla PEV i OVC-HEV, oraz procedur¢ monito-
rowania dokladnosci poktadowego przyrzadu do pomiaru zuzycia paliwa.”;

b) pkt 2 akapit pierwszy otrzymuje brzmienie:

,Pomiary zanieczyszczen okreslonych w tabeli 2 w zalagczniku I do rozporzadzenia (WE) nr 715/2007 i emisji
CO, przeprowadza si¢ na co najmniej 3 pojazdach, a nastgpnie stopniowo zwigksza ich liczbg, az do wydania
decyzji pozytywnej lub negatywnej. Dokladno$¢ pokladowego przyrzadu do pomiaru zuzycia paliwa ustala si¢
dla kazdego z badan N.”;

¢) w pkt 3 ppkt (iii) po formule wprowadzajacej, tekst:

oA x L-VAR/L < X, < A x L —((N-3)/13) x VAR/L”

tests

otrzymuje brzmienie:

JAxL-VARJL <X, <A xL-(N-3)[13) x VAR/L;

d) w pkt 4 ppkt (iii) po formule wprowadzajacej, tekst:
JA-VAR < X, <A - ((N-3)/13) x VAR®

tests

otrzymuje brzmienie:

A-VAR < X, < A — (N-3)/13) x VAR’;

e) w pkt 4 uchyla si¢ akapit ostatni;
f) dodaje si¢ pkt 5 w brzmieniu:

,5. W przypadku pojazdéw, o ktérych mowa w art. 4a, dokladno$¢ pokladowego przyrzadu do pomiaru
zuzycia paliwa oblicza si¢ w nastgpujacy sposob:

X; osrem = dokladno$¢ poktadowego przyrzadu do pomiaru zuzycia paliwa ustalona dla poszczegdlnych
badan zgodnie ze wzorem przedstawionym w pkt 4.2 zalgcznika XXIIL

Organ udzielajacy homologacji typu prowadzi rejestr ustalonych pozioméw dokladnosci dla poszczegblnych
rodzin zgodnosci produkgji, ktére poddano badaniom.”;
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23) w dodatku 2 wprowadza si¢ nastgpujgce zmiany:

a) w pkt 1.2 stowa ,pkt 1.1.2.3 subzalacznika 6 do zalgcznika XXI” zastepuje si¢ stowami ,pkt 1.2.3 subzalgcznika
6 do zalgcznika XXI”

b) w pkt 2.3 slowa ,pkt 4.1.1 zalgcznika XXI” zastepuje si¢ stowami ,pkt 4.1.1 subzalacznika 8 do zalacznika
XXTI%

¢) w pkt 2.4 slowa ,pkt 1.1.2.3 subzalagcznika 6 do zalgcznika XXI" zastepuje si¢ stowami ,pkt 1.2.3
subzalgcznika 6 do zalacznika XXI%;

24) w dodatku 3 wprowadza si¢ nastgpujgce zmiany:
a) dodaje si¢ pkt 0.2.2.1-0.2.3.9 w brzmieniu:

,0.2.2.1. Dopuszczalne wartosci parametréw w ramach wieloetapowej procedury homologacji typu przepro-
wadzanej przy wykorzystaniu wartoSci emisji zanieczyszczen generowanych przez pojazd
podstawowy (w stosownych przypadkach nalezy podaé zakres):

Masa pojazdu konicowego gotowego do jazdy (w kg): ...
powierzchnia przedniej czeci pojazdu koficowego (w cm?): ...
op6r toczenia (kgft): ...
pole przekroju poprzecznego przeplywu powietrza przez maskownice (w cm?): ...
0.2.3. Identyfikatory:
0.2.3.1.  Identyfikator rodziny interpolagji: ...
0.2.3.2.  Identyfikator rodziny ATCT: ...
0.2.3.3.  Identyfikator rodziny PEMS: ...
0.2.3.4. Identyfikator rodziny obcigzenia drogowego
0.2.3.4.1. Rodzina obcigzenia drogowego VH: ...
0.2.3.4.2. Rodzina obcigzenia drogowego VL: ...
0.2.3.4.3. Rodziny obciazenia drogowego wiasciwe dla rodziny interpolagji: ...
0.2.3.5. Identyfikator rodziny macierzy obcigzenia drogowego: ...
0.2.3.6. Identyfikator rodziny okresowej regeneracji: ...
0.2.3.7.  Identyfikator rodziny badania emisji par: ...
0.2.3.8. Identyfikator rodziny OBD: ...
0.2.3.9. Identyfikator innej rodziny: ...”;

b) uchyla si¢ pkt 2.6 lit. b);
¢) dodaje si¢ pkt 2.6.3 w brzmieniu:
,2.6.3. Masa obrotowa: 3 % sumy masy pojazdu gotowego do jazdy i 25 kg lub warto$¢ na o$ (kg): ...”
d) pkt 3.2.2.1 otrzymuje brzmienie:
»3.2.2.1. Olej napedowy [ benzyna | LPG | NG lub biometan | etanol (E 85) [ biodiesel | wodér (1) (6)”;
e) pkt 3.2.12.2.5.5 otrzymuje brzmienie:
»,3.2.12.2.5.5. Schematyczny rysunek zbiornika paliwa (tylko dla silnikéw zasilanych benzyng i etanolem): ...”;
f) dodaje si¢ pkt 3.2.12.2.5.5.1-3.2.12.2.5.5.5 w brzmieniu:

,3.2.12.2.5.5.1. Pojemno$¢ ukladu zbiornika paliwa, material, z jakiego wykonano ten uklad, oraz jego
konstrukgja: ...

3.2.12.2.5.5.2. Opis materiatu, z ktérego wykonano waz do odprowadzania oparéw, materiatu, z ktérego
wykonano przewdd paliwowy, oraz techniki ich podlaczenia do uktadu paliwowego: ...

3.2.12.2.5.5.3. Uszczelniony uklad zbiornika: tak/nie

3.2.12.2.5.5.4. Opis ustawienia zaworu nadmiarowego zbiornika paliwa (pobdr i odprowadzanie powietrza):

3.2.12.2.5.5.5. Opis ukladu kontroli zanieczyszczefi: ...”
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g) pkt 3.2.12.2.5.6 otrzymuje brzmienie:
»3.2.12.2.5.6. Opis i schemat ostony termicznej pomiedzy zbiornikiem paliwa a ukladem wydechowym: ...”
h) dodaje si¢ pkt 3.2.12.2.5.7 w brzmieniu:
»,3.2.12.2.5.7. Wspoélczynnik przepuszczalnosci: ...";
i) dodaje si¢ pkt 3.2.12.2.12 w brzmieniu:
,3.2.12.2.12. Wtrysk wody: tak/nie (})";
j)  uchyla si¢ pkt 3.2.19.4.1;
k) pkt 3.2.20 otrzymuje brzmienie:
,3.2.20. Informacje o akumulacji ciepta”;
) pkt 3.2.20.2 otrzymuje brzmienie:
,3.2.20.2. Materialy izolacyjne: tak/nie (1);
m) dodaje si¢ pkt 3.2.20.2.5, 3.2.20.2.5.1, 3.2.20.2.5.2, 3.2.20.2.5.3 i 3.2.20.2.6 w brzmieniu:
,3.2.20.2.5. Podejscie uwzgledniajace najgorszy scenariusz — ochlodzenie pojazdu: tak/nie (?)
3.2.20.2.5.1. (podejscie inne niz podejscie uwzgledniajace najgorszy scenariusz) Minimalny czas stabilizacji
temperatury, t,, ycr (godziny): ...
3.2.20.2.5.2. (podejscie inne niz podejscie uwzgledniajace najgorszy scenariusz) Punkt pomiaru temperatury
silnika: ...
3.2.20.2.6.  Pojedyncza rodzina interpolacji w ramach podejscia bazujgcego na rodzinie ATCT: tak/nie (1)
n) dodaje si¢ pkt 3.3 w brzmieniu:
»3.3. Urzadzenie elektryczne
3.3.1. Typ (uzwojenie, wzbudzenie): ...
3.3.1.1.  Maksymalna moc godzinowa: ... kW
(warto$¢ deklarowana przez producenta)
3.3.1.1.1. Maksymalna moc netto (a) ... kW
(warto$¢ deklarowana przez producenta)
3.3.1.1.2. Maksymalna moc uzyskiwana przez 30 minut (a) ... kW
(warto$¢ deklarowana przez producenta)
3.3.1.2.  Napigcie robocze: ... V
3.3.2. REESS
3.3.2.1.  Liczba ogniw: ...
3.3.2.2.  Masa: ... kg
3.3.2.3.  Pojemno$¢: ... Ah (amperogodzin)
3.3.2.4.  Polozenie: ...”s
o) pkt 3.5.7.113.5.7.1.1 otrzymujg brzmienie:

»,3.5.7.1.  Parametry badanego pojazdu

Pojazd repre-

. zentatywny
Pojazd Pojazd VM (tylko dla -
. Low (VL) . T . Wartosci
Pojazd edli ist. High jesli ist- rodziny domvélne
J nicie (VH) nieje macierzy obcia- Y
) zenia drogo-
wego (9)

Typ nadwozia pojazdu —

Stosowana metoda okreslenia obcigzenia dro- — —
gowego (pomiar lub obliczanie na podstawie
rodziny obciazenia drogowego)
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Pojazd repre-
. zentatywny
LPo;azd Pojazd VM (tylko dla -
Pojazd o (.VL) High jesli ist- rodzin Wart(fsa
)2 esli ist- S ) Y domyslne
) nicje (VH) nieje macierzy obcia- 4

zenia drogo-
wego (%))

Informacje dotyczace obciazenia drogowego:

Marka i typ opon, w przypadku koniecznosci
dokonania pomiaru

Wymiary opon (przednie/tylne), w przypadku
koniecznosci dokonania pomiaru

Opér toczenia opon (przednie/tylne) (kg/t)

Ci$nienie w oponach (przednie/tylne) (kPa),
w przypadku koniecznosci dokonania po-
miaru

Delta C, x A pojazdu L w poréwnaniu z po-
jazdem H (IP_H minus IP_L)

Delta C, x A w poréwnaniu z pojazdem L
nalezacym do rodziny obciazenia drogowego
(IP_H/L minus RL_L), w przypadku dokony-
wania obliczen na podstawie rodziny obcig-
zenia drogowego

Masa prébna pojazdu (kg)

Wspdlczynniki obcigzenia drogowego

fy (N)

fy (N/(km/h))

f;, (N/(km/h)?)

Powierzchnia czotowa m? (0,000 m?)

Zapotrzebowanie na energie w cyklu (])

(*) pojazd reprezentatywny jest badany zgodnie z metoda rodziny macierzy obcigzenia drogowego

3.5.7.1.1. Paliwo wykorzystywane w badaniu typu 1 i wybrane do pomiaru mocy netto zgodnie

z zalacznikiem XX do niniejszego rozporzadzenia (

dotyczy wylacznie pojazdéw zasilanych LPG lub

NG ) ittt e e et e ettt e e h e e e ab e e et e e e eareeeeens ;

uchyla si¢ pkt 3.5.7.1.1.1-3.5.7.1.3.2.3;

pkt 3.5.7.2.1-3.5.7.2.1.2.0 otrzymujg brzmienie:

»3.5.7.2.1. Masowe nat¢zenie emisji CO, dla pojazdéw wyposazonych wylacznie w silniki spalinowe

i pojazdéw NOVC-HEV.

3.5.7.2.1.0.  Minimalne i maksymalne warto$ci CO, w ramach rodziny interpolacji.

3.5.7.2.1. 1. POJazd HIGH: ..oviiiiiiiii e g
3.5.7.2.1.1.0. Pojazd High (NEDC): ...oo....ooovooooeoeeeeeeeoeeeeoeeeeeeee oo
3.5.7.2.1.2.  Pojazd Low (w stosownym przypadku): ...........cocoriiiiiiiiiiiiiiii e

3.5.7.2.1.2.0. Pojazd Low (w stosownym przypadku) (NEDC): ........ccccoviiiiiiiiiiiiiiiiic e g

k

2

k

¥e
=

2

oQ

I
/
Jk
[k

=

3.5.7.2.1.3.  Pojazd M (w stosownym przypadku) ... gflkm: ... g/km

3.5.7.2.1.3.0. Pojazd M (w stosownym przypadku) (NEDC): ..........coooiriiiiiiiniiiaiiieeceee e g/km”;
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r) pkt 3.5.7.2.2-3.5.7.2.2.3.0 otrzymujg brzmienie:
»3.5.7.2.2. Masowe nat¢zenie emisji CO, w trybie ladowania podtrzymujacego dla OVC-HEV
3.5.7.2.2.1.  Masowe natezenie emisji CO, w trybie tadowania podtrzymujacego dla pojazdu High: g/km
3.5.7.2.2.1.0. Masowe natezenie emisji CO, w cyklu mieszanym dla pojazdu High (warunek B NEDC): g/km
3.5.7.2.2.2.  Masowe natezenie emisji CO, w trybie ladowania podtrzymujacego dla pojazdu Low
(w stosownych przypadkach): g/lkm
3.5.7.2.2.2.0. Masowe natezenie emisji CO, w cyklu mieszanym dla pojazdu Low (w stosownych
przypadkach) (warunek B NEDC): g/km
3.5.7.2.2.3. Masowe natezenie emisji CO, w trybie ladowania podtrzymujacego dla pojazdu M
(w stosownych przypadkach): g/km
3.5.7.2.2.3.0. Masowe nat¢Zenie emisji CO, w cyklu mieszanym dla pojazdu M (w stosownych przypadkach)
(warunek B NEDC): g/km”;
s) pkt 3.5.7.2.3-3.5.7.2.3.3.0 otrzymujg brzmienie:
»3.5.7.2.3. Masowe natgzenie emisji CO, w trybie rozladowania i masowe natezenie emisji CO,
w przypadku hybrydowych pojazdéw elektrycznych dotadowywanych zewnetrznie (OVC-HEV)
przyp ybrydowych poj yeznys wywanys
3.5.7.2.3.1.  Masowe natezenie emisji CO, w trybie roztadowania dla pojazdu High: ... g/km
3.5.7.2.3.1.0. Masowe natezenie emisji CO, w trybie rozladowania dla pojazdu High (warunek A NEDCQ): ...
g/km
3.5.7.2.3.2. Masowe natezenie emisji CO, w trybie rozladowania dla pojazdu Low (w stosownych
przypadkach): ... g/km
3.5.7.2.3.2.0. Masowe natezenie emisji CO, w trybie rozladowania dla pojazdu Low (w stosownych
przypadkach) (warunek A NEDC): ... g/km
3.5.7.2.3.3.  Masowe natezenie emisji CO, w trybie rozladowania dla pojazdu M (w stosownych
przypadkach): ... g/km
3.5.7.2.3.3.0. Masowe natezenie emisji CO, w trybie rozladowania dla pojazdu M (w stosownych
przypadkach) (warunek A NEDC): ... g/lkm”;
t) dodaje si¢ pkt 3.5.7.2.3.4 w brzmieniu:
»3.5.7.2.3.4. Minimalne i maksymalne wazone warto$ci CO, w ramach rodziny interpolacji OVC”;
u) uchyla si¢ pkt 3.5.7.4.3;
v) pkt 3.5.8.3 otrzymuje brzmienie:

,3.5.8.3. Dane dotyczgce emisji zanieczyszczen zwigzane ze stosowaniem ekoinnowagji (tabele powtdrzy¢ dla
kazdego zbadanego paliwa wzorcowego) (*')

Decyzja
zatwierdza-
jaca ekoin-
nowagje (%?)

5. Wspot-
czynnik
3. Emisje 4. Emisje stosowania
1. Emisje 2. Emisje C.O2 CQ2 (UF), . . _
co CO, z pojazdu z pojazdu czasowy Ograniczenie
Kod ekoin- nd z pojazdu referencyj- | ekoinnowa- | udziat stoso- | emisji CO,
nowagji (*3) rZefIZ ?é?]zc u_ ekoinnowa- nego cyjnego wania tech- | ((1-2)-(3
nego ( /lZJm) cyjnego w cyklu w cyklu nologii - 4)*5
808 (g/km) badan badan w normal-
typu 1 (%) typu 1 nych warun-
kach

eksploatacji

xxxx/201x

Calkowite ograniczenie emisji CO, w cyklu NEDC (g/km) (%)

Calkowite ograniczenie emisji CO, w cyklu WLTP (g/km) (*%)”
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w) dodaje si¢ pkt 3.8.5 w brzmieniu:
,3.8.5. Specyfikacja Srodka smarujgcego: ...W...”;
x) uchyla si¢ pkt 4.5.1.1, 4.5.1.2 1 4.5.1.3;
y) w pkt 4.6 u dotu pierwszej kolumny tabeli skresla si¢ stowa ,Bieg wsteczny”;

z) dodaje si¢ pkt 4.6.1-4.6.1.7.1 w brzmieniu:
,4.6.1. Zmiana biegu
4.6.1.1.  Bieg 1 wylaczony: tak/nie ()
4.6.1.2.  n g5, dla kazdego biegu: ... min~!
46.13. n

min_drive
4.6.1.3.1. Pierwszy bieg: ... min~!

4.6.1.3.2. Od pierwszego biegu do drugiego: ... min~!
4.6.1.3.3.  Od drugiego biegu do zatrzymania: ... min~!
4.6.1.3.4. Drugi bieg: ... min!

4.6.1.3.5. Trzeci bieg i wyzsze: ... min~!

4614 N 0 e s dla faz przyspieszania [ stalej predkosci (n i, grive op): - Min~!

46.1.5. n dla faz zwalniania (n

_min_drive_set minfdrivefdown) .

4.6.1.6.  Poczatkowy okres czasu

4.6.1.6.1. t s

_start_phase* ***

4.6.1.6.2. n ... min’!

_min_drive_start*

4.6.1.6.3. n ... min’!

7min7drive7upfstart:
4.6.1.7.  Czy zastosowano ASM: tak/nie ()
4.6.1.7.1. Wartosci ASM: ...”;

aa) dodaje si¢ pkt 4.12 w brzmieniu:

,4.12. Olej do skrzyni biegdw: ...W...”;
ab) uchyla sie pkt 9.10.3 i 9.10.3.1;
ac) dodaje si¢ pkt 12.8-12.8.3.2 w brzmieniu:

»12.8. Urzadzenia lub uklady posiadaja tryby mozliwe do wyboru przez kierowcg, ktére wywierajg wplyw
na emisje CO, lub emisje objete kryteriami i nie posiadaja trybu dominujacego: tak/nie (')

12.8.1.  Badanie w trybie fadowania (w stosownych przypadkach) (okresli¢ dla poszczegblnych urzadzen lub
uktadéw)

12.8.1.1. Najbardziej korzystny tryb: ...
12.8.1.2. Najbardziej niekorzystny tryb: ...

12.8.2.  Badanie z rozltadowaniem (w stosownych przypadkach) (okresli¢ dla poszczegélnych urzadzen lub
uktadow)

12.8.2.1. Najbardziej korzystny tryb: ...
12.8.2.2. Najbardziej niekorzystny tryb: ...

12.8.3.  Badanie typu 1 (w stosownych przypadkach) (okresli¢ dla poszczegélnych urzadzen lub ukladow)
12.8.3.1. Najbardziej korzystny tryb: ...
12.8.3.2. Najbardziej niekorzystny tryb: ...”;

ad) w dodatku 3 uchyla si¢ ,Dodatek do dokumentu informacyjnego”;
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23) w dodatku 3a wprowadza si¢ nast¢pujace zmiany:

a) lit. d) otrzymuje brzmienie:

,d) szczegdlowe uzasadnienie techniczne wszystkich AES, wraz z oceng ryzyka, w ramach ktdrej szacuje sig
ryzyko przy zastosowaniu AES oraz bez ich zastosowania, a takze:

(i) wyjasnienie, dlaczego maja zastosowanie wszelkie klauzule wylaczenia zakazu stosowania urzadzen
ograniczajacych skuteczno$¢ dziatania zawartego w art. 5 ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr 715/2007;

(i) informacje na temat czesci sprzetu, ktére w stosownych przypadkach nalezy chroni¢ za posrednictwem
AES;

(iliy w stosownych przypadkach informacje dotyczace dowodu naglego i nieodwracalnego uszkodzenia
silnika, ktéremu nie mozna zapobiec w drodze regularnej konserwacji i ktére nastapitoby w przypadku

braku AES;

(ivy w stosownych przypadkach uzasadnienie, dlaczego konieczne jest stosowanie AES na potrzeby
uruchomienia silnika;”;

b) dodaje si¢ akapity drugi i trzeci w brzmieniu:

,Maksymalna objeto$¢ poszerzonego pakietu dokumentacji wynosi 100 stron, przy czym pakiet ten obejmuje
wszystkie gléwne elementy, na podstawie ktérych organ udzielajgcy homologacji typu przeprowadza oceng
AES. Pakiet moze zostal uzupelniony o zalgczniki i inne zalgczone dokumenty zawierajace — w stosownych
przypadkach — elementy dodatkowe i uzupelniajace. Producent przesyla organowi udzielajgcemu homologacji
typu nowa wersje poszerzonego pakietu dokumentacji za kazdym razem, gdy w AES wprowadzane s3 zmiany.
Informacje zawarte w nowej wersji ograniczajg si¢ do opisu zmian i ich skutkéw. Organ udzielajacy homologacji
typu ocenia i zatwierdza nowga wersje AES.

Poszerzony pakiet dokumentacji ma nastepujacg strukture:

Poszerzony pakiet dokumentacji dotyczacy stosowania AES nr YYY/OEM sporzadzony
zgodnie z rozporzadzeniem (UE) 20171151

Cze-

‘ akapit punkt Wyja$nienie
Pismo wprowadzajgce adresowane do or- | Odniesienie do dokumentu zawierajgce infor-
ganu udzielajacego homologagji typu magje o jego wersji, dacie wydania i opatrze-
niu go podpisem przez odpowiednig osobe
w organizacji producenta
" Tabela z wykazem wersji Opis zmian wprowadzonych w poszczeg6l-
= nych wersjach, ze wskazaniem zmienianej
_§ czesci
=
o Opis odpowiednich kategorii (emisyjnych)
.
; Tabela zalaczonych dokumentéw Wykaz wszystkich zalaczonych dokumentéw
=
£ Wzajemne odniesienia tacze do lit. a)-i) w dodatku 3a (zawierajg-
% cych informacje o tym, gdzie mozna znalezé
a poszczegblne wymogi ustanowione w rozpo-
rzadzeniu)
Informacja o braku o$wiadczenia dotycza- | + podpis
cego urzadzenia ograniczajacego skutecz-
no$¢ dzialania
0 Wrykaz skrotow/skrotowcow
& 1 OPIS OGOLNY
g 1.1 Ogodlne informacje na temat silnika Opis gtéwnych wilasciwosci: pojemnosé, po-
_% tencjal w zakresie oczyszczania spalin, ...
S
by 1.2 Ogolna struktura uktadu Schemat blokowy przedstawiajacy uklad: wy-
g kaz czujnikéw i urzadzen uruchamiajacych,
é objasnienie og6lnych funkdji silnika
o)
A 1.3 Odczyty zarejestrowane przez oprogramo- | Np. objasnienie dzialania narzedzia skanujg-

wanie 1 wersja kalibracji

cego
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CSZC?_ akapit punkt Wyja$nienie
2 Podstawowe strategie emisji
2.x BES x Opis strategii x
2y BESy Opis strategii y
3 Pomocnicze strategie emisji
3.0 Przedstawienie AES Stosunki hierarchiczne AES: opis i uzasadnie-
nie (np. wzgledy bezpieczenstwa, niezawod-
nos¢ itp.)
3.x AES x 3.x.1. Uzasadnienie AES
3.x.2. Zmierzone lub modelowane parame-
try do celéw sporzadzenia charakte-
rystyki AES
3.x.3. Tryb dzialania AES — zastosowane pa-
rametry
3.x.4. Wplyw AES na zanieczyszczenia
i CO,
3y AES y 3y.1
3y.2.
itp.
W tym miejscu limit 100 stron przestaje obowigzywac
Zalacznik Wykaz kategorii objetych przedmiotows

BES-AES: w tym odniesienie do homologacji
typu, odniesienie do oprogramowania, nu-
mer kalibracji, sumy kontrolne poszczegdl-
nych wersji i poszczegdlnych ukladéw stero-
wania  (silnik  lub, w  stosownych
przypadkach, uktad oczyszczania spalin)

Uwagi techniczne do uzasadnienia AES nr
XXX

Ocena ryzyka lub uzasadnienie na podstawie
wynikéw badania lub — w stosownych przy-
padkach — przyklady naglych uszkodzen

Uwagi techniczne do uzasadnienia AES nr
wy

Zakgczone wprowadzajgce

Sprawozdanie z badania na potrzeby osza-
cowan iloSciowych dotyczacych okreslonej
AES

Sprawozdanie z badania dotyczace wszyst-
kich konkretnych badan przeprowadzonych
w celu uzasadnienia AES, szczegélowe infor-
macje na temat warunkéw badania, opis po-
jazdu | data przeprowadzenia badaf | emisje
| wplyw na poziom CO, w przypadku uru-
chomienia/nieuruchomienia AES”;

24) dodaje si¢ dodatek 3b w brzmieniu:

,Dodatek 3b

Metodyka oceny AES

Ocena AES przez organ udzielajgcy homologacji typu obejmuje przeprowadzenie co najmniej nastepujacych

weryfikacji:

1) weryfikacji stuzacej ustaleniu, czy wzrost emisji wywolany przez AES jest utrzymywany na mozliwie jak
najnizszym poziomie:

(a) przez caly okres normalnej eksploatacji i przez caly cykl zycia pojazdéw wzrost catkowitych emisji podczas
stosowania AES musi by¢ utrzymywany na mozliwie jak najnizszym poziomie;
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(b) Gdy tylko w trakcie zastosowania AES na rynku stanie si¢ dostepna inna technologia lub konstrukcja, ktéra
zapewnia mozliwo$¢ lepszego kontrolowania poziomu emisji, zostanie ona wykorzystana bez zadnej nieuza-
sadnionej modulagji;

2) w przypadku weryfikacji stuzacej uzasadnieniu AES odpowiednio wykazano i udokumentowano ryzyko naglego
i nieodwracalnego uszkodzenia »przetwornika energii napedowej i ukladu napedowego« w rozumieniu definicji
przedstawionej we wzajemnej rezolucji nr 2 (M.R.2) w ramach porozumieft EKG ONZ z 1958 r. i 1998 r.
zawierajgcej definicje ukladéw napedowych montowanych w pojazdach (), w tym przedstawiono m.in.
nastepujace informacje:

(a) producent musi dostarczy¢ dowdd wystapienia katastrofalnego (tj. naglego i nieodwracalnego) uszkodzenia
silnika wraz z oceng ryzyka, ktéra obejmuje oceng prawdopodobienstwa wystgpienia takiego ryzyka i skali
ewentualnych konsekwencji, w tym wyniki przeprowadzonych w tym celu badan;

(b) jezeli w trakcie stosowania AES na rynku stanie si¢ dostgpna inna technologia lub konstrukcja, ktéra
zapewnia mozliwo$¢ wyeliminowania lub ograniczenia tego ryzyka, zostanie ona wykorzystana w jak
najdalej idgcym stopniu, w jakim pozwala na to technika (tzn. bez nieuzasadnionej modulacji);

() trwalos¢ i dlugofalowa ochrona przed zuzyciem silnika lub komponentéw uktadu kontroli emisji zanieczy-
szczeh 1 awariami nie uznaje si¢ za dopuszczalne powody dla udzielenia zwolnienia z obowiazku
przestrzegania zakazu stosowania urzadzef ograniczajacych skutecznos¢ dzialania;

3) weryfikacji polegajacej na sprawdzeniu odpowiedniego opisu technicznego uzasadniajgcego koniecznosé
stosowania AES ze wzgledu na bezpieczenistwo eksploatacji pojazdu:

(a) producent musi dostarczy¢ dowdd zwigkszonego ryzyka dla bezpiecznej eksploatacji pojazdu wraz z oceng
ryzyka, ktéra obejmuje ocen¢ prawdopodobiefistwa wystapienia takiego ryzyka i skali ewentualnych
konsekwencji, wraz z wynikami przeprowadzonych w tym celu badan;

(b) jezeli w trakcie zastosowania AES na rynku stanie si¢ dostgpna jest inna technologia lub konstrukcja, ktora
zapewnita mozliwo$¢ ograniczenia ryzyka dla bezpieczeristwa, zostanie ona wykorzystana w jak najdalej
idgcym stopniu, w jakim pozwala na to technika (tzn. bez nieuzasadnionej modulacji);

4) weryfikacji polegajagcej na sprawdzeniu odpowiedniego opisu technicznego uzasadniajacego koniecznosé
stosowania AES podczas rozruchu silnika:

(a) producent musi dostarczy¢ dowdd potwierdzajacy konieczno$é zastosowania AES podczas rozruchu silnika
wraz z oceng ryzyka, ktéra obejmuje oceng prawdopodobiefistwa wystgpienia takiego ryzyka i skali
ewentualnych konsekwencji, uwzgledniajac wyniki przeprowadzonych w tym zakresie badan;

(b) jezeli w trakcie zastosowania AES na rynku stanie si¢ dostgpna jest inna technologia lub konstrukcja, ktéra
zapewnita mozliwo$¢ usprawnienia kontroli emisji podczas rozruchu silnika, zostanie ona wykorzystana
w jak najdalej idacym stopniu, w jakim pozwala na to technika (tzn. bez nieuzasadnionej modulacji).”;

25) w dodatku 4 wprowadza si¢ nastgpujgce zmiany:
a) we wzorze $wiadectwa homologacji typu WE w sekgji I dodaje si¢ pkt 0.4.2 w brzmieniu:
,0.4.2. Pojazd podstawowy (°) (1): tak/nie (1)";
b) w uzupelnieniu do Swiadectwa homologacji typu WE wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

(i) pkt 0 otrzymuje brzmienie:

,0. Identyfikator rodziny interpolacji okreslony w pkt 5.0 zalacznika XXI do rozporzadzenia (UE)
2017/1151.

0.1. Identyfikator: ...
0.2. Identyfikator pojazdu podstawowego (%) (1):..."
(i)  pkt 1.1, 1.2 i 1.3 otrzymuja brzmienie:
,1.1. Masa pojazdu gotowego do jazdy:
VL (): ...
VH: ...
1.2.  Masa maksymalna:
VL (): ...
VH: ...

(") Dokument ECE/TRANS/WP.19/1121 dostepny pod adresem: https://ec.europa.eu/docsroom/documents/31821
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1.3.  Masa odniesienia:
VL (): ...
VH: ...%;
(i)  pkt 2.1 otrzymuje brzmienie:
,2.1. Wyniki badania emisji z rury wydechowej
Klasyfikacja emisji: ......
Wyniki badania typu 1, w stosownym przypadku
Numer homologadji typu, jezeli pojazd nie jest macierzysty (): ...
Badanie 1
THC + PN
Wynik dla typu 1 ( C/i )| TI]IkC ) (NIV}I;C) ( N;l){" ) NO, ( P?{I{ ) (#.101/
mg/km mg/km mg/km mg/km (mg/km) mg/km km)

Zmierzone (%) (%)

Ki x (%) ()

Ki+ () (')

Srednia wartos¢
obliczona ze
wspOlczynnikiem Ki
(MxKi lub M+Ki) (°)

DF (+) (%) (')

DF (x) (9 ()

Koficowa §rednia
warto$¢ obliczona ze
wspOlczynnikami Ki
i DF ()

Warto$¢ graniczna

Badanie 2 (w stosownym przypadku)

Powtérzy( tabele dotyczacg badania 1, podajac wyniki drugiego badania.

Badanie 3 (w stosownym przypadku)

Powtdrzy¢ tabele dotyczaca badania 1, podajac wyniki trzeciego badania.

Powt6rzy¢ badanie 1, badanie 2 (w stosownym przypadku) oraz badanie 3 (w stosownym
przypadku) dla pojazdéw Low (w stosownym przypadku) oraz dla VM (w stosownym przypadku)

Badanie ATCT

Emisje CO, (g/km)

Cykl mieszany

ATCT (14 oC) MCOZ,Treg

Typ 1 (23 °C) Mcgp05

Wspdlczynniki korekeji rodziny (FCF)
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THC + PN
Wynik badania ATCT Ci THkC NMEC Nok" NO, PI\{[{ (#.101/
(mgfkm) | (mgfkm) | (mgfkm) | (mgfkm) |0 p | (mefkm) Ty

Zmierzone (') ()

Wartosci graniczne

(") W stosownych przypadkach.
(&) Zaokragli¢ do dwdch miejsc po przecinku.

Réznica miedzy temperatura kofcowa czynnika chlodzacego, a S$rednig temperaturg strefy
stabilizacji temperatury z ostatnich 3 godzin AT_ATCT (°C) w przypadku pojazdu odniesienia: ...

Minimalny czas stabilizacji temperatury t_, ATCT (s): ...

soak—
Polozenie czujnika temperatury: ...
Identyfikator rodziny ATCT: ...

Typ 2: (wraz z danymi wymaganymi do badania przydatnosci do ruchu drogowego):

Predkos$c obro- Temperatura
. Warto$é¢ CO ¢ e oleju silniko-
Badanie o 1 Lambda (?) towa silnika
(% obj.) (min-) wego
(e
Badanie przy niskich obrotach Nie dotyczy

biegu jalowego

Badanie przy wysokich obro-
tach biegu jalowego

Typ 3: ...
Typ 4: ... g/badanie;

procedura badawcza zgodnie z: zalacznikiem 6 do regulaminu EKG/ONZ nr 83 [jednodniowy
NEDC] | zalacznikiem do rozporzadzenia (WE) nr 20171221 [dwudniowy NEDC] | zalgcznikiem VI
do rozporzadzenia (UE) 2017/1151 [dwudniowa WLTP] (').

Typ 5:

— Badanie trwalo$ci: badanie calego pojazdu/badanie starzenia na stanowisku badawczym/brak (1)
— Wspdlczynnik pogorszenia DF: wyliczony/przypisany ()

— Okresli¢ wartoci: ...

— wiasciwy cykl typu 1 (subzalacznik 4 do zalacznika XXI do rozporzadzenia (UE) 2017/1151 lub
regulamin EKG ONZ nr 83) (*4): ...

Typ 6 CO (g/km) THC (g/km)

Zmierzona warto$¢

Wartos¢ graniczna”;

pkt 2.5.1 otrzymuje brzmienie:

,2.5.1. Pojazd wyposazony wylacznie w silniki spalinowe i hybrydowy pojazd elektryczny niedotado-

wywany zewnetrznie (NOVC)”;

dodaje si¢ pkt 2.5.1.0 w brzmieniu:

,2.5.1.0. Minimalne i maksymalne wartosci CO, w ramach rodziny interpolacji”;



L 301/26

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

27.11.2018

(vi)

(vii)

pkt 2.5.1.1.3 i 2.5.1.1.4 otrzymujg brzmienie:

,2.5.1.1.3. Emisje masowe CO, (podal wartosci dla kazdego badanego paliwa wzorcowego, dla faz:
warto$ci zmierzone dla cyklu mieszanego zob. pkt 1.2.3.8 i 1.2.3.9 subzalacznika 6 do
zalgcznika XXI do rozporzadzenia (UE) 2017/1151)

2,5.1.1.4.

Emisje CO, (g/km) Badanie Low Medium High Extra High migzzliny
MCOZ,p,S/ MCOZ,C,S 1
2
3
$rednio
Wartosci koficowe M, , /Moy cn

Zuzycie paliwa (podaé wartosci dla kazdego badanego paliwa wzorcowego, dla faz: wartosci
zmierzone dla cyklu mieszanego zob. pkt 1.2.3.8 i 1.2.3.9 subzalacznika 6 do zalacznika XXI)

Zuzycie paliwa (/100 km)
lub m?/100 km lub kg/100
km ()

Low

Medium

High

Extra High

Cykl
mieszany

Wartodci koficowe FC,
FC.4%

pkt 2.5.1.2-2.5.1.3 otrzymujg brzmienie:

»2.5.1.2.

2.5.1.2.1.

2.5.1.2.2.

2.5.1.2.2.1.

2.5.1.2.2.2.

2.5.1.2.2.3.

2.5.1.2.3.

Pojazd Low (w stosownym przypadku)

Zapotrzebowania na energi¢ w cyklu: ...

J

Wspdlczynniki obcigzenia drogowego

fo, N: ...
f1, N/(km/h): ...

£, NJ(km/h) (): ...

Emisje masowe CO, (poda¢ wartosci dla kazdego badanego paliwa wzorcowego, dla faz:
warto$ci zmierzone dla cyklu mieszanego zob. pkt 1.2.3.8 i 1.2.3.9 subzalagcznika 6 do

zalgcznika XXI)

Emisi CO, (gkm) | Badanie | Low | Medum | Hgh | R | O
MCOZ,p,S/ MCOZ,C,5 1

2

3

$rednio

Wartosci koficowe M,

,p,L/MCO 2,cL
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(vii)

2.5.1.2.4.

2.5.1.3.

»2.5.1.3.1.

2.5.1.3.2.
2.5.1.3.2.1.
2.5.1.3.2.2.

2.5.1.3.2.3.

2.5.1.3.3.

2.5.1.3.4.

Zuzycie paliwa (poda¢ wartosci dla kazdego badanego paliwa wzorcowego, dla faz: wartosci
zmierzone dla cyklu mieszanego zob. pkt 1.2.3.8 i 1.2.3.9 subzalacznika 6 do
zalgcznika XXI)

Zuzycie paliwa (1/100 km)
lub m3[100 km lub kg/ Low
100 km ()

Cykl

Medium High .
mieszany

Extra High

Wartosci koficowe
FCp,L / FC_,

Pojazd M w odniesieniu do NOVC-HEV (w stosownym przypadku)”;

dodaje si¢ pkt 2.5.1.3.1-2.5.1.3.4 w brzmieniu:

Zapotrzebowania na energie w cyklu: ... J

Wspdlezynniki obcigzenia drogowego

fo, N: ...

f1, N/(km/h): ...

f,, N/(km/h) (): ...

Emisje masowe CO, (poda¢ wartosci dla kazdego badanego paliwa wzorcowego, dla faz:

warto$ci zmierzone dla cyklu mieszanego zob. pkt 1.2.3.8 i 1.2.3.9 subzalacznika 6 do
zalgcznika XXI)

Emisje CO, (g/km) Badanie Low Medium High Eigﬁ migzkalny
Mcozps | Mcoaes 1
2
3
$rednio
Wartodci koficowe Mo, 1 Mco,
L

Zuzycie paliwa (podaé wartosci dla kazdego badanego paliwa wzorcowego, dla faz: wartosci
zmierzone dla cyklu mieszanego zob. pkt 1.2.3.8 i 1.2.3.9 subzalgcznika 6 do zalgcznika
XXI)

Zuzycie paliwa (1/100 km)
lub m?/100 km lub kg/ Low
100 km (1)

Cykl

Medium High .
mieszany

Extra High

Wartodci koficowe FC,, |
FC

uchyla si¢ pkt 2.5.1.3.1;

dodaje si¢ pkt 2.5.1.4 1 2.5.1.4.1 w brzmieniu:

,2.5.1.4. W przypadku pojazdéw zasilanych silnikiem spalinowym, wyposazonych w uklady okresowej
regeneracji okreslone w art. 2 ust. 6 niniejszego rozporzadzenia, wyniki badania koryguje sie,
stosujgc wspotezynnik Ki, jak okre$lono w dodatku 1 do subzalacznika 6 do zalgcznika XXI.

2.5.1.4.1. Informacje o strategii regeneracji dla emisji CO, i zuzycia paliwa

D — liczba cykli operacyjnych wystepujacych pomiedzy 2 cyklami, podczas ktérych wystepuja
fazy regeneracji: ...

d — liczba cykli operacyjnych wymaganych do regeneragji: ...
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Wihasciwy cykl typu 1 (subzalacznik 4 do zalacznika XXI do rozporzadzenia (UE) 2017/1151
lub regulamin EKG ONZ nr 83) (*4): ...

Cykl mieszany

Ki (addytywny/multiplikatywny) ()
Wartosci dla CO, i zuzycia paliwa (1)

W przypadku pojazdu podstawowego powtarza si¢ pkt 2.5.1%

pkt 2.5.2.1-2.5.2.1.2 otrzymujg brzmienie:

»2.5.2.1.
2.5.2.1.1.
2.5.2.1.1.1.
2.5.2.1.1.2.
2.5.2.1.1.2.1.
2521122

2.5.2.1.1.2.3.

2.5.2.1.1.3.

2.5.2.1.2.
2.5.2.1.2.1.
2.5.2.1.2.2.
2.5.2.1.2.2.1.
2521222

2.5.2.1.2.2.3.

2.5.2.1.2.3.

Zuzycie energii elektrycznej

Pojazd High

Zapotrzebowania na energie w cyklu: ... J
Wspdlezynniki obcigzenia drogowego

fo N: ...

f, N/(km/h): ...

£, N/(km/h) ): ...

EC (Wh/km) Badanie Miejscowosé Cykl mieszany
Obliczone zuzycie energii elek- 1
trycznej
2
3
$rednio

Warto$¢é deklarowana

Laczny czas poza zakresem tolerancji dla przeprowadzenia cyklu: ...sekund
Pojazd Low (w stosownym przypadku)
Zapotrzebowania na energie w cyklu: ... J
Wspélczynniki obciazenia drogowego
fo N: ...
f, N/(km/h): ...
f,, N/(km/h) (): ...
EC (Wh/km) Badanie Miejscowosé Cykl mieszany

Obliczqne zuzycie energii elek- 1
tryczne)

2

3

$rednio

Warto$¢ deklarowana

Laczny czas poza zakresem tolerancji dla przeprowadzenia cyklu: ...sekund”;
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(xii) pkt 2.5.2.2 otrzymuje brzmienie:

,2.5.2.2.  Zasigg przy zasilaniu energig elektryczna

2.5.2.2.1. Pojazd High

PER (km) Badanie Miejscowosé Cykl mieszany
Zmierzony zasigg przy zasilaniu 1
energig elektryczng
2
3
$rednio
Warto$¢ deklarowana —
2.5.2.2.2. Pojazd Low (w stosownym przypadku)
PER (km) Badanie Miejscowos¢ Cykl mieszany
Zmierzony zasieg przy zasilaniu 1
energig elektryczng
2
3
$rednio
Warto$¢ deklarowana —
(xiii) pkt 2.5.3.1-2.5.3.2 otrzymujg brzmienie:
,2.5.3.1. Emisje masowe CO, w trybie fadowania podtrzymujgcego
2.53.1.1. Pojazd High
2.5.3.1.1.1.  Zapotrzebowania na energi¢ w cyklu: ... ]
2.5.3.1.1.2.  Wspdlczynniki obcigzenia drogowego
2.5.3.1.1.2.1. {0, N: ...
2.53.1.1.2.2. f1, N/(km/h): ...
2.5.3.1.1.2.3. 2, N/(km/h) () ...
- . . . Ext Cykl
Emisje CO, (g/km) Badanie Low Medium High H);grl? miesyzany
MCOZ,p,S / MCOZ,C,S 1
2
3
Srednio
Wartodci  koficowe Mg, |
MCOZ,C,H
2.5.3.1.2. Pojazd Low (w stosownym przypadku)

2.5.3.1.2.1.  Zapotrzebowania na energi¢ w cyklu: ... J

2.5.3.1.2.2.  Wspdlczynniki obcigzenia drogowego

2531221, f N: ..
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2.53.1.2.2.2. f, N/(kmh): ...

2.5.3.1.2.2.3. £, N/(km/h) (: ...

Emisie CO, (gkm) | Badanie | Low | Medm | High | | O
MCOZ,}),S / MCOZ,C,S 1
2
3
Srednio
Wartosci  koficowe Mg, |
MCOQ,C,L

2.5.3.1.3. Pojazd M (w stosownym przypadku)
2.5.3.1.3.1.  Zapotrzebowania na energi¢ w cyklu: ... J
2.5.3.1.3.2.  Wspdlczynniki obcigzenia drogowego
2.5.3.1.3.2.1. fO,N: ...

2.53.1.3.2.2. f1, N/(km/h): ...

2.5.3.1.3.2.3. 2, N/km/h) (): ...

Emisje CO, (g/km) Badanie Low Medium High ]IE-I)EI? miEZZk;ny
MCOZ,p,S / MCOZ,C,5 1
2
3
Srednio
MCOZ,p,M / MCOZ,C,M
2.53.2. Emisje masowe CO, w trybie roztadowania
Pojazd High
Emisje CO, (g/km) Badanie Cykl mieszany
Mcoacp 1
2
3
Srednio

Warto$¢ koncowa Mg, cpp
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Pojazd Low (w stosownym przypadku)

Emisje CO, (g/km)

Badanie

Cykl mieszany

MCOZ,CD

1

2

3

Srednio

Warto$¢ koncowa Mg, op;

Pojazd M (w stosownym przypadku)

Emisje CO, (g/km)

Badanie

Cykl mieszany

MCOZ,CD

1

2

3

Srednio

”

Wartos¢ koficowa Mg, cpy’s

(xiv) w pkt 2.5.3.3 dodaje si¢ pkt 2.5.3.3.1 w brzmieniu:

,2.5.3.3.1. Minimalne i maksymalne warto$ci CO, w ramach rodziny interpolacji”;

(xv)  pkt 2.5.3.5 otrzymuje brzmienie:

,2.5.3.5. Zuzycie paliwa w trybie roztadowania

Pojazd High

Zuzycie paliwa (1/100 km)

Cykl mieszany

Wartosci koficowe FC

Pojazd Low (w stosownym przypadku)

Zuzycie paliwa (1/100 km)

Cykl mieszany

Warto$ci konicowe FC.

Pojazd M (w stosownym przypadku)

Zuzycie paliwa (1/100 km)

Cykl mieszany

»

Wartosci konicowe FC, "

(xvi) pkt 2.5.3.7.1 otrzymuje brzmienie:

,2.5.3.7.1. Zasieg przy zasilaniu tylko energig elektryczna (AER)

AER (km) Badanie Miejscowosé Cykl mieszany
Wartoéci AER 1
2
3
Srednio

Wartosci koicowe AER”;
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(xvii) pkt 2.5.3.7.4 otrzymuje brzmienie:

,2.5.3.7.4. Zasigg w cyklu z rozladowaniem R

Repe (km) Badanie Cykl mieszany
Wartosci Ry 1
2
3
Srednio
Wartosci koficowe Rep;

(xviii) pkt 2.5.3.8.2 1 2.5.3.8.3 otrzymuja brzmienie:

»2.5.3.8.2. Zuzycie energii elektrycznej wazone UF w trybie roztadowania EC, ., (cykl mieszany).

2.5.3.8.3.

(xix)

EC,ccp (Wh/km) Badanie Cykl mieszany
Wartoéci EC,i o 1
2
3
Srednio
Wartosci koncowe EC, .,

Zuzycie energii elektrycznej EC

AC, weighte

4 wazone UF (cykl mieszany).

ECyc gt (Wh/km) Badanie Cykl mieszany
Warto$ci EC ACweighted 1
2
3
Srednio
Wartosci koficowe EC ACaweighted

W przypadku pojazdu podstawowego powtarza si¢ pkt 2.5.3%

dodaje si¢ pkt 2.5.4 w brzmieniu:

,2.5.4. Pojazdy zasilane ogniwami paliwowymi (FCV)

Zuzycie paliwa (kg/100 km)

Cykl mieszany

Wartosci koficowe FC,.

W przypadku pojazdu podstawowego powtarza si¢ pkt 2.5.4"

(xx)

,2.5.5. Urzadzenie do monitorowania zuzycia paliwa lub energii elektrycznej: tak/nie dotyczy ...”

(xxi)

dodaje si¢ pkt 2.5.5 w brzmieniu:

w objasnieniach dodaje si¢ przypis 5a w brzmieniu:

,(*) Zdefiniowany w art. 3 pkt 18 dyrektywy 2007/46/WE”;

¢) w dodatku do swiadectwa homologadji typu WE wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

(i) nagléwek pkt 1 otrzymuje brzmienie:

,1. Emisje CO, okreslone zgodnie z pkt 3.2 zalgcznika I do rozporzadzefi wykonawczych (UE) 2017/1152
i (UE) 2017/1153”;
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(i) pkt 2.1.1 otrzymuje brzmienie:

,2.1.1. Emisje masowe CO, (dla kazdego badanego paliwa wzorcowego) w przypadku pojazdu
wyposazonego wylacznie w silniki spalinowe i pojazdu NOVC-HEV

Emisje CO, (g/km)

Warunki miejskie

Warunki pozamiej-
skie

Cykl mieszany

M

”,
CO2,NEDC_H,test *

(iii) dodaje si¢ pkt 2.1.2 1 2.1.2.1 w brzmieniu:

,2.1.2.  Wyniki badania OVC

2.1.2.1. Emisje masowe CO, w przypadku OVC-HEV

Emisje CO, (g/km)

Cykl mieszany

M

CO2,NEDC_H,test,condition A

M

CO2,NEDC_H,test,condition B

M ”

CO2.NEDC_Htest,weighted 7

(iv) pkt 2.2.1 otrzymuje brzmienie:

,2.2.1. Emisje masowe CO, (dla kazdego badanego paliwa wzorcowego) w przypadku pojazdu
wyposazonego wylacznie w silniki spalinowe i pojazdu NOVC-HEV

Emisje CO, (g/km)

Warunki miejskie

Warunki pozamiej-
skie

Cykl mieszany

M ”

CO2,NEDC_L,test *

(v) dodaje si¢ pkt 2.2.2'1 2.2.2.1 w brzmieniu:

,2.2.2. Wyniki badania OVC

2.2.2.1. Emisje masowe CO, w przypadku OVC-HEV

Emisje CO, (g/km)

Cykl mieszany

M

CO2,NEDC_L,test,condition A

MCO 2,NEDC_L,test,condition B

”.
MCO2,NEDC7L,test,weighted ’

(vi) pkt 3 otrzymuje brzmienie:

,3. Wspélczynniki odchylenia i weryfikacji (okreslone zgodnie z pkt 3.2.8 rozporzadzenia wykonawczego

(UE) 2017/1152 i (UE) 2017/1153).

Wspélczynnik odchylenia (w stosownych przypadkach)

Wspdlezynnik weryfikacji (w stosownych przypadkach)

»1l« lub »0«

Kod identyfikatora (hash) kompletnego pliku korelacji (pkt 3.1.1.2
zalgcznika 1 do rozporzadzen wykonawczych (UE) 2017/1152

i (UE) 2017/1153”;
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(vii) dodaje si¢ pkt 4-4.2.3 w brzmieniu:

. Konicowe wartoSci NEDC w odniesieniu do emisji CO, i zuzycia paliwa

4.1.  Koncowe wartosci NEDC (dla kazdego badanego paliwa wzorcowego) w przypadku pojazdu
wyposazonego wylacznie w silniki spalinowe i pojazdu NOVC-HEV

Warunki miej- Warunki

skie pozamiejskie Cykl mieszany

Emisje CO, (g/km) Meoanepe L, final

M

CO2,NEDC_H, final

Zuzycie paliwa (I/100 km) FCyine 1, final

FCNEDCiH, final

4.2.  Koncowe warto$ci NEDC (dla kazdego badanego paliwa wzorcowego) w przypadku hybrydowego
pojazdu elektrycznego dotadowywanego zewnetrznie

4.2.1. Emisje CO, (g/km): zob. pkt 2.1.2.1 i 2.2.2.1

4.2.2. Zuzycie energii elektrycznej (Wh/km): zob. pkt 2.1.2.2 1 2.2.2.2

4.2.3. Zuzycie paliwa (I/100 km)

Zuzycie paliwa (1/100 km) Cykl mieszany

FC

NEDC_L,test,condition A

FC

NEDC_L,test,condition B

EC

»”
NEDC_L,test,weighted

26) w dodatku 6 wprowadza si¢ nastgpujgce zmiany:
a) w tabeli 1 wprowadza si¢ nastgpujgce zmiany:

(i) linie od AG do AL otrzymujg brzmienie:

,AG | Euro 6d-TEMP Euro 6-2 M, N1 PL, CI | 1.9.2017 (Y 31.8.2019
klasa I

BG Euro 6d-TEMP-EVAP Euro 6-2 M, N1 PL, CI 31.8.2019
klasa I

CG Euro 6d-TEMP-ISC Euro 6-2 M, N1 PL CI 1.1.20109. 31.08.2019
klasa I

DG Euro 6d-TEMP-EVAP- | Euro 6-2 M, N1 PL, CI 1.9.2019. 1.9.2019. 31.12.2020

ISC klasa I
AH | Euro 6d-TEMP Euro 6-2 | N1 klasa I | PI, CI | 1.9.2018 (1) 31.8.2019
BH Euro 6d-TEMP-EVAP | Euro 6-2 | N1 klasa II | PI, CI 31.8.2019

CH Euro 6d-TEMP-EVAP- | Euro 6-2 | N1 klasa II | PI, CI 1.9.2019. 1.9.2020 31.12.2021
ISC
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Al Euro 6d-TEMP Euro 6-2 N1 PL, CI | 1.9.2018 (1) 31.8.2019
klasa 111,
N2
BI Euro 6d-TEMP-EVAP Euro 6-2 N1 PL, CI 31.8.2019
klasa 111,
N2
CI Euro 6d-TEMP-EVAP- | Euro 6-2 N1 PL, CI 1.9.20109. 1.9.2020 31.12.2021
ISC klasa 111,
N2
A] Euro 6d Euro 6-2 M, N1 PI, CI 31.8.2019
klasa I
AK Euro 6d Euro 6-2 | N1 klasa II | PI, CI 31.8.2020
AL Euro 6d Euro 6-2 N1 P, CI 31.8.2020
klasa 111,
N2
AM Euro 6d-ISC Euro 6-2 M, N1 PI, CI 31.12.2020
klasa I
AN Euro 6d-ISC Euro 6-2 | N1 klasa II | PI, CI 31.12.2021
AO Euro 6d-ISC Euro 6-2 N1 PL CI 31.12.2021
klasa 111,
N2
AP Euro 6d-ISC-FCM Euro 6-2 M, N1 PL CI 1.1.2020 1.1.2021
klasa I
AQ Euro 6d-ISC-FCM Euro 6-2 | N1 klasa II | PI, CI 1.1.2021 1.1.2022
AR Euro 6d-ISC-FCM Euro 6-2 N1 PL CI 1.1.2021 1.1.20227;
klasa 111,
N2

b) za tabela 1, po objasnieniach dotyczacych EURO 6d-TEMP dodaje si¢ tekst w brzmieniu:

,Norma emisji »Euro 6d-TEMP-ISC« = badanie RDE w odniesieniu do tymczasowych wspélczynnikéw zgodnosci,
pelne wymogi Euro 6 dotyczace emisji z rury wydechowej (w tym PN RDE) oraz nowa procedura dotyczgca
zgodnodci eksploatacyjnej;

Norma emisji »Euro 6d-TEMP-EVAP-ISC« = badanie RDE NO, w odniesieniu do tymczasowych wspétczynnikoéw
zgodnosci, pelne wymogi Euro 6 dotyczace emisji z rury wydechowej (w tym PN RDE), 48-godzinna procedura
badania emisji par i nowa procedura dotyczaca zgodnosci eksploatacyjnej;”;

¢) za tabelg 1, po objasnieniach dotyczacych EURO 6d dodaje si¢ tekst w brzmieniu:

,Badanie RDE normy emisji »Euro 6d-ISC« w odniesieniu do koficowych wspdtczynnikéw zgodnosci, pelne
wymogi Euro 6 dotyczgce emisji z rury wydechowej, 48-godzinna procedura badania emisji par i nowa
procedura dotyczaca zgodnosci eksploatacyjnej.

Badanie RDE normy emisji »Euro 6d-ISC-FCM« w odniesieniu do koficowych wspétczynnikéw zgodnosci, petne
wymogi Euro 6 dotyczace emisji z rury wydechowej, 48-godzinna procedura badania emisji par, urzadzenia
monitorujgce zuzycie paliwa lub energii elektrycznej oraz nowa procedura dotyczaca zgodnosci eksploata-
cyjnej.”;
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27) dodatki 8a—8c otrzymuja brzmienie:
LDodatek 8a

Sprawozdania z badafi

Sprawozdanie z badaf jest sprawozdaniem wydawanym przez stuzbe techniczng odpowiedzialng za przeprowa-
dzanie badai zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem.

CZESC 1
W stosownych przypadkach ponizsze informacje stanowig minimalne dane wymagane dla badania typu 1.

Numer SPRAWOZDANIA

WNIOSKODAWCA

Producent

PRZEDMIOT

Identyfikator lub identyfikatory rodziny obcigzenia drogo-
wego

Identyfikator lub identyfikatory rodziny interpolacji

Przedmiot poddany badaniom

Marka

Identyfikator IP

WNIOSEK Przedmiot poddany badaniom spetnia wymogi wymienione w temacie.

MIEJSCOWOSC, DD/MM/RRRR

Uwagi ogdlne:
Jesli istnieje kilka opcji (odniesien), w sprawozdaniu z badania nalezy opisa¢ opcje poddang badaniu

W przeciwnym razie moze wystarczy¢ jedno odniesienie do dokumentu informacyjnego na poczatku sprawozdania
z badania.

Kazda stuzba techniczna moze zalgczy¢ dodatkowe informacje
a) dotyczace silnika o zaptonie iskrowym;

b) dotyczace silnika o zaplonie samoczynnym.

1. OPIS BADANEGO POJAZDU (BADANYCH PO]AZDOW): HIGH, LOW [ M (W STOSOWNYCH PRZYPADKACH)
1.1. INFORMACJE OGOLNE
Numery pojazdéw : Numer prototypu i VIN
Kategoria
Nadwozie
Kota napedowe

1.1.1. Struktura mechanizmu napedowego

Struktura mechanizmu napedowego : | wylacznie silniki spalinowe, hybrydowy, elek-
tryczny lub ogniwo paliwowe
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1.1.2.

SILNIK SPALINOWY (w stosownym przypadku)

Punkt ten nalezy powtérzy¢ w przypadku wigcej niz jednego silnika spalinowego

Marka

Typ

Zasada dzialania

silnik dwusuwowy/czterosuwowy

Liczba i uklad cylindréow

Pojemnos$¢ silnika (cm?)

Predko$¢ obrotowa silnika na biegu ja-
fowym (min™')

Podwyzszona  predkos¢  obrotowa

biegu jalowego (min) (a)

Moc znamionowa silnika

kw przy

rpm

Maksymalny moment obrotowy netto

Nm przy

rpm

Olej silnikowy

marka i typ

Uklad chlodzenia

typ: powietrze, woda, olej

Izolacja

material, ilo§¢, umiejscowienie, objetos¢ i waga

PALIWO UZYTE W BADANIU typu 1 (w stosownym przypadku)

Punkt ten nalezy powt6rzy¢ w przypadku wigcej niz jednego paliwa uzytego w badaniu.

Marka

Typ

Benzyna E10 - olej napedowy B7 — LPG — NG - ...

Gestos¢ w temp. 15 °C

Zawarto$¢ siarki

Tylko olej napedowy B7 i benzyna E10

Numer partii

Wsp6lczynniki Willansa (w przypadku silnika
spalinowego) dla emisji CO, (gCO,/M]))

INSTALACJA PALIWOWA (w stosownym przypadku,)

Punkt ten nalezy powtérzy¢ w przypadku wiecej niz jednej instalacji paliwowej

Wtrysk bezposredni tak/nie lub opis
Typ paliwa Jednopaliwowy | dwupaliwowy | flex-fuel
Sterownik

Numer czesci

jak w dokumencie informacyjnym

Testowane oprogramowanie

np. odczyt narzedziem skanujacym

Przeplywomierz powietrza

Korpus przepustnicy

Czujnik ci$nienia

Pompa wtryskowa

Wtryskiwacz(e)




L 301/38 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 27.11.2018
1.1.5. UKEAD DOLOTOWY (w stosownym przypadku)
Punkt ten nalezy powtérzy¢ w przypadku wigcej niz jednego ukladu dolotowego
Urzadzenie dofadowujace Tak/nie
marka i typ (1)
Chlodnica migdzystopniowa tak/nie
typ (powietrze/powietrze — powietrze/woda) (1)
Filtr powietrza (element) (1) marka i typ
Thumik ssania (1) marka i typ
1.1.6. UKEAD WYDECHOWY I UKEAD KONTROLI PAR (w stosownym przypadku)
Punkt ten nalezy powt6rzyé w przypadku wigcej niz jednego ukladu
Pierwszy reaktor katalityczny marka i typ (1)
zasada: tréjdrozny | utleniajgcy | pochlaniacz
NO, | uklad magazynowania NO, | selektywna
redukgja katalityczna...
Drugi reaktor katalityczny marka i typ (1)
zasada: tr6jdrozny | utleniajacy | pochlaniacz
NO, | uklad magazynowania NO, | selektywna
redukcja katalityczna...
Filtr czastek stalych jest/nie ma/nie dotyczy
katalizowane: tak/nie
marka i typ (1)
Typ i umiejscowienie czujnika(-6w) tlenu przed katalizatorem [ za katalizatorem
Wtrysk powietrza jest/nie ma/nie dotyczy
Wtrysk wody jest/nie ma/nie dotyczy
EGR jest/nie ma/nie dotyczy
chlodzony/niechtodzony
ci$nienie wysokie/niskie
Uktad kontroli emisji par jest/nie ma/nie dotyczy
Typ i umiejscowienie czujnika(-6w) NO, Przed | za
Opis ogdlny (1)
1.1.7. URZADZENIE DO MAGAZYNOWANIA ENERGII CIEPLNE]J (w stosownym przypadku,)

Punkt ten nalezy powtérzy¢ w przypadku wigcej niz jednego ukladu magazynowania energii cieplnej

Urzadzenie do magazynowania energii cieplnej

tak/nie

Pojemnos¢ cieplna (zmagazynowana entalpia, J)

Czas wydzielania ciepla (s)
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1.1.8. PRZENIESIENIE NAPEDU (w stosownym przypadku)
Punkt ten nalezy powt6rzy¢ w przypadku wigcej niz jednej przektadni
Skrzynia biegéw manualna [ automatyczna | bezstopniowa
Proces zmiany biegdw
Tryb dominujacy (*) tak/nie
zwykly [ jezdny | ekonomiczny /...
Najbardziej korzystny tryb dla emisji CO,
i zuzycia paliwa (w stosownym przy-
padku)
Najbardziej niekorzystny tryb dla emisji
CO, i zuzycia paliwa (w stosownym przy-
padku)
Tryb o najwigkszym zuzyciu energii elektrycznej
(w stosownym przypadku)
Sterownik
Olej do skrzyni biegow marka i typ
Opony
Marka
Typ
Wymiary (przednie/tylne)
Obwéd dynamiczny (m)
Cisnienie w oponach (kPa)
(*) w przypadku OVC-HEV nalezy okresli¢, czy majg miejsce warunki pracy z tadowaniem podtrzymujacym, czy
z rozladowaniem.
Przelozenia napedu (R.T.), przelozenia podstawowe (R.P) i (predko$¢ pojazdu (km/h)) | (predkosé
obrotowa silnika (1 000 (min™)) (V,,,,) dla kazdego z przetozen w skrzyni biegéw (R.B.).
R.B. R.P. RT. Vinoo
pierwszy 11
drugi 1/1
trzeci 1/1
czwarty 1/1
piaty 11
1.1.9. URZADZENIE ELEKTRYCZNE (w stosownym przypadku)

Punkt ten nalezy powtérzy¢ w przypadku wigcej niz jednego urzadzenia elektrycznego

Marka

Typ

Moc szczytowa (kW)
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1.1.10.

1.1.11.

1.1.12.

1.2.
1.2.1.

1.2.2.

1.2.3.

REESS TRAKCYJNY (w stosownym przypadku)

Punkt ten nalezy powt6rzy¢ w przypadku wigcej niz jednego REESS trakcyjnego

Marka

Typ

Pojemnos¢ (Ah)

Napiecie znamionowe (V)

OGNIWO PALIWOWE (w stosownym przypadku)

Punkt ten nalezy powt6rzy¢é w przypadku wigcej niz jednego ogniwa paliwowego

Marka

Typ
Moc maksymalna (kW)

Napiecie znamionowe (V)

ELEKTRONIKA NAPEDU (w stosownym przypadku)

moze wystepowal wiecej niz jeden uklad (przetwornik napedowy, uklad niskiego napiecia lub
fadowarka)

Marka

Typ
Moc (kW)

OPIS POJAZDU HIGH
MASA

Masa prébna VH (kg)

PARAMETRY OBCIAZENIA DROGOWEGO

fo N)

f, (N/(km/h))

f, (N/(km/h)?)

Zapotrzebowanie na energie w cyklu (J)

Odniesienie do sprawozdania z badania obcigze-
nia drogowego

Identyfikator rodziny obcigzenia drogowego

PARAMETRY WYBORU CYKLU
Cykl (bez zmniejszenia) :|Klasal/[2/[3a][3b
Stosunek mocy znamionowej do masy po- | : | (w stosownym przypadku)

jazdu gotowego do jazdy (PMR)(Wkg)

Proces z ograniczong predkoscig stosowany | : | tak/nie
podczas pomiaru

Maksymalna predkos¢ pojazdu (km/h)
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Zmniejszenie (w stosownym przypadku) . | tak/nie
Wspélczynnik zmniejszenia fdsc
Odleglos¢ w cyklu (m)
Stala predkos¢ (w przypadku procedury skréco- | : | w stosownym przypadku
nego badania)
1.2.4. PUNKT ZMIANY BIEGOW (W STOSOWNYM PRZYPADKU)
Wersja obliczenia zmiany biegéw (nalezy wskaza¢ odpowiednig zmiang w rozpo-
rzadzeniu (UE) 2017/1151)
Zmiana biegow . | Sredni bieg dla v > 1 km/h, zaokraglony do
czterech miejsc po przecinku
nmin drive
Pierwszy bieg :| ...min-1
Od pierwszego biegu do drugiego ¢ | ...min-1
Od drugiego biegu do zatrzymania : | ...min-1
Drugi bieg ;| ...min-1
Trzeci bieg i wyzsze ¢ | ...min-1
Bieg 1 wylaczony : | tak/nie
n_95_high dla kazdego biegu : | ...min-1
n_min_drive_set dla fazy przy$pieszania | stalej | : | ...min-1
predkodci (n_min_drive_up)
n_min_drive_set dla fazy zwalniania (nmin_dri- | : | ...min-1
ve_down)
t_start_phase N I
n_min_drive_start : | ...min-1
N_min_drive_up_start : | ...min-1
Zastosowanie ASM . | tak/nie
Wartosci ASM
1.3. Opis POJAZDU LOW (w stosownym przypadku)
1.3.1. MASA
Masa prébna VL (kg)
1.3.2. PARAMETRY OBCIAZENIA DROGOWEGO

fy (N)

f, (N/(km/h))

f, (N/(km/h)?)

Zapotrzebowanie na energie w cyklu (J)

A(CyxAyyy (m?)
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Odniesienie do sprawozdania z badania obcigze-
nia drogowego

Identyfikator rodziny obcigzenia drogowego

1.3.3. PARAMETRY WYBORU CYKLU
Cykl (bez zmniejszenia) :|Klasal/2/3a]3b
Stosunek mocy znamionowej do masy po- | : | (w stosownym przypadku)

jazdu gotowego do jazdy (PMR)(W/kg)

Proces z ograniczong predkoscig stosowany | : | tak/nie
podczas pomiaru

Maksymalna predkosé pojazdu

Zmniejszenie (w stosownym przypadku) . | tak/nie

Wsp6lczynnik zmniejszenia fdsc

Odlegtos¢ w cyklu (m)

Stala predko$¢ (w przypadku procedury skréco- | : | w stosownym przypadku
nego badania)

1.3.4. PUNKT ZMIANY BIEGOW (W STOSOWNYM PRZYPADKU)

Zmiana biegéw . | Sredni bieg dla v > 1 km/h, zaokraglony do
czterech miejsc po przecinku

1.4. Opis POJAZDU M (w stosownym przypadku)

1.4.1. MASA

Masa prébna VM (kg)

1.4.2. PARAMETRY OBCIAZENIA DROGOWEGO

fo (N)

f; (N/(km/h))

f, (N/(km/h)?)

Zapotrzebowanie na energie w cyklu ()

A(C, x Agyy ()

Odniesienie do sprawozdania z badania obcigze-
nia drogowego

Identyfikator rodziny obcigZenia drogowego

1.4.3. PARAMETRY WYBORU CYKLU
Cykl (bez zmniejszenia) :|Klasal/2/[3a][3b
Stosunek mocy znamionowej do masy po- | : | (w stosownym przypadku)

jazdu gotowego do jazdy (PMR)(W/kg)

Proces z ograniczong predkoscig stosowany | : | tak/nie
podczas pomiaru

Maksymalna predkosé pojazdu
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Zmniejszenie (w stosownym przypadku) tak/nie
Wspélczynnik zmniejszenia fdsc
Odleglos¢ w cyklu (m)
Stala predko$¢ (w przypadku procedury skréco- w stosownym przypadku
nego badania)
1.4.4. PUNKT ZMIANY BIEGOW (W STOSOWNYM PRZYPADKU)
Zmiana biegéw Sredni bieg dla v > 1 km/h, zaokraglony do
czterech miejsc po przecinku
2. WYNIKI BADAN
2.1. BADANIE TYPU 1
Metoda nastawienia hamowni podwoziowej Przebieg ustalony | metoda iteracyjna | metoda
alternatywna z wlasnym cyklem rozgrzewania
Hamownia w trybie 2WD[4WD 2WD[4WD
Czy w trybie 2WD obracala si¢ 0§ nienapedzana tak/nie/nie dotyczy
Tryb dzialania hamowni. tak/nie
Tryb wybiegu tak/nie
Dodatkowe przygotowanie wstepne tak/nie
opis
Wsp6lczynniki pogorszenia przypisane | badane
2.1.1 Pojazd High
Data badan (dzien/miesiac/rok)
Miejsce badania Hamownia podwoziowa, miejsce, paistwo
Wysokos¢ dolnej krawedzi wentylatora chlodzg-
cego nad podlozem (cm)
Polozenie poprzeczne $rodka wentylatora (jezeli w linii $rodkowej pojazdu/...
zmodyfikowano na zadanie producenta)
Odleglos¢ od czota pojazdu (cm)
IWR: wskaznik pracy inercyjnej (%) XX
RMSSE:  $redni kwadratowy blad predkosci XXX
(kmjh)
Opis zatwierdzonego odchylenia w cyklu jazdy PEV przed spelnieniem kryteriéw przerwania
lub
Calkowicie wciSnigty pedal przyspieszenia
2.1.1.1. Emisje zanieczyszczen (w stosownym przypadku)
2.1.1.1.1. Emisje zanieczyszczen z pojazdéw wyposazonych w co najmniej jeden silnik spalinowy, NOVC-FCHV

i OVC-HEV w przypadku badania typu 1 z fadowaniem podtrzymujacym

Dla kazdego badanego trybu mozliwego do wyboru przez kierowce nalezy powtdrzy¢ ponizsze punkty
(tryb dominujacy lub tryb najbardziej korzystny i najbardziej niekorzystny, w stosownych przypadkach)
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2.1.1.1.2.

Badanie 1

Liczba
czastek
statych

THC + | Czastki

CO | THC (@ |NMHC@) | NO, | Ny | ginle

Zanieczyszczenia

(mgfkm) | (mg/km) | (mg/km) | (mg/km) | (mg/km) | (mg/km) | (#.10'!/km)

Zmierzone wartoSci

Wspélczynniki  regeneracji
(Ki)(2)

Addytywny

Wspolczynniki  regeneracji
(Ki)(2)

Mnoznikowy

Wsp6lczynniki pogorszenia
(DF) addytywne

Wspélczynnik pogorszenia
(DF) mnoznikowe

Wartosci koficowe

Warto$ci graniczne

(2) Zob. sprawozdanie(-a) dotyczace rodziny Ki

Badanie typu 1/I w celu okreSlenia Ki : | Zalacznik XXI subzalgcznik 4 lub regulamin
EKG ONZ nr 83 (%)

Identyfikator rodziny regeneracji

() Wskaza¢ odpowiednio

Badanie 2 (w stosownym przypadku): dla CO, (d..,") | dla zanieczyszczen (90 % warto$ci granicznych)
| dla obu przypadkéw

Wyniki badan nalezy zarejestrowaé zgodnie z tabelg badania 1

Badanie 3 (w stosownym przypadku): dla CO, (d¢,?)

Wyniki badan nalezy zarejestrowaé zgodnie z tabelg badania 1

Emisje zanieczyszczeni z OVC-HEV w przypadku badania typu 1 z roztadowaniem
Badanie 1

Nalezy zachowa¢ warto$ci graniczne emisji zanieczyszczer, a dla kazdego przejechanego cyklu badania
nalezy powt6rzy¢ ponizszy punkt

. Liczba
cO | THC (3) |NMHC@| NO, ggc (;) Cszgslik‘ czastek
Zanieczyszczenia X stalych

(mgfkm) | (mgfkm) | (mg/km) | (mg/km) | (mgfkm) | (mgfkm) | (#.10"[km)

Zmierzone wartosci dla
pojedynczego cyklu

Graniczne wartosci dla
pojedynczego cyklu

Badanie 2 (w stosownym przypadku): dla CO, (d..,") | dla zanieczyszczen (90 % warto$ci granicznych)
[ dla obu przypadkéw

Wyniki badan nalezy zarejestrowac zgodnie z tabelg badania 1
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Badanie 3 (w stosownym przypadku): dla CO, (d¢,?)
Wyniki badan nalezy zarejestrowaé zgodnie z tabelg badania 1
2.1.1.1.3. EMISJE ZANIECZYSZCZEN Z OVC-HEV WAZONE UF
THC . Liczba
O | THC (a) NB(’H){C NO, | +NO, Czt"*sfk’ czastek
Zanieczyszczenia & (b) stae stalych
(mgfkm) | (mgfkm) | (mgfkm) | (mg/km) | (mgfkm) | (mg/km) | (#.10"/km)
Warto$ci obliczone
2.1.1.2. EMISJE CO, (w stosownym przypadku)
2.1.1.2.1.  Emisje CO, z pojazdéw wyposazonych w co najmniej jeden silnik spalinowy, NOVC-HEV i OVC-HEV

Dla kazdego badanego trybu mozliwego do wyboru przez kierowce nalezy powtérzy¢ ponizsze punkty
(tryb dominujacy lub tryb najbardziej korzystny i najbardziej niekorzystny, w stosownych przypadkach)

Badanie 1

Emisje CO,

Low

Medium

High

Extra High

Cykl
mieszany

Zmierzona warto$¢ M, . ;

Skorygowana warto$¢ predkosci i od-
legtosci Mcospib | Mcoac

Wspdlczynnik korekty RCB: (5)

MCOZ,p,3 | Mcoaes

Wspbtezynniki regeneracji (Ki)
Addytywny

Wspdlczynniki regeneracji (Ki)
Mnoznikowy

MCO2,C,4

AF.. M M

Ki= *1C02,,3 | *Y7CO2,c,4

Mcoz,p,4 | Mcoz,c,4

Korekta ATCT (FCF) (4)

Wartosci tymezasowe Meo, 5 ) Moo

Wartoéé deklarowana

do,! * warto$¢ deklarowana

(4) FCF: wspétezynnik korekgji dla rodziny stuzacy do korekty reprezentatywnych regionalnych warun-

kéw temperaturowych (ATCT)

Zob. sprawozdanie(-a) dotyczace rodziny FCF

Identyfikator rodziny ATCT

(5) korekta, o ktérej mowa w dodatku 2 do subzalacznika 6 do zalacznika XXI do rozporzadzenia
(UE) 2017/1151 dla pojazdéw wyposazonych wylacznie w silniki spalinowe i w dodatku 2 do sub-
zalgcznika 8 do zalgcznika XXI do rozporzadzenia (UE) 2017/1151 dla HEV (K,)
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Badanie 2 (w stosownym przypadku)

Wyniki badan nalezy zarejestrowaé zgodnie z tabelg badania 1

Badanie 3 (w stosownym przypadku)

Wyniki badari nalezy zarejestrowaé zgodnie z tabela badania 1

Whiosek

Cykl

Emisje CO, (g/km) Low Medium High Extra High mieszany

Usrednienie Mco, , o/ Mcoacs

Uzgodnienie Moy [ Mcoser

Wartosci koficowe Mco, 1 [ Mcosen

Informacje dotyczace zgodnosci produkcji w odniesieniu do OVC-HEV

Cykl mieszany

Emisje CO, (g/km)

MCOZ,CS,COP

AFCOZ,CS

2.1.1.2.2.  MASOWE NATEZENIE EMIS]JI CO, z OVC-HEV w przypadku badania typu 1 z roztadowaniem

Badanie 1:

Masowe natezenie emisji CO, (g/km) Cykl mieszany

Warto$¢ obliczona Mg,

Warto$¢ deklarowana

1
dCO2

Badanie 2 (w stosownym przypadku)

Wyniki badan nalezy zarejestrowaé zgodnie z tabelg badania 1

Badanie 3 (w stosownym przypadku)

Wyniki badan nalezy zarejestrowaé zgodnie z tabelg badania 1

Whiosek

Masowe natezenie emisji CO, (g/km) Cykl mieszany

Usrednienie M, op

Warto$¢ koficowa Mg, o

2.1.1.2.4. MASOWE NATEZENIE EMIS]JI CO, z OVC-HEV wazona UF

Masowe nat¢zenie emisji CO, (g/km) Cykl mieszany

Warto$¢ obliczona Mo, yeighed

2.1.1.3 ZUZYCIE PALIWA (W STOSOWNYM PRZYPADKU)

2.1.1.3.1. Zuzycie paliwa pojazdéw wyposazonych wylacznie w silnik spalinowy NOVC-FCHV i OVC-HEV
w przypadku badania typu 1 z tadowaniem podtrzymujacym

Dla kazdego badanego trybu mozliwego do wyboru przez kierowce nalezy powtérzy¢ ponizsze punkty
(tryb dominujacy lub tryb najbardziej korzystny i najbardziej niekorzystny, w stosownych przypadkach)
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Zuzycie paliwa (1/100 km) Low Medium High Extra High migzzk;ny

Wartosci koficowe FC_,; [ FC_, ()

(°) Obliczone na podstawie uzgodnionych wartosci CO,

A- Pokladowe monitorowanie zuzycie paliwa lub energii dotyczace pojazdéw, o ktérych mowa

w art. 4a

a. Dostep do danych

Istnieje dostep do wskaznikéw wymienionych w pkt 3 zalacznika XXII: tak/nie dotyczy

b. Doktadno$¢ (w stosownym przypadku)
Pojazd HIGH - Badanie 1 X, XXX
Pojazd HIGH — Badanie 2 (w stosownym przypadku) X, XXX
Pojazd HIGH — Badanie 3 (w stosownym przypadku) X,XXX

Fuel_Consumed,; . ~ .

(w litrach) (%) Pojazd LOW — Badanie 1 (w stosownym przypadku) X, XXX
Pojazd LOW — Badanie 2 (w stosownym przypadku) X, XXX
Pojazd LOW — Badanie 3 (w stosownym przypadku) X, XXX
Ogodlem X, XXX
Pojazd HIGH - Badanie 1 X,XX
Pojazd HIGH - Badanie 2 (w stosownym przypadku) X,XX
Pojazd HIGH — Badanie 3 (w stosownym przypadku) XXX

Fuel_Consumed ;e . ~ .

(w litrach) (%) Pojazd LOW — Badanie 1 (w stosownym przypadku) X,XX
Pojazd LOW — Badanie 2 (w stosownym przypadku) X,XX
Pojazd LOW — Badanie 3 (w stosownym przypadku) X,XX
Ogodlem X,XX

Dokladnos¢ (8) X, XXX

(%) zgodnie z zalgcznikiem XXII

2.1.1.3.2.  Zuzycie paliwa OVC-HEV w przypadku badania typu 1 z roztadowaniem

Badanie 1:

Zuzycie paliwa (1/100 km)

Cykl mieszany

Warto$¢ obliczona FC,y

Badanie 2 (w stosownym przypadku)

Wyniki badan nalezy zarejestrowaé zgodnie z tabelg badania 1

Badanie 3 (w stosownym przypadku)

Wryniki badan nalezy zarejestrowac zgodnie z tabelg badania 1
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2.1.1.3.3.

2.1.1.3.4.

2.1.1.4.

2.1.1.4.1.

2.1.1.4.1.1.

2.1.1.4.1.2.

Whiosek

Zuzycie paliwa (1/100 km)

Cykl mieszany

Usrednienie FC,

Warto$¢ koncowa FC,

Zuzycie paliwa OVC-HEV wazone UF

Zuzycie paliwa (/100 km)

Cykl mieszany

Warto$¢ obliczona FC, .

Zuzycie paliwa pojazdéow NOVC-FCHV w przypadku badania typu 1 z tadowaniem podtrzymujacym

Dla kazdego badanego trybu mozliwego do wyboru przez kierowce nalezy powtorzy¢ ponizsze punkty
(tryb dominujacy lub tryb najbardziej korzystny i najbardziej niekorzystny, w stosownych przypadkach)

Zuzycie paliwa (kg/100 km)

Cykl mieszany

Zmierzone wartoSci

Wspodlezynnik korekty RCB

Wartosci konicowe FC.

ZASIEGI (W STOSOWNYM PRZYPADKU)
Zasiegi dla OVC-HEV (w stosownym przypadku)
Zasieg przy zasilaniu tylko energia elektryczng

Badanie 1

AER (km) Miejscowosé

Cykl mieszany

Zmierzone/obliczone wartosci AER

Warto$é deklarowana —

Badanie 2 (w stosownym przypadku)

Wyniki badan nalezy zarejestrowaé zgodnie z tabelg badania 1

Badanie 3 (w stosownym przypadku)

Wyniki badan nalezy zarejestrowac zgodnie z tabelg badania 1

Whniosek

AER (km) Miejscowosé

Cykl mieszany

Usrednienie AER (w stosownym przypadku)

Warto$ci koficowe AER

Rownowazny zasieg przy zasilaniu tylko energia elektryczng

EAER (km) Low Medium High

Extra
High

Miejsco- Cykl
wos¢ mieszany

Wartosci koficowe EAER
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2.1.1.4.1.3.

2.1.1.4.1.4.

2.1.1.4.2.

2.1.1.5.

2.1.1.5.1.

2.1.1.5.1.1.

Rzeczywisty zasieg w trybie roztadowywania

Rp, (km)

Cykl mieszany

Warto$¢ koficowa R,

Zasieg w cyklu z roztadowaniem

Badanie 1

Repe (km)

Cykl mieszany

Wartos$¢ koficowa R

Indeks cyklu przejsciowego

REEC cyklu potwierdzajacego (%)

Badanie 2 (w stosownym przypadku)

Wyniki badan nalezy zarejestrowaé zgodnie z tabelg badania 1

Badanie 3 (w stosownym przypadku)

Wyniki badan nalezy zarejestrowac zgodnie z tabelg badania 1

Zasiggi dla PEV — zasieg przy zasilaniu energig elektryczna (w stosownym przypadku)

Badanie 1

PER (km) Low Medium High

Extra
High

Miejsco- Cykl
wos¢ mieszany

Obliczone warto$ci PER

Wartoéé deklarowana — — —

Badanie 2 (w stosownym przypadku)

Wyniki badar nalezy zarejestrowaé zgodnie z tabela badania 1

Badanie 3 (w stosownym przypadku)

Wyniki badan nalezy zarejestrowac zgodnie z tabelg badania 1

Whiosek

PER (km) Miejscowosé

Cykl mieszany

Usrednienie PER

Warto$ci konicowe PER

ZUZYCIE ENERGII ELEKTRYCZNEJ (W STOSOWNYM PRZYPADKU)
Zuzycie energii elektrycznej OVC-HEV (w stosownym przypadku)

Zuzycie energii elektrycznej (EC)

EC (Wh/km) Low Medium High

Extra
High

Miejsco- Cykl
wos¢ mieszany

Warto$ci konicowe EC
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2.1.1.5.1.2.

2.1.1.5.1.3.

2.1.1.5.1.4.

2.1.1.5.2.

Zuzycie energii elektrycznej wazone UF w trybie roztadowania

Badanie 1

ECycop (Wh/km)

Cykl mieszany

Warto$¢ obliczona EC,

Badanie 2 (w stosownym przypadku)

Wyniki badari nalezy zarejestrowaé zgodnie z tabela badania 1

Badanie 3 (w stosownym przypadku)

Wyniki badan nalezy zarejestrowaé zgodnie z tabelg badania 1

Podsumowanie (w stosownym przypadku)

ECycop (Wh/km)

Cykl mieszany

Usrednienie EC,

Warto$¢ koficowa

Zuzycie energii elektrycznej wazone UF

Badanie 1

ECAC,Wcightcd (Wh)

Cykl mieszany

Warto$¢ obliczona EC

AC,weighted

Badanie 2 (w stosownym przypadku)

Wyniki badan nalezy zarejestrowac zgodnie z tabelg badania 1

Badanie 3 (w stosownym przypadku)

Wryniki badan nalezy zarejestrowa zgodnie z tabelg badania 1

Podsumowanie (w stosownym przypadku)

ECAC,weighted (Wh/km)

Cykl mieszany

Usrednienie EC,i¢ ghied

Wartoéé koficowa

Informacje dotyczace zgodnosci produkgji

Cykl mieszany

Zuzycie energii elektrycznej (Wh/km) ECyc o cop

AFEC,AC,CD

Zuzycie energii elektrycznej PEV (w stosownym przypadku)

Badanie 1

EC (Wh/km) Miejscowosé

Cykl mieszany

Obliczone wartosci EC

Wartosé deklarowana —
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Badanie 2 (w stosownym przypadku)
Wiyniki badan nalezy zarejestrowaé zgodnie z tabelg badania 1
Badanie 3 (w stosownym przypadku)
Wyniki badar nalezy zarejestrowaé zgodnie z tabela badania 1
. . . Migjsco- Cykl
EC (Wh/km) Low Medium High Extra High Wosd mieszany
Usrednienie EC
Wartosci koficowe EC
Informacje dotyczace zgodnoSci produkcji
Cykl mieszany
Zuzycie energii elektrycznej (Wh/km) EC, oo,
AF.
2.1.2. POJAZD LOW (W STOSOWNYM PRZYPADKU)
powtérzy¢ pkt 2.1.1
2.1.3. POJAZD M (W STOSOWNYM PRZYPADKU)
powtérzy¢ pkt 2.1.1
2.1.4. OSTATECZNE WARTOSCI DLA EMISJT OBJETYCH KRYTERIAMI (W STOSOWNYM PRZYPADKU)
THC
CO | THC () N“(/H){C No, | PM PN
Zanieczyszczenia & (b)
(mgfkm) | (mg/km) | (mg/km) | (mg/km) | (mg/km) | (mg/km) | (#.10'!/km)
Wartosci najwyzsze ()
() dla kazdego zanieczyszczenia we wszystkich wynikach badan VH, VL (w stosownych przypadkach) i VM (w sto-
sownych przypadkach)
2.2 Badanie typu 2 (a)
W tym dane dotyczace emisji wymagane do badania przydatnosci pojazdu do ruchu drogowego
Predkos¢ obro- T "
Badanie CO (% vol) Lambda (¥) towa silnika er{lperi ura
(min-1) oleju (°C)
Bieg jalowy —
Wysokie obroty biegu jalowego
() Niepotrzebne skresli¢ (istnieja przypadki, w ktérych nie trzeba nic skreslaé, jesli zastosowanie ma wigcej niz
jedna mozliwos¢)
2.3. Badanie typu 3 (a)
Emisja gazéw ze skrzyni korbowej do atmosfery: brak
2.4. Badanie typu 4 (a)

Identyfikator rodziny

Zob. sprawozdanie(-a)
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2.5.

2.6.

2.7.

2.8.

Badanie typu 5

Identyfikator rodziny

Zob. sprawozdanie(-a) dotyczace rodziny trwa-
tosci

Cykl typu 1/I do badania emisji objetych kryte-

riami

Zalacznik XXI subzalgcznik 4 lub regulamin
EKG ONZ nr 83 (%)

(}) Wskazaé odpowiednio

Badanie RDE

Numer rodziny RDE MSxxxx

Zob. sprawozdanie(-a) dotyczgce rodziny

Badanie typu 6 (a)

Identyfikator rodziny

Data badan (dziefi/miesigc/rok)

Miejsce badania

Metoda nastawienia hamowni podwoziowej

Wybieg (odniesienie do obcigzenia drogowego)

Masa bezwladnosci (kg)

Jesli odbiega od pojazdu z badania typu 1

Opony

Marka

Typ

Wymiary (przednie/tylne)

Obwdéd dynamiczny (m)

Cisnienie w oponach (kPa)

Zanieczyszczenia

(g/km) (g/km)

Badanie

Srednio

Warto$¢ graniczna

Pokladowy uklad diagnostyczny

Identyfikator rodziny

Zob. sprawozdanie(-a) dotyczace rodziny
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2.9. Badanie zadymienia spalin (b)
2.9.1. BADANIE PRZY PREDKOSCI STALE]
Zob. sprawozdanie(-a) dotyczace rodziny
2.9.2. BADANIE PRZY SWOBODNYM PRZYSPIESZENIU
Zmierzona warto$¢ pochlaniania (m)
Skorygowana warto$¢ pochfaniania (m)
2.10. Moc silnika
Zob. sprawozdanie(-a) lub numer homologacji
2.11. INformacje o temperaturze dotyczace pojazdu high (VH)

Podejscie uwzgledniajace najgorszy scenariusz —
ochtodzenie pojazdu

tak/nie (')

Rodzina ATCT sklada si¢ z pojedynczej rodziny
interpolacji

tak/nie (')

Temperatura czynnika chlodzacego silnika na
koniec czasu stabilizacji temperatury (°C)

Srednia temperatura strefy stabilizacji tempe-
ratury z ostatnich 3 godzin (°C)

Réznica migdzy temperaturg koficowg czyn-
nika chlodzacego a $rednia temperaturg strefy
stabilizacji temperatury z ostatnich 3 godzin

Ay srer CO)

Minimalny czas stabilizacji temperatury
tscoakiATCT (S)

Polozenie czujnika temperatury

Zmierzona temperatura silnika

olej [ czynnik chlodzacy

() jezeli »take, ostatnie sze§¢ wierszy nie ma zastosowania
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Zatgczniki do sprawozdania z badari

(nie dotyczy badania ATCT i PEV),

Wszystkie dane wejSciowe do narzedzia korelacji wymienione w pkt 2.4 zalacznika I do rozporzadzen (UE)
2017/1152 i (UE) 2017/1153 (rozporzadzen w sprawie korelacji).

oraz

Odniesienie do pliku wejsciowego: ...

Kompletny plik korelagji, o ktérym mowa w pkt 3.1.1.2 zalacznika I do rozporzadzefri wykonawczych (UE)

2017/1152 i (UE) 2017/1153:

Wrylacznie silniki spalinowe i NOVC-HEV

Wyniki korelacji NEDC pojazd High pojazd Low
Deklarowana warto$¢ CO, NEDC XXX, XX XXX, XX
Wynik CO, z CO,MPAS (w tym Ki) XXX, XX XXX, XX
Wynik CO, z podwdjnego badania lub badania losowego (w tym Ki) XXX, XX XXX, XX
Numer indywidualny
Decyzja losowa
Wspodtezynnik odchylenia (warto$¢ lub nie dotyczy)
Wspolczynnik weryfikacji (0/1/nie dotyczy)
Warto$¢ deklarowana potwierdzona przez (CO,MPAS | podwdjne bada-
nie)
Wynik CO, z CO,MPAS (wylaczajac Ki) warunki miejskie
warunki
pozamiejskie
cykl mieszany
Wyniki pomiaru fizycznego
Badanie 1 dd/mm/rrrr dd/mm/rrrr
Data badan Badanie 2
Badanie 3
warunki miejskie XXX, XXX XXX, XXX
Badanie 1 warunl;i. . XXX XXX XXX XXX
pozamiejskie
cykl mieszany XXX, XXX XXX, XXX
warunki miejskie
Emisje CO, w cyklu Badanie 2 warunl?i. .
mieszanym pozamiejskie
cykl mieszany
warunki miejskie
Badanie 3 ‘I;V(?;z;l;ijskie
cykl mieszany
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Wyniki korelacji NEDC pojazd High pojazd Low
Ki CO, 1,xxxx
Emisje CO, w cyklu . Srednio cykl mieszany
mieszanym, w tym Ki
Poréwnanie z warto$cig deklarowang (warto$¢ deklarowana-$rednia) |
deklarowany %
Wartosci obcigzenia drogowego do celéw badania
fo (N) X,X X,X
f, (N/(km/h)) X,XXX X, XXX
f, (N/(km/h)2) X,XXXXX X, XXXXX
klasa bezwladnosci (kg)
Wyniki koficowe
NEDC CO, [g/km] warunki miejskie XXX, XX XXX, XX
warunki XXX, XX XXX, XX
pozamiejskie
cykl mieszany XXX, XX XXX, XX
NEDC FC [[/100 km] warunki miejskie X, XXX X, XXX
warunki X, XXX X, XXX
pozamiejskie
cykl mieszany X, XXX X, XXX
4. Wyniki badania hybrydowych pojazdéw elektrycznych dotadowywanych zewnetrznie
4.1. Pojazd High
4.1.1. Emisje masowe CO, w przypadku OVC-HEV
Emisje CO, (g/km) CV(S ?’yﬁsz)“y
Ki CO, 1,XxXX
MCO2,NEDC7H,test,c0ndilion A
Mo NEpc Hestcondition B
Mcoaepc pestweighted
4.1.2. Zuzycie energii elektrycznej w przypadku hybrydowych pojazdéw elektrycznych doladowywanych

zewnetrznie

Zuzycie energii elektrycznej (Wh/km)

Cykl mieszany

EC

NEDC_H,test,condition A

EC

NEDC_H,test,condition B

EC

NEDC_H, test,weighted
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4.1.3. Zuzycie paliwa (1/100 km)

Zuzycie paliwa (1/100 km)

Cykl mieszany

FCNEDC_L,tesI,condition A

FC

NEDC_L,test,condition B

FC

NEDC_L test,weighted

4.2.  Pojazd Low (w stosownym przypadku)
4.2.1. Emisje masowe CO, w przypadku OVC-HEV

Emisje CO, (g/km)

Cykl mieszany
(w tym Ki)

Ki CO,

1,xxxx

M

CO2,NEDC_L,test,condition A

M

CO2,NEDC_L,test,condition B

M

CO2,NEDC_L,test,weighted

4.2.2. Zuzycie energii elektrycznej w przypadku hybrydowych pojazdéw elektrycznych dofadowywanych

zewnetrznie

Zuzycie energii elektrycznej (Wh/km)

Cykl mieszany

EC

NEDC_L,test,condition A

EC

NEDC_L,test,condition B

EC

NEDC_L test,weighted

4.2.3. Zuzycie paliwa (/100 km)

Zuzycie paliwa
(/100 km)

Cykl mieszany

EC

NEDC_L,test,condition A

EC

NEDC_L,test,condition B

FC

NEDC_L test,weighted

CZESC 11

W stosownych przypadkach ponizsze informacje stanowig minimalne dane wymagane dla badania ATCT.

Numer sprawozdania

WNIOSKODAWCA

Producent

PRZEDMIOT

Identyfikator lub identyfikatory rodziny obcigzenia drogowego

Identyfikator lub identyfikatory rodziny interpolacji

Identyfikator lub identyfikatory ATCT

Przedmiot poddany badaniom

Marka

Identyfikator IP
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WNIOSEK Przedmiot poddany badaniom spelnia wymogi wymienione w temacie.

Uwagi ogdlne:

MIEJSCOWOSC,

DD/MM/RRRR

Jesli istnieje kilka opcji (odniesien)), w sprawozdaniu z badania nalezy opisa¢ opcje poddang badaniu

W przeciwnym razie moze wystarczy¢ jedno odniesienie do dokumentu informacyjnego na poczatku sprawozdania
z badania.

Kazda stuzba techniczna moze zalaczy¢ dodatkowe informacje

a) dotyczace silnika o zaplonie iskrowym;

b) dotyczace silnika o zaplonie samoczynnym.

1.

1.1.

OPIS BADANEGO POJAZDU

INFORMACJE OGOLNE

Numery pojazdéw

Numer prototypu i VIN

Kategoria

Liczba miejsc siedzacych (w tym miejsce kie-

rowcy)

Nadwozie

Kota napedowe

Struktura mechanizmu napgdowego

Struktura mechanizmu napgdowego

lub ogniwo paliwowe

wylacznie silniki spalinowe, hybrydowy, elektryczny

SILNIK SPALINOWY (w stosownym przypadku)

Punkt ten nalezy powtérzy¢ w przypadku wiecej niz jednego silnika spalinowego

Marka

Typ

Zasada dzialania

silnik dwusuwowy/czterosuwowy

Liczba i uklad cylindrow

Pojemnos$¢ silnika (cm?)

Predkos¢ obrotowa silnika na biegu ja-
fowym (min)

I+

Podwyzszona  predkos¢  obrotowa t

biegu jalowego (min) (a)

Moc znamionowa silnika kW przy rpm
Maksymalny moment obrotowy netto Nm przy rpm

Olej silnikowy

marka i typ

Uklad chlodzenia

typ: powietrze, woda, olej

Izolacja

material, ilo$¢, umiejscowienie, objetos¢ i waga
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PALIWO UZYTE W BADANIU typu 1 (w stosownym przypadku)

Punkt ten nalezy powtérzy¢ w przypadku wigcej niz jednego paliwa uzytego w badaniu.

Marka

Typ

Benzyna E10 — olej napedowy B7 — LPG — NG - ...

Gestos¢ w temp. 15 °C

Zawarto$¢ siarki

Tylko olej napedowy B7 i benzyna E10

Zalgcznik IX

Numer partii

Wspélczynniki Willansa (w przypadku silnika
spalinowego) dla emisji CO, (gCO,/MJ)

INSTALACJA PALIWOWA (w stosownym przypadku)

Punkt ten nalezy powtérzy¢ w przypadku wigcej niz jednej instalacji paliwowe;j

Wtrysk bezposredni tak/nie lub opis
Typ paliwa Jednopaliwowy | dwupaliwowy | flex-fuel
Sterownik

Numer czesci

jak w dokumencie informacyjnym

Testowane oprogramowanie

np. odczyt narzedziem skanujacym

Przeplywomierz powietrza

Korpus przepustnicy

Czujnik ci$nienia

Pompa wtryskowa

Wtryskiwacz(e)

UKLAD DOLOTOWY (w stosownym przypadku)

Punkt ten nalezy powtdrzy¢ w przypadku wigcej niz jednego uktadu dolotowego

Urzadzenie dotadowujace

Tak/nie
marka i typ (1)

Chlodnica migdzystopniowa

tak/nie

typ (powietrze/powietrze — powietrze/woda) (1)

Filtr powietrza (element) (1)

marka i typ

Thumik ssania (1)

marka i typ

UKLAD WYDECHOWY I UKEAD KONTROLI PAR (w stosownym przypadku)

Punkt ten nalezy powt6rzy¢ w przypadku wigcej niz jednego ukladu

Pierwszy reaktor katalityczny

marka i typ (1)

zasada: tréjdrozny | utleniajacy | pochtaniacz NO, |
uklad magazynowania NO, [ selektywna redukcja ka-
talityczna...
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Drugi reaktor katalityczny marka i typ (1)
zasada: tréjdrozny | utleniajacy | pochfaniacz NO, |
uklad magazynowania NO, | selektywna redukcja ka-
talityczna...

Filtr czastek stalych jest/nie ma/nie dotyczy
katalizowane: tak/nie
marka i typ (1)

Typ i umiejscowienie czujnika(-6w) tlenu przed katalizatorem | za katalizatorem

Wtrysk powietrza jest/nie ma/nie dotyczy

EGR jest/nie ma/nie dotyczy
chtodzony/niechtodzony
ci$nienie wysokie/niskie

Uklad kontroli emisji par jest/nie ma/nie dotyczy

Typ i umiejscowienie czujnika(-6w) NO, Przed | za

Opis ogdlny (1)

1.1.7. URZADZENIE DO MAGAZYNOWANIA ENERGII CIEPLNE] (w stosownym przypadku)

Punkt ten nalezy powtérzy¢ w przypadku wigcej niz jednego ukladu magazynowania energii cieplnej

Urzadzenie do magazynowania energii cieplnej tak/nie

Pojemno$¢ cieplna (zmagazynowana entalpia, J)

Czas wydzielania ciepta (s)

1.1.8. PRZENIESIENIE NAPEDU (w stosownym przypadku)

Punkt ten nalezy powtérzy¢ w przypadku wiecej niz jednej przektadni

Skrzynia biegéw

manualna | automatyczna | bezstopniowa

Proces zmiany biegéw

Tryb dominujacy

tak/nie
zwykly [ jezdny | ekonomiczny |...

Najbardziej korzystny tryb dla emisji CO,
i zuzycia paliwa (w stosownym przy-
padku)

Najbardziej niekorzystny tryb dla emisji
CO, i zuzycia paliwa (w stosownym przy-
padku)

Sterownik

Olej do skrzyni biegéw

marka i typ

Opony

Marka

Typ

Wymiary (przednie/tylne)

Obwdd dynamiczny (m)

Cisnienie w oponach (kPa)
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1.1.10.

1.1.11.

1.2.
1.2.1.

1.2.2.

Przelozenia napedu (R.T.), przelozenia podstawowe (R.P.) i (predkos¢ pojazdu (km/h)) | (predkosé obrotowa

silnika (1 000 (min™)) (V,,,,) dla kazdego z przelozeni w skrzyni biegéw (R.B.).

R.B. R.P. R.T. Viooo
pierwszy 1/1
drugi 1/1
trzeci 11
czwarty 1/1
piaty 11

URZADZENIE ELEKTRYCZNE (w stosownym przypadku)

Punkt ten nalezy powtérzy¢ w przypadku wiecej niz jednego urzadzenia elektrycznego

Marka

Typ

Moc szczytowa (kW)

REESS TRAKCYJNY (w stosownym przypadku)

Punkt ten nalezy powtdrzy¢ w przypadku wigcej niz jednego REESS trakcyjnego

Marka

Typ

Pojemnos¢ (Ah)

Napiecie znamionowe (V)

ELEKTRONIKA NAPEDU (w stosownym przypadku)

moze wystepowal wiecej niz jeden uklad (przetwornik napedowy, uklad niskiego napiecia lub fadowarka)

Marka

Typ

Moc (kW)

OPIS POJAZDU
MASA

Masa préobna VH (kg)

PARAMETRY OBCIAZENIA DROGOWEGO

fszeg (N/(km/h)?)

Zapotrzebowanie na energie w cyklu (])
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1.2.3.

1.2.4.

Odniesienie do sprawozdania z badania obcigze-
nia drogowego

Identyfikator rodziny obcigzenia drogowego

PARAMETRY WYBORU CYKLU

Cykl (bez zmniejszenia)

Klasa1/2/3a/3b

Stosunek mocy znamionowej do masy po-
jazdu gotowego do jazdy (PMR)(W kg)

(w stosownym przypadku)

Proces z ograniczong predkoscia stosowany
podczas pomiaru

tak/nie

Maksymalna predkos¢ pojazdu (km/h)

Zmniejszenie (w stosownym przypadku)

tak/nie

Wspdblezynnik zmniejszenia fdsc

Odlegtos¢ w cyklu (m)

Stala predkos¢ (w przypadku procedury skréco-
nego badania)

w stosownym przypadku

PUNKT ZMIANY BIEGOW (W STOSOWNYM PRZYPADKU)

Wersja obliczenia zmiany biegéw

(nalezy wskaza¢ odpowiednig zmiang w rozporzadze-
niu (UE) 2017/1151)

Zmiana biegéw

Sredni bieg dla v > 1 kmj/h, zaokraglony do czterech
miejsc po przecinku

nmin drive
Pierwszy bieg ...min"!
Od pierwszego biegu do drugiego ...min"!
Od drugiego biegu do zatrzymania ...min"!
Drugi bieg ...min~!
Trzeci bieg i wyzsze ...min"!
Bieg 1 wylaczony tak/nie
n_95_high dla kazdego biegu ...min"!
n_min_drive_set dla fazy przy$pieszania | stalej ...min"!
predkosci (n_min_drive_up)
n_min_drive_set dla fazy zwalniania (nmin_dri- ...min-!
ve_down)
t_start_phase .8
n_min_drive_start ...min"1
n_min_drive_up_start ...min-!
Zastosowanie ASM tak/nie

Warto$ci ASM
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2. WYNIKI BADAN
Metoda nastawienia hamowni podwoziowe;j Przebieg ustalony | metoda iteracyjna [ metoda alter-
natywna z wlasnym cyklem rozgrzewania
Hamownia w trybie 2WD/[4WD 2WD[4WD
Czy w trybie 2WD obracala si¢ 0§ nienapedzana tak/nie/nie dotyczy
Tryb dzialania hamowni tak/nie
Tryb wybiegu tak/nie
2.1. BADANIE W TEMPERATURZE 14 °C
Data badan (dziefi/miesigc/rok)
Miejsce badania
Wysoko$¢ dolnej krawedzi wentylatora chlodzg-
cego nad podlozem (cm)
Polozenie poprzeczne Srodka wentylatora (jezeli w linii srodkowej pojazdul/...
zmodyfikowano na zadanie producenta)
Odlegtos¢ od czola pojazdu (cm)
IWR: wskaznik pracy inercyjnej (%) XX
RMSSE:  $redni kwadratowy blad predkosci X,XX
(kmjh)
Opis zatwierdzonego odchylenia w cyklu jazdy Calkowicie wcinigty pedal przyspieszenia
2.1.1. Emisje zanieczyszczen z pojazdu wyposazonego w co najmniej jeden silnik spalinowy, NOVC-FCHV i OVC-
HEV w przypadku fadowania podtrzymujacego
. Liczba
co THC () | NMHC (a) |  NO, I;l;(l:)lC (g) szsfk‘ czgstek
Zanieczyszczenia x state stalych
(mg/km) | (mg/km) | (mgfkm) | (mgfkm) | (mgfkm) | (mg/km) | (#.10"/km)
Zmierzone wartosci
Warto$ci graniczne
2.1.2. Emisja CO, z pojazdu wyposazonego w co najmniej jeden silnik spalinowy, NOVC-HEV i OVC-HEV

w przypadku badan z ladowaniem podtrzymujacym

Emisje CO, (g/km) Low

Cykl

Medium High Extra High .
mieszany

Zmierzona wartos$¢ Mcoz,p,l

Zmierzona skorygowana wartos$¢ pred-
kosci i odlegtosci Mco, , 1, [ Mcoacs

Wsp6lczynnik korekty RCB (2)

MCOZ,p,3 | Mcores

(3 korekta, o ktérej mowa w dodatku 2 do subzalacznika 6 do zalacznika XXI do niniejszego rozporzadzenia dla pojaz-

déw z silnikiem spalinowym, K, dla HEV
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2.2.

2.2.1.

2.2.2.

2.3.

BADANIE W TEMPERATURZE 23 °C

Nalezy dostarczy¢ informacje lub odnies¢ si¢ do sprawozdania z badania typu 1

Data badan

(dziefi/miesigc/rok)

Miejsce badania

Wysokos¢ dolnej krawedzi wentylatora chlodzg-

cego nad podlozem (cm)

Polozenie poprzeczne Srodka wentylatora (jezeli

zmodyfikowano na zadanie producenta)

w linii srodkowej pojazdu/...

Odleglo$¢ od czota pojazdu (cm)

IWR: wskaznik pracy inercyjnej (%)

X,X

RMSSE:
(kmjh)

Sredni kwadratowy blad predkosci

X, XX

Opis zatwierdzonego odchylenia w cyklu jazdy

Calkowicie wcisniety pedal przyspieszenia

Emisje zanieczyszczen z pojazdu wyposazonego w co najmniej jeden silnik spalinowy, NOVC-FCHV i OVC-

HEV w przypadku ladowania podtrzymujacego

Cco THC (a)
Zanieczyszczenia

NMHC (a)

NO

THC +
NO, (b)

X

Czastki
state

Liczba
czastek
stalych

(mgfkm) | (mgfkm)

(mg/km)

(mg[km)

(mg/km)

(mg[km)

(#.101 km)

Wartosci koncowe

Wartosci graniczne

Emisja CO, z pojazdu wyposazonego w co najmniej jeden silnik spalinowy, NOVC-HEV i OVC-HEV
w przypadku badan z ladowaniem podtrzymujacym

Emisje CO, (g/km)

Low

Medium

High

Extra High

Cykl
mieszany

Zmierzona warto$¢ My, ,;

Zmierzona skorygowana warto$¢ pred-
kosci i odlegtodci Mg, 1, [ Mcoacs

Wspdlezynnik korekty RCB (2)

MCOZ,p,3 / MCO2,C,3

(3 korekta dla pojazdéw z silnikiem spalinowym, o ktérej mowa w dodatku 2 do subzalacznika 6 do zalacznika XXI do
niniejszego rozporzadzenia oraz dodatku 2 do subzalacznika 8 do zalacznika XXI do rozporzadzenia (UE)

2017/1151 dla HEV (Ko,

WNIOSEK

Emisje CO, (g/km)

Cykl mieszany

ATCT (14 OC) MC02,Treg

Typ 1 (23 °C) Mcg, 55

Wspolczynniki korekcji rodziny (FCF)
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2.4. INFORMACJE O TEMPERATURZE DOTYCZACE POJAZDU ODNIESIENIA PO BADANIU W TEMPERATURZE 23 °C

Podejscie uwzgledniajace najgorszy scenariusz — tak/nie (%)
ochlodzenie pojazdu
Rodzina ATCT sklada si¢ z pojedynczej rodziny tak/nie (%)

interpolacji

Temperatura czynnika chtodzacego silnika na
koniec czasu stabilizacji temperatury (°C)

Srednia temperatura strefy stabilizacji tempe-
ratury z ostatnich 3 godzin (°C)

Réznica miedzy temperaturg koficowa czyn-
nika chlodzacego a $rednig temperaturg strefy
stabilizacji temperatury z ostatnich 3 godzin

A srer (O

Minimalny czas stabilizacji temperatury
tsoak_ATCT (S)

Polozenie czujnika temperatury

Zmierzona temperatura silnika

olej | czynnik chlodzacy

() jezeli »take, ostatnie sze§¢ wierszy nie ma zastosowania
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Dodatek 8b

Sprawozdania z badania obcigzenia drogowego

W stosownych przypadkach nalezy dostarczy¢é ponizsze informacje obejmujace minimalne dane wymagane
w przypadku badania w celu okreslenia obcigzenia drogowego.

Numer sprawozdania

WNIOSKODAWCA

Producent

PRZEDMIOT

Ustalenie obcigZenia drogowego pojazdu |...

Identyfikator lub identyfikatory rodziny obcigzenia drogo-

wego

Przedmiot poddany badaniom

Marka
Typ
WNIOSEK Przedmiot poddany badaniom spelnia wymogi wymienione w temacie.
MIEJSCOWOSC, DD/MM/RRRR
1. PRZEDMIOTOWY(-E) POJAZD(-Y)

przedmiotowa(-e) marka(-i)

przedmiotowy(-e) typ(-y)

Nazwa handlowa

Predko$¢ maksymalna (km/h)

Of$/osie napedzane

2. OPIS BADANYCH POJAZDOW

W przypadku braku interpolacji: opisuje si¢ pojazd najgorszy (pod wzgledem zapotrzebowania na energie)

2.1.  Metoda tunelu aerodynamicznego

W polaczeniu z

Hamownig taSmowg plaskg | hamowniag podwoziowy

2.1.1. Informacje ogélne

Tunel aerodynamiczny Hamownia
H, L, H, L,
Marka
Typ
Wersja

Zapotrzebowania na energic w pelnym cyklu WLTC

klasy 3 (kJ)

Odchylenie od serii produkcyjnej

Przebieg (km)
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lub (w przypadku rodziny macierzy obcigzenia drogowego):
Marka
Typ
Wersja
Zapotrzebowania na energic w pelnym cyklu
WLTC (k])
Odchylenie od serii produkcyjnej
Przebieg (km)

2.1.2. Masy

Hamownia
HR LR

Masa prébna (kg)
Masa $rednia m,, (kg)
Warto$¢ m, (kg na of)
Pojazd kategorii M:
proporcjonalna masa pojazdu gotowego do jazdy na
przedniej osi (%)
Pojazd kategorii N:
Rozklad masy (kg lub %)
lub (w przypadku rodziny macierzy obcigzenia drogowego):
Masa prébna (kg)
Masa $rednia m,, (kg) ($rednia przed badaniem i po badaniu)
Technicznie dopuszczalna maksymalna masa cal-
kowita pojazdu
Szacowana §rednia arytmetyczna masy wyposa-
zenia dodatkowego
Pojazd kategorii M:
proporcjonalna masa pojazdu gotowego do
jazdy na przedniej osi (%)
Pojazd kategorii N:
Rozklad masy (kg lub %)

2.1.3. Opony

Tunel aerodynamiczny Hamownia
HR LR HR LR

Oznaczenie rozmiaru

Marka

Typ
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Tunel aerodynamiczny

Hamownia

H,

Ly Hy

Ly

Opér toczenia

Przéd (kgft)

Tyt (kgft)

Cisnienie w oponach

Przdd (kPa)

Tyl (kPa)

lub (w przypadku rodziny macierzy obcigzenia drogowego):

Oznaczenie rozmiaru

Marka

Typ

Op6r toczenia

Przéd (kgft)

Tyt (kgft)

Cis$nienie w oponach

Prz6d (kPa)

Tyt (kPa)

. Nadwozie

Tunel aerodynamiczny

Hy

Typ

AAJABJAC|AD|AE/AF
BA/BB/BC/BD

Wersja

Urzadzenia aerodynamiczne

Ruchome aerodynamiczne czgsci karoserii

Tak/nie i w stosownym
przypadku wykaz

Wykaz zainstalowanych opcji aerodynamicznych

Delta (C, x A W poréwnaniu z Hy (m?) —

lub (w przypadku rodziny macierzy obcigzenia drogowego):

Opis ksztaltu nadwozia

Prostokgtna skrzynia (jezeli nie mozna okresli¢ zad-
nego reprezentatywnego ksztaltu nadwozia dla kom-
pletnego pojazdu)

Powierzchnia czolowa A; (m?)
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2.2.
2.2.1.

2.2.2.

NA DRODZE

Informacje ogdlne

Marka

Typ

Wersja

Zapotrzebowania na energi¢ w pelnym cyklu WLTC
klasy 3 (k])

Odchylenie od serii produkcyjnej

Przebieg

lub (w przypadku rodziny macierzy obcigzenia drogowego):

Marka

Typ

Wersja

Zapotrzebowania na energic w pelnym cyklu
WLTC (k])

Odchylenie od serii produkcyjnej

Przebieg (km)

Masy

Masa prébna (kg)

Masa $rednia m_, (kg)

Warto$¢ m, (kg na o)

Pojazd kategorii M:

proporcjonalna masa pojazdu gotowego do jazdy na
przedniej osi (%)

Pojazd kategorii N:
Rozktad masy (kg lub %)

lub (w przypadku rodziny macierzy obcigzenia drogowego):

Masa prébna (kg)

Masa $rednia m,, (kg)

(Srednia przed badaniem i po badaniu)

Technicznie dopuszczalna maksymalna masa cal-
kowita pojazdu

Szacowana §rednia arytmetyczna masy wyposa-
zenia dodatkowego

Pojazd kategorii M:

proporcjonalna masa pojazdu gotowego do
jazdy na przedniej osi (%)

Pojazd kategorii N:
Rozktad masy (kg lub %)
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2.2.3.

2.2.4.

Opony

Oznaczenie rozmiaru

Marka

Typ

Op6r toczenia

Przéd (kgft)

Tyt (kgft)

Cis$nienie w oponach

Prz6d (kPa)

Tyt (kPa)

lub (w przypadku rodziny macierzy obciazenia drogowego):

Oznaczenie rozmiaru

Marka

Typ

Opér toczenia

Przéd (kgft)

Tyt (kgft)

Cis$nienie w oponach

Prz6d (kPa)

Tyt (kPa)

Nadwozie

Hy

Typ

AAJABJAC|AD|AE/AF
BA/BB/BC/BD

Wersja

Urzadzenia aerodynamiczne

Ruchome aerodynamiczne czgsci karoserii

Tak/nie i w stosownym

przypadku wykaz

Wykaz zainstalowanych opcji aerodynamicznych

Delta (C,, xAp),; w poréwnaniu z Hy (m?)

lub (w przypadku rodziny macierzy obciazenia drogowego):

Opis ksztaltu nadwozia

Prostokatna skrzynia (jezeli nie mozna okresli¢ zad-
nego reprezentatywnego ksztaltu nadwozia dla kom-
pletnego pojazdu)

Powierzchnia czolowa A, (m?)
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2.3.  MECHANIZM NAPEDOWY
2.3.1. Pojazd High
Kod fabryczny silnika
Rodzaj przeniesienia napedu manualne, automatyczne, CVT
Model przektadni (W dokumencie informacyjnym nalezy uwzglednié
(kody producenta) znamionowy moment obrotowy i liczbe sprzegiel a)
Ujete modele przektadni
(kody producenta)
Predko$¢ obrotowa silnika podzielona przez Bieg Przelozenie stosunek NV
predkosé pojazdu -
pierwszy 1/..
drugi 1.
trzeci 1/..
czwarty 1/..
piaty 1/..
szosty 1/..
Urzadzenie(-a) elektryczne sprze¢zone w poloze- n.d. (brak urzadzenia elektrycznego lub brak trybu
niu N wybiegu)
Rodzaj i liczba urzadzen elektrycznych Rodzaj budowy: asynchroniczna/ synchroniczna ...
Rodzaj czynnika chtodzacego powietrze, ciecz, ...
2.3.2. Pojazd Low
Powtérzy¢ pkt 2.3.1, podajac dane VL
2.4, WYNIKI BADAN
2.4.1. Pojazd High

Daty badan dd/mm/rrrr (tunel aerodynamiczny)
dd/mm/rrrr (hamownia)
lub
dd/mm/rrrr (na drodze)

NA DRODZE

Metoda badania

wybieg

lub metoda pomiaru momentu obrotowego

Obiekt (nazwa | miejsce [ numer toru)

Tryb wybiegu

tak/nie

Ustawienie kot

Wartosci zbieznosci i kata pochylenia

Maksymalna predko$¢ odniesienia (kmj/h)
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Anemometria

stacjonarna

lub pokladowa: wplyw anemometrii (C, x A) i infor-
macja, czy go skorygowano.

Liczba podzialéw

Wiatr

$rednio, warto$ci szczytowe i kierunek oraz orientacja
toru badawczego

Ci$nienie powietrza

Temperatura (warto$¢ $rednia)

Poprawka na wiatr

tak/nie

Regulacja ci$nienia w oponach

tak/nie

Wiyniki nieskorygowane

Metoda momentu obrotowego

Wyniki koficowe

Metoda wybiegu:
f, =
f, =

f, =

Lub

METODA TUNELU AERODYNAMICZNEGO

Obiekt (nazwa | miejsce [ numer hamowni)

Kwalifikacja obiektow

Numer i data sprawozdania

Hamownia

Rodzaj hamowni

tasma plaska lub hamownia podwoziowa

Metoda

metoda ustabilizowanych predkosci lub opéznienia

Rozgrzewanie

rozgrzewanie na hamowni lub poprzez jazde pojaz-
dem

Korekta krzywej rolki

(dla hamowni podwoziowej, w stosownym przy-
padku)

Metoda nastawienia hamowni podwoziowej

Przebieg ustalony | metoda iteracyjna | metoda alter-
natywna z wlasnym cyklem rozgrzewania
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Zmierzony wspélczynnik oporu aerodynamicz-
nego pomnozony przez powierzchni¢ czotows
pojazdu

Predko$¢ (km/h) CD x A (m?)

Wynik f, =
f, =
f, =
Lub
MACIERZ OBCIAZENIA DROGOWEGO NA DRODZE
Metoda badania wybieg

lub metoda pomiaru momentu obrotowego

Obiekt (nazwa | miejsce [ numer toru)

Tryb wybiegu

tak/nie

Ustawienie kot

Wartosci zbieznosci i kata pochylenia

Maksymalna predko$¢ odniesienia (kmj/h)

Anemometria

stacjonarna

lub pokladowa: wplyw anemometrii (C, x A) i infor-
macja, czy go skorygowano.

Liczba podzialéw

Wiatr

$rednio, warto$ci szczytowe i kierunek oraz orientacja
toru badawczego

Cis$nienie powietrza

Temperatura (wartos¢ Srednia)

Poprawka na wiatr

tak/nie

Regulacja ci$nienia w oponach

tak/nie

Wiyniki nieskorygowane

Metoda momentu obrotowego

Metoda wybiegu:
f0
f,=
f, =

L=

Wyniki koficowe

Metoda momentu obrotowego

oraz
f0
f,. (obliczone dla pojazdu H,)) =

(obliczone dla pojazdu H,) =

T
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fo
f,
Metoda wybiegu:

(obliczone dla pojazdu L) =

T

(obliczone dla pojazdu L) =

f,. (obliczone dla pojazdu H,) =
f,. (obliczone dla pojazdu H,,) =
f,, (obliczone dla pojazdu L) =
£y (

obliczone dla pojazdu L) =

T

Lub

METODA MACIERZY OBCIAZENIA DROGOWEGO W TUNELU AERODYNAMICZNYM

Obiekt (nazwa | miejsce [ numer hamowni)

Kwalifikacja obiektéw : | Numer i data sprawozdania
Hamownia
Rodzaj hamowni : | tasma plaska lub hamownia podwoziowa
Metoda : | metoda ustabilizowanych predkosci lub opéznienia
Rozgrzewanie : | rozgrzewanie na hamowni lub poprzez jazde pojaz-
dem
Korekta krzywej rolki : | (dla hamowni podwoziowej, w stosownym przy-
padku)
Metoda nastawienia hamowni podwoziowej | : | Przebieg ustalony | metoda iteracyjna | metoda alter-
natywna z wlasnym cyklem rozgrzewania
Zmierzony wspétczynnik oporu aerodynamicz- | : Predkosé (km/h) (D x A (m?)
nego pomnozony przez powierzchni¢ czolowa
pojazdu
Wynik |, =
flr =
er =
f,, (obliczone dla pojazdu H,,) =
f,. (obliczone dla pojazdu H,,) =
f,, (obliczone dla pojazdu L) =
f,. (obliczone dla pojazdu L) =

2.4.2. Pojazd Low
Powtdrzy¢ pkt 2.4.1, podajac dane VL
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Dodatek 8c

Wzor arkusza badan

Arkusz badan obejmuje dane z badan, ktére zostaly zarejestrowane, ale nie wlgczone do zadnego sprawozdania
z badan.

Arkusze badan sg zachowywane przez stuzbe techniczng lub producenta przez okres co najmniej 10 lat.

W stosownych przypadkach nalezy dostarczyé ponizsze informacje obejmujgce minimalne dane wymagane
w arkuszach badan.

Informacje uzyskane w oparciu o subzalgcznik 4 do zalgcznika XXI do rozporzadzenia (UE)
2017/1151

Regulowane parametry ustawienia k6t

Wspdlezynniki ¢, ¢, ic,, tc =

Czasy wybiegu zmierzone na hamowni podwoziowe;j Predkos¢ odniesienia

(kmh) Czas wybiegu (s)

130
120
110
100
90
80
70
60
50
40
30
20

Na lub w pojezdzie mozna umiesci¢ dodatkowe obcigzenia | : | masa (kg)

w celu wyeliminowania poslizgu opon wina pojezdzie

Czasy wybiegu po przeprowadzeniu procedury wybiegu | : | Predko$¢ odniesienia .
pojazdu (km/h) Czas wybiegu (s)

130
120
110
100
90
80
70
60
50
40
30
20
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Informacje uzyskane w oparciu o subzalgcznik 5 do zalgcznika XXI do rozporzadzenia (UE)
2017/1151

Wydajnos¢ konwertera NO, @)=

Wskazane stezenie (a); =, (b), (c), (d), oraz stezenie, w przy- (b) =
padku gdy analizator NO, znajduje si¢ w trybie NO, aby (
gaz kalibracyjny nie przechodzil przez konwerter

Stezenie w trybie NO =

Informacje uzyskane w oparciu o subzalgcznik 6 do zalgcznika XXI do rozporzadzenia (UE)
2017/1151

Odlegto$¢ rzeczywiscie przejechana przez pojazd

Dla pojazdu z przekladnia manualng, jezeli pojazd nie
moze by¢ zgodny z wykresem cyklu:

Odstepstwa od cyklu jazdy

Wskazniki wykresu jazdy:

Nastepujace wskazniki nalezy oblicza¢ zgodnie z normg
SAE J2951 (zmieniong w styczniu 2014 r.):

IWR: wskaznik pracy inercyjnej

RMSSE: $redni kwadratowy blad predkosci

Wazenie filtra do pobierania prébek czastek statych

Filtr przed badaniem

Filtr po badaniu
Filtr odniesienia

Zawarto$¢ kazdego ze zwigzkéw zmierzona po ustabilizo-
waniu si¢ urzadzenia pomiarowego

Wyznaczanie wspdlczynnika regeneragji

Liczba cykli D pomiedzy cyklami WLTC, podczas ktérych
zachodzi regeneracja.

Liczba cykli n, podczas ktérych przeprowadza si¢ pomiary
emisji

Pomiar masowego natgzenia emisji M’y dla kazdego
zwigzku i w kazdym cyklu j.

Wryznaczanie wspdlczynnika regeneracji

Liczba wiasciwych cykli badania d zmierzonych do mo-
mentu pelnej regeneracji;

Wyznaczanie wspolczynnika regeneracji
Msi

Mpi

Ki

Informacje uzyskane w oparciu o subzalacznik 6a do zalacznika XXI do rozporzadzenia (UE)
2017/1151

ATCT : | Wartos¢ zadana temperatury = T,

Temperatura i wilgotno$¢ powietrza w komorze diagnos- Rzeczywista warto$¢ temperatury
tycznej mierzona na wylocie wentylatora chtodzacego po-

+3°C tku badani
jazdu z czestotliwoscig co najmniej 0,1 Hz. fia poczatkui bacama

t 5 °C podczas badania

Temperatura  strefy = stabilizacji temperatury mierzona | : | Warto$¢ zadana temperatury = T,
w sposéb ciagly z czestotliwoscig co najmniej 0,033 Hz. Rzeczywista wartos¢ temperatury
+ 3 °C na poczatku badania

t 5 °C podczas badania
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Czas przemieszczenia z przygotowania wstepnego do < 10 minut
strefy stabilizacji temperatury
Czas pomiedzy zakonczeniem badania typu 1, a procedura < 10 minut

ochtodzenia
Zmierzony czas stabilizacji temperatury nalezy zapisaé we
wszystkich odnosnych arkuszach badan.

czas pomiedzy pomiarem temperatury koncowe;j
a zakonczeniem badania typu 1 w temperaturze
23 °C

Informacje uzyskane w oparciu zalacznik

VI do rozporzgdzenia (UE) 2017/1151

Badanie dobowe

Temperatura otoczenia podczas dwoch cykli dobowych (re-
jestrowana co najmniej co minute)

Obcigzanie pochlaniacza emisjami uwalnianymi ze zbior-
nika paliwa po wyjeciu korka wlewu paliwa

Temperatura otoczenia podczas pierwszego jedenastogo-
dzinnego profilu (rejestrowana co najmniej co 10 minut)

dodaje si¢ dodatek 8d w brzmieniu:

,Dodatek 84

Sprawozdanie z badania emisji par

W stosownych przypadkach ponizsze informacje stanowig minimalne dane wymagane dla badania emisji par.

Numer SPRAWOZDANIA

WNIOSKODAWCA

Producent

PRZEDMIOT

Identyfikator rodziny emisji par:

Przedmiot poddany badaniom

Marka

WNIOSEK

Przedmiot poddany badaniom spelnia wymogi wymienione w temacie.

MIEJSCOWOSC, DD/MM/RRRR

Kazda stuzba techniczna moze zalgczy¢ dodatkowe informacje

1. OPIS BADANEGO POJAZDU: HIGH

Numery pojazdow

numer prototypu i VIN

Kategoria

1.1.  Struktura mechanizmu napedowego

Struktura mechanizmu napedowego

silnik spalinowy, hybrydowy, elektryczny lub ogniwo
paliwowe
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1.2

1.4.

2.1.

Silnik spalinowy

Punkt ten nalezy powtérzy¢ w przypadku wiecej niz jednego silnika spalinowego

Marka

Typ

Zasada dzialania

silnik dwusuwowy/czterosuwowy

Liczba i uklad cylindrow

Pojemnos$¢ silnika (cm?)

Dotadowanie

tak/nie

Wirysk bezposredni

tak/nie lub opis

Typ paliwa

jednopaliwowy | dwupaliwowy | flex-fuel

Olej silnikowy

marka i typ

Uklad chlodzenia

typ: powietrze, woda, olej

Uklad paliwowy

Pompa wtryskowa

Wtryskiwacz(e)

Zbiornik paliwa

Warstwa(-y)

jednowarstwowy|wielowarstwowy

Material zbiornika paliwa

metal | ...

Material pozostalych czesci ukladu paliwowego

Zamkniety

tak/nie

Znamionowa pojemno$¢ zbiornika (I)

Pochlaniacz

Marka i typ

Rodzaj aktywnego wegla

Tos¢ wegla drzewnego (1)

Masa wegla drzewnego (g)

Deklarowana wartos¢ BWC (g)

XXX

WYNIKI BADAN

Poddawanie pochlaniacza starzeniu na stanowisku badawczym

Data badan

(dziefi/miesigc/rok)

Miejsce badania

Sprawozdanie z badania starzenia pochlaniacza

Wskaznik obcigzenia

Specyfikacje paliw

Marka

Gesto§¢ w temp. 15 °C (kg/m?)
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Zawartos¢ etanolu (%):
Numer partii
2.2.  Okreslenie wspodlczynnika przepuszczalnosci (PF)
Data badan (dzien/miesigc/rok)
Miejsce badania
Sprawozdanie z badania na podstawie wsp6l-
czynnika przepuszczalnosci
HC zmierzone w 3. tygodniu HC,,, (mg/24h) XXX
HC zmierzone w 20. tygodniu HC,,, (mg/24h) XXX
Wspolczynnik przepuszczalnoéci PF (mg[24h) XXX
W przypadku zbiornikéw wielowarstwowych lub zbiornikéw metalowych
Alternatywny wspolczynnik przepuszczalnosci tak/nie
PF (mg/24h)
2.3. Badanie emisji par
Data badan (dzien/miesigc/rok)
Miejsce badania
Metoda nastawienia hamowni podwoziowej Przebieg ustalony | metoda iteracyjna | metoda alter-
natywna z wlasnym cyklem rozgrzewania
Tryb dzialania hamowni tak/nie
Tryb wybiegu tak/nie
2.3.1. Masa
Masa prébna VH (kg)
2.3.2. Parametry obcigzenia drogowego
fo N)
f, (N/(km/h))
f;, (N/(km/h)?)
2.3.3. Cykl i punkt zmiany biegéw (w stosownym przypadku)
Cykl (bez zmniejszenia) Klasa1/2/3
Zmiana biegéw Sredni bieg dla v > 1 km/h, zaokraglony do czterech
miejsc po przecinku
2.3.4. Pojazd
Badany pojazd VH lub opis

Przebieg (km)

Wiek (w tygodniach)
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2.3.5. Procedura badania i wyniki

Procedura badania

Ciagla (uszczelnione uklady zbiornika paliwa) | ciagla
(nieuszczelnione uklady zbiornika paliwa) | Osobna
(uszczelnione uklady zbiornika paliwa)

Opis okresow stabilizacji temperatury pojazdu
(czas i temperatura)

Warto$¢ obcigzenia emisjami uwolnionymi ze
zbiornika paliwa po wyjeciu korka wlewu

xx,x (W stosownych przypadkach)

paliwa (g)
pierwsze 24 drugie 24 godz.
Badanie emisji par Wygrzewanie My, godz. badanie badanie dobowe,
dobowe, M, M,,
Srednia temperatura (°C) — —
Emisje par (g/badanie) X, XXX X, XXX X, XXX
Wynik ostateczny, My+Mp,+M,,+(2xPF) (g/badanie) X,XX
Warto$¢ graniczna (w g/badanie) 2,07
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ZALACZNIK 11

W zalaczniku II do rozporzadzenia (UE) 2017/1151 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
1) po tytule dodaje si¢ tekst w brzmieniu:

LCZESC A™;
2) pkt 1.1 otrzymuje brzmienie:

,1.1. Niniejsza czg$¢ ma zastosowanie do pojazdow kategorii M i kategorii N1 klasy I na podstawie typow, ktére
uzyskaly homologacje do dnia 31 grudnia 2018 r. i zostaly zarejestrowane do dnia 31 sierpnia 2019 r., a takze
do pojazdéw kategorii N1 klasy II i Il oraz kategorii N2 na podstawie typow, ktore uzyskaly homologacje do
dnia 31 sierpnia 2019 r. i zostaly zarejestrowane do dnia 31 sierpnia 2020 r.”;

3) pkt 2.10 otrzymuje brzmienie:

,2.10. W pkt 3.2.1 i 4.2 oraz w przypisach 1 i 2 dodatku 4 do regulaminu EKG ONZ nr 83 odniesienie do wartosci
dopuszczalnych podanych w tabeli 1 w pkt 5.3.1.4 nalezy rozumie¢ jako odniesienie do tabeli 2 w zalgczniku
I do rozporzadzenia (WE) nr 715/2007.”

4) dodaje sig, co nastepuje:
,CZESC B
NOWA METODYKA SPRAWDZANIA ZGODNOSCI EKSPLOATACY]NEJ

1. Wprowadzenie

Niniejsza cz¢$¢ ma zastosowanie do pojazdéw kategorii M i kategorii N1 klasy I na podstawie typéw, ktore
uzyskaly homologacje po dniu 1 stycznia 2019 r., i do wszystkich pojazdéw zarejestrowanych po dniu
1 wrze$nia 2019 r., a takze do pojazd6éw kategorii N1 klasy II i Il oraz kategorii N2 na podstawie typéw, ktdre
uzyskaty homologacje po dniu 1 wrze$nia 2019 . i zostaly zarejestrowane po dniu 1 wrzesnia 2020 r.

Czgs¢ ta zawiera wymogi dotyczgce zgodnosci eksploatacyjnej na potrzeby kontroli przestrzegania wartosci
granicznych emisji z rury wydechowej (w tym w niskich temperaturach) oraz emisji par w ciggu calego okresu
normalnej eksploatacji pojazdu przez okres do pigciu lat lub do osiggniecia przebiegu 100 000 km
w zaleznosci od tego, co nastapi wczesniej.

2. Opis procesu

Rysunek B.1

Ilustracja procesu kontroli zgodnosci eksploatacyjnej (gdzie GTAA oznacza organ
udzielajagcy homologacji typu w danym przypadku, a OEM oznacza producenta)

Etapy badania zgodnosci Gléwna odpowiedzialnoéc’
eksploatacyjnej

Gromadzenie informacji
oraz ocena ryzyka

(Sekeja 4) RIAA
Badanie zgodnosci GTAA, OEM
cksploatacyjnej
(Sekcja 5)

v

Ocena zgodnosci z przepisami
(Sekcja 6) GTAA + OEM

v

Srodki zaradcze
(w razie potrzeby sekcja 7)

v

Sprawozdawczosé GTAA
(Sekcja 8)

GTAA + OEM
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3. Definicja rodziny zgodnosci eksploatacyjnej

Rodzina zgodnosci eksploatacyjnej obejmuje nastepujace pojazdy:

(a) w odniesieniu do emisji z rury wydechowej (badania typu 1 i 6) pojazdy nalezace do rodziny badan PEMS,
jak opisano w dodatku 7 do zalacznika IIIA,

(b) w odniesieniu do emisji par (badanie typu 4) pojazdy nalezace do rodziny emisji par, jak opisano w pkt 5.5
zalgcznika VI

4. Gromadzenie informacji i wstgpna ocena ryzyka

Organ udzielajacy homologacji typu w danym przypadku gromadzi wszystkie istotne informacje na temat
ewentualnej niezgodnosci w zakresie emisji, ktére majg znaczenie przy podejmowaniu decyzji w kwestii, kt6re
rodziny zgodnosci eksploatacyjnej nalezy obja¢ kontrolg w danym roku. Organ udzielajacy homologacji typu
w danym przypadku uwzglednia konkretne informacje wskazujace typy pojazdu generujgce duze emisje
w rzeczywistych warunkach jazdy. Informacje te uzyskuje si¢, korzystajac z odpowiednich metod, ktére moga
obejmowac teledetekeje, uproszczone pokladowe systemy monitorowania emisji oraz badania za pomoca
PEMS. Liczba i znaczenie przekroczen wartosci dopuszczalnych obserwowanych podczas badania moga
stanowi¢ podstawe nadania priorytetu badaniu zgodnosci eksploatacyjnej.

Jako czes¢ informacji przedkladanych na potrzeby kontroli zgodnosci eksploatacyjnej kazdy producent zglasza
organowi udzielajacemu homologacji typu informacje o wszelkich zgloszeniach reklamacyjnych zwiazanych
z emisjg, oraz o wszelkich naprawach gwarancyjnych zwigzanych z emisjag wykonanych lub zarejestrowanych
podczas czynnosci obstugowych w formacie uzgodnionym przez organ udzielajgcy homologacji typu w danym
przypadku i producenta podczas homologacji typu. Znajduja si¢ tam szczegblowe informacje o czestotliwosci
wystepowania i przyczynie usterek, ktore wystapily w podzespotach i ukladach zwigzanych z emisjg zanieczy-
szczen wedlug rodziny zgodnosci eksploatacyjnej. Sprawozdania sklada si¢ co najmniej raz w roku dla kazdej
rodziny zgodnosci eksploatacyjnej pojazdéw przez czas trwania okresu, w trakcie ktorego majg zostaé przepro-
wadzone kontrole zgodnosci eksploatacyjnej, zgodnie z art. 9 ust. 3.

Na podstawie informacji, o ktérych mowa w pierwszym i drugim punkcie, organ udzielajagcy homologacji typu
przeprowadza wstepng oceng ryzyka nieprzestrzegania przez rodzing zgodnosci eksploatacyjnej przepisow
zgodnosci eksploatacyjnej i na tej podstawie podejmuje decyzje, ktére rodziny nalezy zbadal i jakie rodzaje
badan nalezy przeprowadzi¢ zgodnie z przepisami dotyczacymi zgodnosci eksploatacyjnej. Ponadto organ
udzielajacy homologacji typu moze w celu zbadania losowo wybra¢ rodziny zgodnosci eksploatacyjnej.

5. Badanie zgodnosci eksploatacyjnej

Producent przeprowadza badanie zgodnosci eksploatacyjnej dotyczace emisji z rury wydechowej, na ktére
sklada si¢ co najmniej badanie typu 1 stosowane dla wszystkich rodzin zgodnosci eksploatacyjnej. Producent
moze réwniez przeprowadzi¢ badania RDE, typu 4 i typu 6 dotyczace wszystkich lub czesci rodzin zgodnosci
eksploatacyjnej. Producent zglasza organowi udzielajgcemu homologacji typu wszystkie wyniki badania
zgodnosci eksploatacyjnej, wykorzystujac platforme elektroniczng zgodnosci eksploatacyjnej opisang w pkt 5.9.

Organ udzielajacy homologacji typu corocznie kontroluje odpowiednia liczbe rodzin zgodnosci eksploatacyjnej,
jak okreslono w pkt 5.4. Organ udzielajagcy homologacji typu wprowadza wszystkie wyniki badania zgodnosci
eksploatacyjnej na platforme elektroniczng zgodnosci eksploatacyjnej opisang w pkt 5.9.

Akredytowane laboratoria lub stuzby techniczne mogg corocznie przeprowadzaé kontrole dowolnej liczby
rodzin zgodnosci eksploatacyjnej. Akredytowane laboratoria lub stuzby techniczne zglaszajg organowi udziela-
jacemu homologacji typu wszystkie wyniki badania zgodnosci eksploatacyjnej, wykorzystujac platforme elektro-
niczng zgodnosci eksploatacyjnej opisang w pkt 5.9.

5.1.  Zapewnienie jakosci badan

Organy kontrolujagce i laboratoria przeprowadzajace kontrole zgodnosci eksploatacyjnej, ktére nie sg
wyznaczong stuzba techniczng, akredytuje si¢ zgodnie z normg EN ISOJIEC 17020:2012 dotyczacg procedury
dotyczacej zgodnosci eksploatacyjnej. Laboratoria przeprowadzajace badania zgodnosci eksploatacyjnej, ktore
nie s3 wyznaczong stuzba techniczng w rozumieniu art. 41 dyrektywy 2007/46, moga przeprowadza¢ badania
zgodnosci eksploatacyjnej, jezeli zostaly akredytowane zgodnie z normg EN ISO/IEC 17025:2017.
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Organ udzielajgcy homologacji typu przeprowadza co roku kontrole kontroli zgodnoici eksploatacyjnej
przeprowadzonych przez producenta. Organ udzielajgcy homologacji typu przeprowadza co roku kontrole
kontroli zgodnosci eksploatacyjnej przeprowadzonych przez laboratoria i stuzby techniczne. Kontrola opiera si¢
na informacjach dostarczonych przez producentéw, akredytowane laboratorium lub stuzbe techniczng, ktore
uwzgledniajg przynajmniej szczegélowe sprawozdanie w sprawie zgodnoSci eksploatacyjnej zgodnie
z dodatkiem 3. Organ udzielajacy homologacji typu moze wymagal od producentéw, akredytowanych
laboratoriéw lub stuzb technicznych dostarczenia dodatkowych informacgji.

5.2.  Udostepnianie wynikéw badan przez akredytowane laboratoria i stuzby techniczne

Organ udzielajacy homologacji typu przesyla wyniki oceny zgodnosci i Srodki zaradcze dla danej rodziny
zgodnosci eksploatacyjnej do akredytowanych laboratoriéw lub stuzb technicznych, ktére przedstawily wyniki
badan dotyczacych tej rodziny, jak tylko beda dostepne.

Wyniki badan, w tym szczegélowe dane dotyczace wszystkich zbadanych pojazdéw, moga zostal publicznie
udostepnione dopiero po opublikowaniu przez organ udzielajacy homologacji typu sprawozdania rocznego lub
wynikéw pojedynczej procedury dotyczacej zgodnosci eksploatacyjnej lub po zamknigciu procedury statys-
tycznej (zob. pkt 5.10) bez osiggnigcia rezultatu. Jezeli publikuje si¢ wyniki badania zgodnosci eksploatacyjnej,
nalezy si¢ odnies¢ do sporzadzonego przez organ udzielajacy homologacji typu sprawozdania rocznego,
w ktorym zostaly uwzglednione.

5.3.  Rodzaje badan
Badanie zgodnosci eksploatacyjnej przeprowadza si¢ jedynie na pojazdach wybranych zgodnie z dodatkiem 1.
Badanie zgodnosci eksploatacyjnej za pomoca badania typu 1 przeprowadza si¢ zgodnie z zalgcznikiem XXI.

Badanie zgodnosci eksploatacyjnej za pomocg badan RDE przeprowadza si¢ zgodnie z zalagcznikiem IIIA,
badania typu 4 przeprowadza si¢ zgodnie z dodatkiem 2 do niniejszego zalacznika, a badania typu 6
przeprowadza si¢ zgodnie z zalgcznikiem VIIL

5.4.  Czestotliwos¢ i zakres badania zgodnosci eksploatacyjnej

Okres miedzy rozpoczeciem przez producenta dwoch kontroli zgodnosci eksploatacyjnej dla danej rodziny
zgodnosci eksploatacyjnej nie moze przekroczy¢ 24 miesiecy.

Czestotliwo$¢ badania zgodnosci eksploatacyjnej przeprowadzanej przez organ udzielajagcy homologacji typu
opiera si¢ na metodyce oceny ryzyka zgodnie z normg miedzynarodowa ISO 31000:2018 — Zarzadzanie
ryzykiem — Zasady i wytyczne, w ramach ktorej nalezy uwzgledni¢ wyniki wstepnej oceny przeprowadzonej
zgodnie z pkt 4.

Na dzien 1 stycznia 2020 r. organy udzielajace homologacji typu przeprowadzaja badania typu 1 i badania RDE
na co najmniej 5 % rodzin zgodnoici eksploatacyjnej danego producenta na rok lub co najmniej dwoch
rodzinach zgodnoici eksploatacyjnej danego producenta na rok, w miare dostepno$ci. Wymogu co najmniej
5 % lub co najmniej dwodch rodzin zgodnosci eksploatacyjnej danego producenta na rok nie stosuje si¢
w badaniach dotyczacych drobnych producentéw. Organ udzielajacy homologacji typu zapewnia jak najszersze
pokrycie rodzin zgodnosci eksploatacyjnej i wieku pojazdu w danej rodzinie zgodnosci eksploatacyjnej w celu
zapewnienia zgodnoSci na podstawie art. 8 ust. 3. Organ udzielajacy homologacji typu w ciaggu 12 miesiecy
przeprowadza do konica rozpoczetg procedure statystyczna dla poszczegdlnych rodzin zgodnosci eksploata-
cyjnej.

Badania zgodnoici eksploatacyjnej typu 4 lub typu 6 nie moga mie¢ zadnych minimalnych wymagan
dotyczacych czestotliwosci.

5.5.  Finansowanie badania zgodnosci eksploatacyjnej przez organy udzielajace homologadji typu

Organ udzielajacy homologacji typu zapewnia dostgpno$¢ wystarczajacych zasobéw na pokrycie kosztéw
badania zgodnosci eksploatacyjnej. Bez uszczerbku dla prawa krajowego koszty te s3 pokrywane z oplat, ktore
organ udzielajacy homologacji typu moze nalozy¢ na producenta. Takie oplaty musza pokry¢ badanie
zgodnosci eksploatacyjnej do 5 % rodzin zgodnosci eksploatacyjnej przypadajacych na danego producenta
rocznie lub co najmniej dwdch rodzin zgodnosci eksploatacyjnej przypadajacych na danego producenta rocznie.

5.6. Plan badania

Podczas przeprowadzania badania RDE dotyczacego zgodnosci eksploatacyjnej organ udzielajgcy homologacji
typu musi sporzadzi¢ plan badan. Plan musi uwzgledni¢ badania, ktérych celem jest skontrolowanie
przestrzegania zgodnosci eksploatacyjnej w jak najszerszym zakresie warunkéw zgodnie z zalgcznikiem IITA.



27.11.2018 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 301/83

5.7.  Wybdr pojazdéw do badania zgodnosci eksploatacyjnej

Zgromadzone informacje s3 wystarczajgco wyczerpujace do zapewnienia, aby mozna bylo przeprowadzi¢ oceng
wydajnosci pojazdéw w trakcie eksploatacji, ktdre sg wlasciwie utrzymane i uzytkowane. Do podjecia decyzji,
czy mozna wybral dany pojazd do celéw badania zgodnosci eksploatacyjnej, wykorzystuje si¢ tabele w dodatku
1. Podczas przeprowadzania kontroli na podstawie tabel w dodatku 1, niektére pojazdy mogg zosta¢ uznane
jako wadliwe i nie poddane badaniom zgodnosci eksploatacyjnej, jezeli istnieja dowody na to, Ze czg$¢ ich
ukladu sterowania emisjg zostala uszkodzona.

Ten sam pojazd moze zosta¢ wykorzystany do przeprowadzenia wigkszej liczby rodzajéw badan niz jeden (typu
1, RDE, typu 4, typu 6) oraz sporzadzania na ich podstawie sprawozdan, ale w procedurze statystycznej
uwzglednia sig tylko pierwsze wazne badanie kazdego typu.

5.7.1.  Wymogi ogdlne

Pojazd nalezy do rodziny zgodnosci eksploatacyjnej, jak okreslono w pkt 3, i spelnia kryteria okreslone w tabeli
w dodatku 1. Pojazd musi by¢ zarejestrowany w Unii i uzytkowany na terytorium Unii przez co najmniej 90 %
czasu uzytkowania. Badanie emisji zanieczyszczen mozna przeprowadzi¢ na w innym regionie geograficznym
niz region, w ktoérym pojazdy zostaly wybrane.

Wybrane pojazdy posiadaja dokumentacje utrzymania wskazujaca, Ze pojazd byl utrzymywany prawidlowo
i poddawany przegladom technicznym zgodnie z zaleceniami producenta, przy czym w celu wymiany czgsci
zwigzanych z emisja zanieczyszczen stosowano wylacznie cz¢sci oryginalne.

Pojazdy wykazujace oznaki nadmiernej eksploatacji, niewlasciwego uzytkowania, ktére moze wplyna¢ na jego
dzialanie w odniesieniu do emisji zanieczyszczen, ingerencji lub stanu, ktéry moze prowadzi¢ do dzialania
stwarzajgcego zagrozenie, wyklucza si¢ z badania zgodnosci eksploatacyjne;.

Pojazdy nie moga by¢ poddane modyfikacjom aerodynamicznym, ktérych nie mozna usunaé¢ przed
rozpoczeciem badania.

Wylacza sie pojazd z badania zgodnosci eksploatacyjnej, jesli informacje przechowywane w komputerze
pokladowym wskazujg, ze byl on uzytkowany po wySwietleniu kodu bledu i nie przeprowadzono naprawy
zgodnie ze specyfikacjami producenta.

Wrylacza si¢ pojazd z badania zgodnosci eksploatacyjnej, jezeli paliwo znajdujace si¢ w zbiorniku paliwowym
pojazdu nie spelnia obowigzujacych norm okre$lonych w dyrektywie 98/70/WE Parlamentu Europejskiego
i Rady () oraz istnieja oznaki lub zapis tankowania niewlasciwego rodzaju paliwa.

5.7.2. Badanie i utrzymanie pojazdu

Diagnostyke usterek oraz wszelkie normalne czynno$ci zwigzane z utrzymaniem wymagane zgodnie
z dodatkiem 1 przeprowadza si¢ w pojazdach zatwierdzonych do badania przed lub po przystapieniu do
badania zgodnosci eksploatacyjne;j.

Wykonuje si¢ nastepujagce czynnosci kontrolne: kontrole ukladu OBD (przeprowadzone przed lub po badaniu),
ogledziny $wietlnych wskaznikéw nieprawidlowego dzialania, kontrole filtra powietrza, wszystkich paskéw
napedowych, pozioméw wszystkich ptynéw, korka chlodnicy i wlewu paliwa, wszystkich przewodéw podci$nie-
niowych i przewodéw ukladu paliwowego oraz przewodéw instalacji elektrycznej zwigzanych z ukladem
oczyszczania spalin pod katem ich integralnosci; kontrole zaplonu, podzespotéw urzadzen pomiaru paliwa oraz
kontroli zanieczyszczen pod katem nieprawidlowego ustawienia lub ingerencji 0séb niepowolanych.

Jesli pojazdowi brakuje nie wigcej niz 800 km do planowego przegladu technicznego, przeglad taki nalezy
wykonad.

Przed badaniem typu 4 usuwa si¢ ptyn do spryskiwaczy i zastepuje si¢ go goraca woda.

Pobiera si¢ prébke paliwa i przechowuje si¢ ja zgodnie z wymogami zalgcznika IIIA w celu jej przyszlego
zbadania w razie niespelnienia wymogéw przez typ pojazdu.

Wszystkie usterki nalezy rejestrowal. W przypadku usterki urzadzen kontrolujacych emisj¢ zanieczyszczen,
pojazd zglasza si¢ jako wadliwy i nie wykorzystuje si¢ go do dalszych badan, ale uwzglednia si¢ usterke do
celéw oceny zgodnosci przeprowadzanej zgodnie z pkt 6.1.

(") Dyrektywa 98/70/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 13 pazdziernika 1998 r. odnoszaca si¢ do jakosci benzyny i olejéw
napedowych oraz zmieniajgca dyrektywe Rady 93/12/EWG (Dz.U. L 350, s. 58).
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5.8.  Liczebnos$¢ préby

W przypadku zastosowania przez producenta procedury statystycznej okreslonej w pkt 5.10 w odniesieniu do
badania typu 1, liczbe partii prob okresla si¢ na podstawie rocznej wielkosci sprzedazy w Unii pojazdéw
z rodziny zgodnosci eksploatacyjnej, jak okreslono w ponizszej tabeli:

Tabela B.1
Liczba partii préb do badania zgodnosci eksploatacyjnej za pomoca badan typu 1
Liczba rejestracji pojazdéw w UE w roku kalendarzowym w okresie pobierania Liczba partii prob
prob. (w przypadku badan typu 1)
do 100 000 1
100 001 do 200 000 2
powyzej 200 000 3

Kazda partia prob obejmuje wystarczajacg liczbe typéw pojazdéw celu zapewnienia pokrycia co najmniej 20 %
catkowitej sprzedazy dla danej rodziny. Jezeli rodzina pojazdéw uzytkowanych wymaga zbadania wigkszej partii
préb niz jedna, pojazdy z drugiej i trzeciej partii prob musza odzwierciedla¢ inne warunki uzytkowania
pojazdéw niz warunki uzytkowania pojazdow z pierwszej partii.

5.9.  Wykorzystanie platformy elektronicznej zgodnosci eksploatacyjnej i dostep do danych wymaganych do przepro-
wadzenia badan

Komisja przygotowuje platforme elektroniczng w celu ulatwienia wymiany danych migdzy producentami,
akredytowanymi laboratoriami lub stuzbami technicznymi z jednej strony, a organem udzielajagcym homologacji
typu z drugiej strony, oraz w celu ulatwienia podejmowania decyzji, czy wynik dotyczacy danej proby jest
negatywiy, Czy pozytywny.

Producent wypelnia pakiet dotyczacy przejrzystosci badania, o ktérym mowa w art. 5 ust. 12, w formacie
okre$lonym w tabelach 1 i 2 w dodatku 5 oraz w tabeli zawartej w niniejszym punkcie i przesyla go organowi
udzielajgcemu homologacji typu, ktéry udziela homologacji typu dotyczacej emisji. Tabele 2 w dodatku 5
wykorzystuje si¢ w celu umozliwienia wyboru pojazdéw z tej samej rodziny do badan i zapewnienia, tacznie
z tabelg 1, wystarczajacych informacji dotyczacych pojazdéw, ktére maja zostaé zbadane.

Po udostepnieniu platformy elektronicznej, o ktérej mowa w pierwszym akapicie, organ udzielajacy
homologacji typu, ktéry udziela homologacji typu dotyczacej emisji, przesyla informacje z tabel 1 i 2
w dodatku 5 na te platforme w terminie 5 dni roboczych od ich otrzymania.

Wszystkie informacje zawarte w tabelach 1 i 2 w dodatku 5 udostgpnia si¢ publicznie i bezplatnie w formie
elektronicznej.

Nastepujace informacje stanowig réwniez cz¢$¢ pakietu dotyczacego przejrzystoici badania i sa udostgpniane
bezplatnie przez producenta w ciggu 5 dni roboczych od zlozenia wniosku o ich udzielenie przez akredytowane
laboratorium lub stuzbe techniczng.

NR
IDEN-
TYH- Parametry wejsciowe Opis
KACY-
JNY
1. | Specjalna procedura konwersji pojazdéw (4WD | Jak okre$lono w subzalagczniku 6 do zalgcznika
do 2WD) do celéw badania za pomocg hamowni, | XXI; pkt 2.4.2.4.
jezeli dotyczy
2. | Instrukcje dotyczace trybu dziatania hamowni, je- | Sposéb uruchomienia trybu hamowni tak, jak
zeli dotyczy mialo to miejsce podczas badan homologacji typu
3. | Tryb wybiegu zastosowany podczas badain homo- | Jezeli pojazd posiada instrukcje uruchamiania
logadji typu trybu wybiegu
4. Procedura roztadowania akumulatora (OVC-HEV, | Procedura OEM rozladowania akumulatora w celu
PEV) przygotowania OVC-HEV do badan w trybie fado-
wania podtrzymujacego, a PEV do ladowania aku-
mulatora
5. | Procedura wylaczenia wszystkich elementéw po- | Jezeli stosowana w trakcie badania homologacji
mocniczych typu
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5.10. Procedura statystyczna
5.10.1. Uwagi ogdlne

Weryfikacje zgodnosci eksploatacyjnej opiera si¢ na metodzie statystycznej zgodnej z ogblnymi zasadami
sekwencyjnego pobierania prob metoda alternatywng. Minimalna liczebno$¢ préby do otrzymania wyniku
pozytywnego to trzy pojazdy, a maksymalna liczebno$¢ préby do badan typu 1 i RDE to dziesie¢ pojazdow.

W badaniach typu 4 i typu 6 mozna zastosowal metode uproszczong: proba sklada si¢ z trzech pojazdow
i uznaje sig, Ze jej wynik jest negatywny, jezeli wszystkie trzy pojazdy nie przejda badania, a pozytywny, jezeli
wszystkie trzy pojazdy przejda badanie. Jezeli dwa z trzech pojazdéw przeszly badanie lub go nie przeszly,
organ udzielajgcy homologacji typu moze podjaé decyzj¢ o przeprowadzeniu dalszych badan lub kontynuowaé
oceng zgodnosci zgodnie z pkt 6.1.

Wynikéw badania nie mnozy si¢ przez wspolczynniki pogorszenia.

Jezeli chodzi o pojazdy, w przypadku ktérych zgloszono deklarowane maksymalne wartosci RDE w pkt 48.2
$wiadectwa zgodnosci jak okreslono w zalaczniku IX do dyrektywy 2007/46/WE, ktére sa nizsze niz
dopuszczalne wartoSci emisji okreslone w zalaczniku I do rozporzadzenia (WE) nr 715/2007, sprawdza si¢
zgodno$¢ zaréwno wzgledem deklarowanej maksymalnej wartoéci RDE zwigkszonej o margines okreslony
w pkt 2.1.1 zalgcznika IIIA, jak i wzgledem nieprzekraczalnego limitu okreslonego w sekcji 2.1 wspomnianego
zalacznika. Jezeli stwierdzono, Ze préba nie jest zgodna z deklarowanymi maksymalnymi wartosciami RDE
powigkszonymi o majacy zastosowanie margines niepewnosci pomiaru, ale daje wynik pozytywny pod
wzgledem limitu nieprzekraczalnego, organ udzielajacy homologacji typu wzywa producenta do podjecia
dzialaf naprawczych.

Przed przeprowadzeniem pierwszego badania zgodnosci eksploatacyjnej producent, akredytowane laboratorium
lub stuzba techniczna (»strona«) zglasza zamiar przeprowadzenia badania zgodnoici eksploatacyjnej danej
rodziny pojazdéw organowi udzielajacy homologacji typu. W nastepstwie tego zgloszenia organ udzielajacy
homologagji typu otwiera nowy folder statystyczny w celu przetwarzania wynikéw kazdej istotnej kombinacji
nastgpujacych parametréw dotyczacych konkretnej strony lub grupy stron: rodzina pojazdéw, typ badania emisji
i zanieczyszczenia. W odniesieniu do kazdej istotnej kombinagji tych parametréw otwiera si¢ odrebne procedury
statystyczne.

Organ udzielajacy homologacji typu uwzglednia w poszczegdlnych folderach statystycznych jedynie wyniki
przedstawione przez odpowiednig strong. Organ udzielajacy homologacji typu przechowuje ewidencje liczby
przeprowadzonych badaf, liczbe badan z wynikiem negatywnym i pozytywnym oraz inne niezbedne informacje
potrzebne do celéw wsparcia procedury statystyczne;j.

Chociaz moze by¢ jednocze$nie otwartych wiele procedur statystycznych dotyczacych danej kombinacji rodzaju
badan i rodziny pojazddéw, strona moze przedstawial wyniki badan jedynie w ramach jednej otwartej procedury
statystycznej dotyczgcej danej kombinacji rodzaju badan i rodziny pojazdéw. Poszczegélne badania nalezy
zglosi¢ tylko raz i nalezy zglosi¢ wszystkie badania (wazne, niewazne, o wyniku negatywnym lub pozytywnym,
itp.).

Kazda procedura statystyczna dotyczaca zgodnosci eksploatacyjnej pozostaje otwarta dopdki procedura nie
zakonczy si¢ rezultatem w postaci podjecia decyzji o wyniku pozytywnym lub negatywnym dla danej préby,
zgodnie z pkt 5.10.5. Jezeli jednak rezultat nie zostanie osiggniety w ciggu 12 miesiecy od otwarcia folderu
statystycznego, organ udzielajgcy homologacji typu zamyka folder statystyczny, chyba ze podejmie decyzje
o uzupelnieniu badan zwigzanych z tym folderem statystycznym w ciggu kolejnych 6 miesigcy.

5.10.2. Laczenie wynikoéw dotyczacych zgodnosci eksploatacyjnej

Na potrzeby wspdlnej procedury statystycznej mozna polaczy¢ wyniki badan z co najmniej dwodch akredyto-
wanych laboratoriow lub stuzb technicznych. Aby polaczy¢ wyniki, konieczna jest pisemna zgoda wszystkich
zainteresowanych stron dostarczajacych wyniki badain do puli wynikéw oraz powiadomienie organu udziela-
jacego homologacji typu przed rozpoczeciem badania. Na lidera puli wyznacza si¢ jedng ze stron gromadzacych
wyniki badan, ktéra jest rowniez odpowiedzialna za przekazywanie danych i komunikacje z organem
udzielajacym homologagji typu.

5.10.3. Pozytywny/negatywny/niewazny wynik pojedynczego badania

Badanie emisji dotyczace zgodnosci eksploatacyjnej uznaje si¢ za »pozytywne« w przypadku jednego lub
wickszej liczby zanieczyszczen, jezeli wynik badania emisji jest réwny lub nizszy od wartosci dopuszczalnej
emisji okreslonej w zalaczniku I do rozporzadzenia (WE) nr 715/2007 dla tego typu badania.

Wynik badania emisji uznaje si¢ za »negatywny« w przypadku jednego lub wigkszej liczby zanieczyszczen, jezeli
wynik badania emisji jest wyzszy od odpowiadajacej mu wartosci dopuszczalnej emisji dla tego typu badania.
Kazdy negatywny wynik badania zwicksza liczbe »f« (zob. pkt 5.10.5) o 1 dla danego przypadku statystycznego.
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5.10.4.

5.10.5.

Badanie emisji dotyczace zgodnoici eksploatacyjnej uznaje si¢ za niewazne, jezeli nie spelnia ono wymogéw
dotyczacych badania, o ktérych mowa w pkt 5.3. Niewazne wyniki badania nie sg objete procedurg
statystyczng.

Wyniki wszystkich badan zgodnosci eksploatacyjnej przedklada si¢ organowi udzielajgcemu homologagji typu
w ciggu dziesigciu dni roboczych od przeprowadzenia kazdego badania. Do wynikéw badania dolgcza si¢
wyczerpujace sprawozdanie z badania sporzadzone po jego zakonczeniu. Wyniki wlgcza si¢ do préby w chrono-
logicznym porzadku wykonania.

Organ udzielajacy homologacji typu wlacza wszystkie wazne wyniki badania emisji do odpowiedniej otwartej
procedury statystycznej do chwili osiggniecia wyniku »negatywny wynik badania proby« lub »pozytywny wynik
badania préoby« zgodnie z pkt 5.10.5.

Postepowanie z warto$ciami nietypowymi

Obecnos¢ wynikéw nietypowych w statystycznej procedurze préby moze doprowadzi¢ do »negatywnego«
rezultatu zgodnie z procedurami opisanymi ponizej:

Wartosci nietypowe dzieli si¢ na posrednie lub skrajne.

Wynik badania emisji uznaje si¢ za posrednig warto$¢ nietypowa, jezeli jest rowny lub wyzszy niz 1,3-krotnosé
obowigzujgcej wartoSci granicznej emisji. Istnienie dwdch takich wartosci nietypowych w probie prowadzi do
negatywnego wyniku badania proby.

Wynik badania emisji uznaje si¢ za skrajng warto$¢ nietypows, jezeli jest rowny lub wyzszy niz 2,5-krotnosé
obowigzujgcej wartoSci granicznej emisji. Istnienie jednej takiej wartosci nietypowej w probie prowadzi do
negatywnego wyniku proby. W takim przypadku producentowi i organowi udzielajgcemu homologacji typu
przekazuje si¢ numer rejestracyjny pojazdu. Wiasciciele pojazdu zostang powiadomieni o tej mozliwosci przed
badaniem.

Pozytywna/negatywna decyzja dotyczaca proby

Do celéw podjecia decyzji dotyczacej pozytywnego/negatywnego wyniku proby »p« oznacza pozytywne wyniki
(ang. pass), a »f« negatywne (ang. fail). W odniesieniu do odpowiedniej otwartej procedury statystycznej kazdy
pozytywny wynik badania zwigksza liczbe »p« o 1, a kazdy negatywny wynik badania zwigksza liczbe »f« o 1.

Po wlaczeniu waznych wynikéw badania emisji do otwartego przykladu procedury statystycznej organ
udzielajacy homologacji typu wykonuje nastepujace czynnosci:

— aktualizuje skumulowang liczebno$¢ préby »n« dla danego przypadku w celu odzwierciedlenia calkowitej
liczby waznych badan emisji wlgczonych do procedury statystycznej;

— po dokonaniu oceny wynikéw aktualizuje liczbe pozytywnych wynikéw »p« i liczbe negatywnych wynikéw
»f«;

— oblicza liczbe skrajnych i posrednich wartosci nietypowych w probie zgodnie z pkt 5.10.4;
— sprawdza, czy decyzja zostala podjeta zgodnie z procedurg opisang ponizej.

Decyzja zalezy od skumulowanej liczebnosci proby »ne, liczby pozytywnych i negatywnych wynikéw »p« i »f«
oraz liczby posrednich lub skrajnych warto$ci nietypowych w probie. Przy podejmowaniu decyzji o pozytyw-
nym/negatywnym wyniku préby w zakresie zgodnosci eksploatacyjnej organ udzielajgcy homologacji typu
korzysta ze schematu decyzyjnego przedstawionego na wykresie B.2 dotyczacym pojazdéw homologowanych
od dnia 1 stycznia 2020 r. i schematu decyzyjnego przedstawionego na wykresie B.2.a dotyczacym pojazdéw
homologowanych do dnia 31 grudnia 2019 r. Na wykresach przedstawiono decyzje, jakie majg zosta¢ podjete
w odniesieniu do danej skumulowanej liczebnosci proby »n« oraz liczby negatywnych wynikéw »fe.

Mozliwe jest podjecie dwdch decyzji w odniesieniu do procedury statystycznej dotyczacej danej kombinacji
rodziny pojazdéw, typu badania emisji i zanieczyszczenia:

»Pozytywna decyzja« zostaje podjeta, gdy na obowigzujacym schemacie decyzyjnym przedstawionym na
wykresie B.2 lub B.2.a widnieje wynik »POZYTYWNY« dla obecnej skumulowanej liczebnosci préby »n« i liczby
negatywnych wynikéw »fc.

»Negatywna« decyzja dotyczaca proby zostaje podjeta, jezeli dla skumulowanej liczebnosci préby »n« spelniony
jest co najmniej jeden z ponizszych warunkéw:

— na obowigzujagcym schemacie decyzyjnym przedstawionym na wykresie B.2 lub B.2.a widnieje wynik
»NEGATYWNY« dla obecnej skumulowanej liczebnosci proby »n« i liczby negatywnych wynikéw »f

— istnieja dwie posrednie wartosci nietypowe;

— istnieje jedna skrajna warto$¢ nietypowa.
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Jezeli decyzja nie zostanie podjeta, procedura statystyczna pozostaje otwarta i wlacza si¢ do niej dalsze wyniki
do czasu podjecia decyzji lub zamknigcia procedury zgodnie z pkt 5.10.1.

Wykres B.2:

Schemat decyzyjny procedury statystycznej dotyczacy pojazdéw homologowanych od
dnia 1 stycznia 2020 r. (gdzie »UND« oznacza brak decyzji).
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Wykres B.2.a:

Schemat decyzyjny procedury statystycznej dotyczacy pojazdéw homologowanych do
dnia 31 grudnia 2019 r. (gdzie »UND« oznacza brak decyzji).
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5.10.6. Zgodnos¢ eksploatacyjna pojazdéw skompletowanych i pojazdéw specjalnego przeznaczenia

6.1.

6.2.

Producent pojazdu podstawowego okresla dopuszczalne warto$ci parametréw wymienionych w tabeli B.3.
Dopuszczalne wartosci parametréw dla kazdej rodziny odnotowuje si¢ w dokumencie informacyjnym na temat
homologacji typu dotyczacej emisji (zob. dodatek 3 do zalacznika I) oraz w wykazie 1 dotyczacym
przejrzystosci, o ktérym mowa w dodatku 5 (wiersze 45-48). Producent drugiego stopnia produkcji moze
stosowaé warto$ci emisji zanieczyszczen z pojazdu podstawowego tylko wtedy, gdy pojazd skompletowany
miesci si¢ w dopuszczalnych warto$ciach parametréw. Wartosci parametréw dla kazdego pojazdu skompleto-
wanego odnotowuje si¢ w jego Swiadectwie zgodnosci.

Tabela B.3:
Dopuszczalne warto$ci parametréw dla pojazdéw poddawanych wielostopniowej

homologagji typu i pojazdéw specjalnego przeznaczenia w celu stosowania homologadji
typu dotyczacej emisji zanieczyszczefi z pojazdu podstawowego.

Wartoéci parametréw: Dopuszczalne wartosci od — do:

Masa pojazdu koficowego gotowego do jazdy (w kg)

Powierzchnia przedniej czgsci pojazdu koficowego (w cm?)

Opdr toczenia (kg/t)

Przewidywana powierzchnia czotowa przeplywu powietrza przez maskownice
(w cm?)

Jezeli bada si¢ pojazd skompletowany lub pojazd specjalnego przeznaczenia, a wynik badania jest ponizej
obowigzujgcej wartoSci granicznej emisji, uznaje si¢, ze pojazd przeszed! badanie z wynikiem pozytywnym
w odniesieniu do rodziny zgodnosci eksploatacyjnej do celéw pkt 5.10.3.

Jezeli wynik badania pojazdu skompletowanego lub pojazdu specjalnego przeznaczenia przekracza
obowiazujgce warto$ci graniczne emisji, ale nie jest wyzszy niz 1,3-krotno$¢ obowigzujacych wartosci
granicznych emisji, badajacy sprawdza, czy dany pojazd jest zgodny z wartosciami przedstawionymi w tabeli
B.3. Wszelkie przypadki braku zgodnosci z tymi warto$ciami sg zglaszane organowi udzielajgcemu homologacji
typu. Jezeli pojazd nie jest zgodny z tymi warto$ciami, organ udzielajacy homologacji typu bada przyczyny
niezgodnosci i podejmuje odpowiednie $rodki wobec producenta pojazdu skompletowanego lub pojazdu
specjalnego przeznaczenia w celu przywrdcenia zgodnosci, w tym cofnigcia homologadiji typu. Jezeli pojazd jest
zgodny z warto$ciami podanymi w tabeli B.3, do celéw pkt 6.1 zostaje uznany za pojazd nalezacy do rodziny
zgodnosci eksploatacyjne;j.

Jezeli wynik przekracza 1,3-krotno$¢ obowigzujacych warto$ci granicznych emisji, do celow pkt 6.1 zostaje
uznany za negatywny w przypadku rodziny zgodnosci eksploatacyjnej., ale nie jako warto$¢ nietypowa dla
danej rodziny zgodnosci eksploatacyjnej. Jezeli pojazd skompletowany lub pojazd specjalnego przeznaczenia nie
jest zgodny z wartodciami podanymi w tabeli B.3, zglasza si¢ ten fakt organowi udzielajacemu homologacji
typu, ktéry musi zbadaé przyczyny niezgodnosci i wprowadzi¢ odpowiednie $rodki wobec producenta pojazdu
skompletowanego lub pojazdu specjalnego przeznaczenia w celu przywrdcenia zgodnosci, w tym cofngé
homologacje typu.

Ocena zgodnosci z przepisami

W ciaggu 10 dni od zakoriczenia badania zgodnosci eksploatacyjnej préby, o ktérej mowa w pkt 5.10.5, organ
udzielajgcy homologadji typu rozpoczyna szczegbtowe badania wspélnie z producentem w celu stwierdzenia,
czy rodzina zgodnosci eksploatacyjnej (lub jej czesé) jest zgodna z zasadami zgodnosci eksploatacyjnej oraz czy
wymaga wprowadzenia $rodkéw zaradczych. W odniesieniu do pojazdéw poddanych wielostopniowej
homologacji typu lub pojazdéw specjalnego przeznaczenia organ udzielajacy homologacji typu przeprowadza
réwniez szczegélowe badania, w przypadku gdy w tej samej rodzinie zgodnosci eksploatacyjnej wystepuja co
najmniej trzy wadliwe pojazdy z tg samg wadg lub pig¢ oznaczonych pojazdéw, jak okreslono w pkt 5.10.6.

Organ udzielajacy homologacji typu zapewnia dostepno$¢ wystarczajacych zasob6w na pokrycie kosztéw oceny
zgodnosci. Bez uszczerbku dla prawa krajowego koszty te sa pokrywane z oplat, ktére organ udzielajacy
homologagji typu moze nalozy¢ na producenta. Takie oplaty obejmujg wszelkie badania lub audyty niezbedne
do przeprowadzenia oceny zgodnosci.
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6.3.  Na wniosek producenta organ udzielajacy homologacji typu moze rozszerzy¢ badania na eksploatowane
pojazdy tego samego producenta, nalezace do innych rodzin zgodnosci eksploatacyjnej, w ktérych moga
wystgpi¢ te same usterki.

6.4.  SzczegStowe badanie trwa nie dluzej niz 60 dni roboczych od dnia rozpoczecia badania przez organ udzielajacy
homologacji typu. Organ udzielajagcy homologacji typu moze przeprowadzi¢ dodatkowe badania zgodnosci
eksploatacyjnej majace na celu ustalenie, dlaczego pojazdy nie przeszly pierwotnych badan zgodnosci eksploata-
cyjnej. Badania dodatkowe przeprowadza si¢ w warunkach podobnych do tych, w ktérych przeprowadzono
pierwotne badania zgodnosci eksploatacyjnej zakoficzone niepowodzeniem.

Na wniosek organu udzielajgcego homologacji typu producent dostarcza dodatkowe informacji, wskazujac,
w stosownych przypadkach, przede wszystkim mozliwg przyczyne awarii, czgsci, ktére moga ulec uszkodzeniu,
oraz czy w innych rodzinach moze dojs¢ do awarii, lub czy problem, ktéry spowodowal awari¢ podczas
pierwotnych badan zgodnosci eksploatacyjnej, nie jest zwigzany ze zgodnoscia eksploatacyjng. Producentowi
umozliwia si¢ udowodnienie, ze spelnione zostaly przepisy dotyczace zgodnosci eksploatacyjne;j.

6.5. W terminie okre$lonym w pkt 6.3 organ udzielajacy homologacji typu podejmuje decyzje w sprawie zgodnosci
i koniecznosci zastosowania Srodkéw zaradczych w odniesieniu do rodziny zgodnosci eksploatacyjnej objetej
szczegdlowymi badaniami i powiadamia o tym producenta.

7. Srodki zaradcze

7.1.  Producent sporzadza plan $rodkéw zaradczych i przedklada go organowi udzielajgcemu homologagji typu
w terminie 45 dni roboczych od daty powiadomienia, o ktérym mowa w pkt 6.4. Termin ten moze zostal
wydluzony maksymalnie o dodatkowe 30 dni roboczych w przypadku gdy producent wykaze organowi udziela-
jacemu homologacji typu, Ze potrzeba wigcej czasu na zbadanie niezgodnosci.

7.2.  Srodki zaradcze wymagane przez organ udzielajacy homologacji typu obejmuja racjonalnie zaplanowane
i niezbedne badania czgsci i pojazdéw w celu wykazania skutecznosci i trwatosci Srodkéw zaradczych.

7.3. Producent nadaje planowi $rodkéw zaradczych niepowtarzalng nazwe identyfikacyjng lub numer identyfikacyjny.
Plan $rodkéw zaradczych musi obejmowaé co najmniej nastepujace elementy:

a. opis wszystkich kategorii emisyjnych pojazdéw zawarty w planie srodkéw zaradczych;

b. opis okre$lonych zmian, przerébek, napraw, poprawek, regulacji lub innych zmian, jakich nalezy dokonaé
w celu dostosowania pojazdu do wymogéw, obejmujacy krétkie zestawienie danych oraz badan technicznych
uzasadniajgcych decyzje producenta o wprowadzeniu szczegdlnych Srodkéw zaradczych;

c. opis sposobu informowania wlascicieli pojazdéw przez producenta o planowanych $rodkach zaradczych;

d. opis wiasciwych zasad utrzymania lub uzytkowania (jezeli takie istnieja), ktory producent okresla jako
warunek dopuszczenia do naprawy w ramach planu $rodkéw zaradczych, oraz wyjasnienie potrzeby takiego
warunku;

e. opis czynnosci, ktore maja podjaé wiasciciele pojazdéw w celu skorygowania braku zgodnosci pojazdéw
z wymogami homologacji typu w celu usunigcia niezgodnosci; opis zawiera date, po uplynigciu ktérej moga
by¢ zastosowane $rodki zaradcze, przyblizony czas wykonania naprawy w warsztacie oraz wykaz miejsc,
w ktérych mozna ja wykonac.

f. kopie informacji przekazanych wlascicielowi pojazdu;

g. krotki opis systemu uzywanego przez producenta w celu zapewnienia wystarczajacych dostaw komponentéw
lub ukladéw potrzebnych do realizacji Srodkéw zaradczych, w tym informacje o tym, kiedy dostepne beda
odpowiednie dostawy komponentéw, oprogramowania lub ukladéw potrzebnych do rozpoczecia stosowania
$rodkéw zaradczych;

h. przyklad wszystkich instrukcji wysylanych warsztatom naprawczym majacym dokonywaé napraw;
i. opis wplywu zaproponowanych Srodkéw zaradczych na wielko$¢ emisji zanieczyszczen, zuzycie paliwa,

wlasciwosci jezdne oraz bezpieczefistwo wszystkich kategorii emisyjnych pojazdéw objetych planem
srodkéw zaradczych wraz z uzupelniajgcymi danymi i badaniami technicznymi;
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j. jezeli plan $rodkéw zaradczych obejmuje wycofanie produktu od konsumentéw, nalezy przedlozy¢ organowi
udzielajacemu homologacji typu opis metody zapisu dokonywanych napraw. Jezeli uzyta zostanie etykieta,
przedstawia si¢ jej przyklad.

Do celéw lit. d) producent nie moze narzuci¢ warunkéw utrzymania lub uzytkowania, ktére nie sa wyraZnie
zwigzane z brakiem zgodnosci i §rodkami zaradczymi.

7.4.  Naprawe wykonuje si¢ w sposéb rzetelny i w mozliwie krétkim czasie po przyjeciu pojazdu przez producenta
w celu naprawy. W terminie 15 dni roboczych od otrzymania proponowanego planu $rodkéw zaradczych
organ udzielajgcy homologacji typu zatwierdza go lub zada nowego planu zgodnie z pkt 7.5.

7.5. W przypadku gdy organ udzielajgcy homologacji typu nie zatwierdzi planu $rodkéw zaradczych, producent
opracowuje nowy plan i przedklada go organowi udzielajgcemu homologacji typu w terminie 20 dni roboczych
od daty powiadomienia o decyzji organu udzielajagcego homologacji typu.

7.6.  Jezeli organ udzielajgcy homologacji typu nie zatwierdzi drugiego planu przedstawionego przez producenta,
podejmuje on wszelkie odpowiednie $rodki zgodnie z art. 30 dyrektywy 2007/46/WE w celu przywrécenia
zgodnosci, w tym, w razie koniecznosci, cofnigcie homologacji typu.

7.7.  Organ udzielajgcy homologagji typu powiadamia o swojej decyzji wszystkie pafistwa czlonkowskie i Komisje
w terminie 5 dni roboczych.

7.8.  Srodki zaradcze stosuje si¢ do wszystkich pojazdéw w rodzinie zgodnoici eksploatacyjnej (lub innych
odpowiednich rodzin okreslonych przez producenta zgodnie z pkt 6.2), co do ktdrych istnieje prawdopodo-
biefistwo, ze maja takg sama wade. Organ udzielajacy homologacji typu decyduje, czy konieczna jest zmiana
homologacji typu.

7.9.  Producent odpowiedzialny jest za wykonanie zatwierdzonego planu $rodkéw zaradczych we wszystkich
panstwach czlonkowskich oraz za prowadzenie rejestru kazdego pojazdu wycofanego z rynku lub od
konsument6w i naprawionego, a takze warsztatu, ktory dokonal naprawy.

7.10.  Producent przechowuje kopi¢ komunikatu dotyczacego planu Srodkéw zaradczych skierowanego do whascicieli
pojazdow, ktérych dotycza te S$rodki. Producent prowadzi réwniez ewidencje akcji wycofywania od
konsument6w, obejmujacg catkowita liczbe pojazddéw, ktérych dotycza Srodki zaradcze, w podziale na panistwa
cztonkowskie oraz catkowity liczbe pojazdéw juz wycofanych z rynku w podziale na panstwa czlonkowskie,
wraz z wyjasnieniem wszelkich opéznien w stosowaniu $rodkéw zaradczych. Co dwa miesigce producent
przedstawia takie dane dotyczace akcji wycofywania produktu od konsumentéw organowi udzielajgcemu
homologagji typu w danym przypadku, organom udzielajgcym homologacji typu z kazdego panistwa czlonkow-
skiego i Komisji.

7.11. Panstwa czlonkowskie podejmuja dzialania w celu zapewnienia, aby przed uplywem dwoch lat zatwierdzony
plan $rodkéw zaradczych zostal zastosowany w odniesieniu do co najmniej 90 % pojazddéw, ktérych dotycza
takie $rodki, zarejestrowanych na terytorium danego panistwa.

7.12. Naprawe i zmiang lub dodanie nowego wyposazenia rejestruje sie w przekazanym wlascicielowi pojazdu
$wiadectwie, ktdre zawiera numer akcji dotyczacej Srodkéw zaradczych.

8. Roczne sprawozdanie organu udzielajagcego homologacji typu w danym przypadku

Organ udzielajgcy homologacji typu w danym przypadku udostgpnia na stronie internetowej dostgpnej
publicznie — nieodplatnie i bez potrzeby ujawniania przez uzytkownika swojej tozsamosci lub logowania si¢ —
sprawozdanie zawierajace wyniki wszystkich ukonczonych badan zgodnosci eksploatacyjnej z poprzedniego
roku najpézniej do dnia 31 marca kazdego roku. Jezeli niektére badania zgodnosci eksploatacyjnej prowadzone
w poprzednim roku nie zostaly jeszcze ukoficzone w tym terminie, wyniki takich badafn podaje si¢
niezwlocznie po ukonczeniu badania. Sprawozdanie to zawiera co najmniej elementy wymienione w dodatku 4.
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Dodatek 1

Kryteria wyboru pojazdéw oraz negatywnej decyzji w sprawie zgodnosci eksploatacyjnej pojazdu

Wyb6r pojazdéw do badania zgodnosci eksploatacyjnej w zakresie emisji

Poufne
Data: X
Imie i nazwisko prowadzacego badanie X
Miejsce badania: X
Pafistwo rejestracji (tylko w UE): X
. X = spraw-
Wilasciwosci pojazdu :,;kll(:z:zg; dzoneI; zglo-
szone
Numer rejestracyjny: X X
Przebieg:
Przebieg pojazdu musi miesci¢ sie w przedziale 15 000 km (lub X

30 000 km w przypadku badania emisji par) — 100 000 km

Data pierwszej rejestracji:

Wiek pojazdu musi miescic si¢ w przedziale 6 miesigcy (Iub 12 miesigcy X
w przypadku badania emisji par) — 5 lat

VIN: X

Klasa i charakter emisji: X

Pafistwo rejestracji:

Pojazd musi by¢ zarejestrowany w UE X X
Model: X
Kod fabryczny silnika: X
Objetos¢ silnik (1): b
Moc silnika (kW): X
Typ skrzyni biegéw (automatyczna/manualna): X
05 napedowa (FWD/AWD/RWD): X
Rozmiar opony (przednie i tylne, jezeli si¢ réznig): X
Czy pojazd jest objety akcja wycofywania od konsument6w

lub serwisowania?

Jezeli tak: Kt6érg? Czy naprawy w ramach akcji zostaly juz X X

przeprowadzone?

Naprawy musialy zosta¢ juz przeprowadzone
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Wywiad z wlascicielem pojazdu

(whascicielowi zadawane bedg wylgcznie gtéwne pytania i nie bedzie on
znat skutkéw udzielonych odpowiedzi)

Imi¢ i nazwisko/Nazwa wlasciciela (dane dostepne wylacz-
nie dla akredytowanego organu kontrolnego lub akredyto- X
wanego laboratorium | akredytowanej stuzby technicznej)

Dane kontaktowe (adres/nr tel) (dane dost¢gpne wylacznie
dla akredytowanego organu kontrolnego lub akredytowa- b
nego laboratorium | akredytowanej stuzby technicznej)

Ilu byto wlascicieli pojazdu? X

Czy nie dzialal drogomierz?

Jezeli odpowiedZ brzmi »take, pojazd nie moze zosta¢ wybrany.

Czy pojazd wykorzystywano do jednego z ponizszych ce-
ow?

Jako samochéd na wystawie w salonie? b

Jako takséwke? X

Jako pojazd dostawczy? X

W wyscigach | sportach motorowych? X

Jako wynajmowany samochdd? X

Czy pojazd wykorzystywano do przewozenia cigzkich la-
dunkow przekraczajacych specyfikacje producenta? x

Jezeli odpowiedZ brzmi »take, pojazd nie moze zosta¢ wybrany.

Czy dokonywano powazniejszych napraw silnika lub po-
jazdu?

Czy byly dokonywane powazniejsze naprawy silnika lub
pojazdu przez osoby nieupowaznione? x

Jezeli odpowiedZ brzmi »tak«, pojazd nie moze zosta¢ wybrany.

Czy zwigkszono regulowano moc?

Jezeli odpowiedZ brzmi »take, pojazd nie moze zostaé wybrany.

Czy dokonano wymiany jakiejkolwiek czesci ukladu oczy-
szczania spalin lub ukladu paliwowego? Czy uzyto oryginal-
nych cze$ci? Jezeli nie uzyto oryginalnych czgsci, pojazd nie moze zos-
ta¢ wybrany.

Czy usunigto na stale jakakolwiek cze$¢ ukladu oczyszcza-
nia spalin? x

Jezeli odpowiedZ brzmi »tak«, pojazd nie moze zosta¢ wybrany

Czy zostaly zainstalowane jakiekolwiek urzadzenia (instala-
¢ja odczynnika na bazie mocznika, emulator itp.) przez
osoby nieupowaznione?

Jezeli odpowiedZ brzmi »tak«, pojazd nie moze zosta¢ wybrany

Czy pojazd bral udzial w powainym wypadku? Nalezy
przedstawi¢ wykaz szkdéd i napraw zwigzanych z wypad- X
kiem
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Czy w przeszlo$ci w samochodzie uzywano nieodpowied-
niego rodzaju paliwa (fj. benzyny zamiast oleju napedo-
wego)? Czy w samochodzie uzywano paliwa innego niz do-
stepne na rynku paliwo spelniajagce normy jakosci UE x
(paliwa pochodzacego z czarnego rynku lub mieszanki pa-
liwa)?

Jezeli odpowiedZ brzmi »take, pojazd nie moze zosta¢ wybrany.

Czy w ostatnim miesigcu w pojezdzie uzywano od$wieza-
cza powietrza, preparatu w aerozolu do czyszczenia deski
rozdzielczej, preparatu do czyszczenia hamulcéw lub innego X
irédla wysokich emisji weglowodoréw? Jezeli odpowiedz
brzmirtake, pojazd nie moze zostaé wybrany do badari emisji par.

Czy w ciagu ostatnich 3 miesiecy doszlo do wycieku ben-
zyny wewnatrz lub na zewnatrz pojazdu?

Jezeli odpowiedZ brzmi »take, pojazd nie moze zosta¢ wybrany do badan
emisji par.

Czy w ciggu ostatnich 12 miesiecy w samochodzie palono
papierosy?

Jezeli odpowiedZ brzmi »tak«, pojazd nie moze zosta¢ wybrany do badai
emisji par.

Czy w samochodzie stosowano ochrone antykorozyjna, na-
klejki, powloki antykorozyjne lub jakiekolwiek inne poten-
gjalne Zrddla substancji lotnych? X

Jezeli odpowiedZ brzmi »take, pojazd nie moze zosta¢ wybrany do badar
emisji par.

Czy samochéd zostal przemalowany?

Jezeli odpowiedZ brzmi »take, pojazd nie moze zosta¢ wybrany do badan X
emisji par.

Gdzie najczesciej uzytkowany jest samochéd?

% autostrada X

% obszary wiejskie X

% obszary miejskie X

Czy samochéd byt uzytkowany w panstwach trzecich dluzej
niz przez 10 % czasu jazdy? % —

Jezeli odpowiedZ brzmi »tak«, pojazd nie moze zosta¢ wybrany

W ktorych pafistwach w pojezdzie uzupelniano poziom pa-
liwa dwa ostatnie razy?

Jezeli dwa ostatnie razy w pojeZdzie uzupelniano poziom paliwa poza te- X
rytorium patistwa ubiegajgcego si¢ o uznanie zgodnosci z normami doty-
czgcymi paliw, pojazd nie moze zostal wybrany.

Czy uzywano dodatku do paliwa, ktéry nie zostal zatwier-
dzony przez producenta? x

Jezeli odpowiedZ brzmi »tak«, pojazd nie moze zosta¢ wybrany.

Czy pojazd byl utrzymywany i uzytkowany zgodnie z in-
strukcjami producenta? x

Jezeli odpowiedZ brzmi »nie«, pojazd nie moze zostaé wybrany.

Pelna historia obstugi i napraw, w tym wszelkich przerébek

Jezeli nie mozna przedstawic pelnej dokumentacji, pojazd nie moze zos- X
ta¢ wybrany.
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Badanie i utrzymanie pojazdu

X = kryteria wykluczenia
F = pojazd wadliwy

X = sprawdzone
i zgloszone

Poziom paliwa w zbiorniku (pelny/pusty)

Czy $wieci si¢ wskaznik rezerwy paliwa? Jezeli odpowiedZ
brzmi »take, przed badaniem nalezy uzupenic poziom paliwa.

Czy na tablicy rozdzielczej $wieca sie jakiekolwiek
wskazniki ostrzegawcze oznaczajgce nieprawidlowe
dzialanie pojazdu lub ukladu oczyszczania spalin, kt6-
rego nie mozna wyeliminowa¢ w ramach normalnych
czynno$ci zwigzanych z utrzymaniem? (Wskaznik
$wietlny nieprawidlowego dzialania, wskaznik
$wietlny awarii silnika itp.?)

Jezeli odpowiedz brzmi »take, pojazd nie moze zostaé wybrany

Czy $wieci si¢ wskaznik SCR po uruchomieniu sil-
nika?

Jezeli odpowiedZ brzmi »tak«, nalezy uzupetni¢ AdBlue lub doko-
naé naprawy przed wykorzystaniem pojazdu do badania.

Badanie wzrokowe ukladu wydechowego

Nalezy sprawdzi¢ pod katem nieszczelnosci miedzy kolek-
torem wydechowym a koncem rury wydechowej. Nalezy
sprawdzi¢ i udokumentowacé (ze zdjeciami)

W przypadku uszkodzenia lub wyciekow pojazd uznaje sig za
wadliwy.

Komponenty istotne z punktu widzenia emisji gazéw
spalinowych

Nalezy sprawdzi¢ pod katem uszkodzen i udokumentowaé
(ze zdjeciami) wszystkie komponenty istotne z punktu wi-
dzenia emisji.

W przypadku uszkodzenia pojazd uznaje si¢ za wadliwy.

Uklad kontroli emisji par

Zwigkszy¢ ci$nienie w ukladzie paliwowym (od strony po-
chlaniacza) w celu sprawdzenia, czy dochodzi do wycie-
kéw w warunkach stalej temperatury otoczenia, wykonaé
badanie metodg olfaktometryczng z uzyciem detektora
plomieniowo-jonizacyjnego wokdl i wewnatrz pojazdu.
W przypadku negatywnego wyniku badania metoda olfaktome-
tryczng z uzyciem detektora plomieniowo-jonizacyjnego pojazd
uznaje si¢ za wadliwy.

Prébka paliwa

Pobra¢ prébke paliwa ze zbiornika paliwa.

Filtr powietrza i filtr oleju

Nalezy sprawdzi¢ pod katem zanieczyszczenia i uszkodzen
oraz wymieni¢ w przypadku wykrycia uszkodzenia lub
znacznego zanieczyszczenia, lub w momencie, w ktérym
do kolejnej zalecanej wymiany pozostalo mniej niz 800
km przebiegu.

Plyn do mycia szyb (tylko w przypadku badania emi-
sji par)

Usuna¢ plyn do mycia szyb i napeli¢ zbiornik goraca
wodg.

10

Kota (przednie i tylne)

Nalezy sprawdzié, czy kola obracaja si¢ swobodnie, czy sa
blokowane przez hamulec.

Jezeli odpowiedZ brzmi »nie«, pojazd nie moze zostal wybrany.
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Opony (tylko w przypadku badania emisji par)

Wyjal opone zapasowa, zmieni¢ opony na stabilizowane,

11 | jezeli przebieg od ostatniej zmiany opon wynosi mniej niz
15 000 km. Stosowal wylacznie opony letnie i calo-
roczne.
Paski napedowe i pokrywa chtodnicy
12 | 'W przypadku uszkodzenia pojazd uznaje si¢ za wadliwy. Nalezy F
udokumentowaé (ze zdjeciami)
Sprawdzenie pozioméw plynéw
13 | Nalezy sprawdzi¢ pod katem pozioméw minimalnych
i maksymalnych (olej silnikowy, plyn chtodniczy) | uzupet-
ni¢, jezeli poziomy s3 ponizej minimalnego
Klapka wlewu benzyny (tylko w przypadku badania
emisji par)
14 | Nalezy sprawdzi¢, czy w przewodzie przelewowym w obre-
bie wlewu paliwa nie znajduja si¢ pozostalosci, lub sptukaé
przewdd goraca woda.
Przewody podci$nieniowe i przewody instalacji elek-
trycznej
15 | Nalezy sprawdzi¢ wszystkie przewody pod katem ich inte- F
gralnoci. W przypadku uszkodzenia pojazd uznaje sig za wad-
liwy. Nalezy udokumentowac (ze zdjeciami)
Zawory wtryskowe | przewody
16 | Nalezy sprawdzi¢ wszystkie przewody elektryczne i pali- F
wowe. W przypadku uszkodzenia pojazd uznaje si¢ za wadliwy.
Nalezy udokumentowac (ze zdjeciami)
Przewéd zaplonowy (benzyna)
17 | Nalezy sprawdzi¢ $wiece zaptonowe, kable itp. i wymienié
je, jezeli s3 uszkodzone.
EGR i katalizator, filtr czgstek stalych
Nalezy sprawdzi¢ wszystkie kable, przewody i czujniki.
18 | W przypadku ingerencji oséb niepowolanych pojazd nie moze x[F
zostaé wybrany.
W przypadku uszkodzenia pojazd uznaje si¢ za wadliwy. Nalezy
udokumentowaé (ze zdjeciami).
Stan bezpieczefistwa
Nalezy sprawdzié, czy stan opon, nadwozia pojazdu,
19 ukladu elektrycznego i ukladu hamulcowego pozwala na X
bezpieczne przeprowadzenie badania i jest zgodny z zasa-
dami ruchu drogowego.
Jezeli odpowiedZ brzmi »nie«, pojazd nie moze zostal wybrany.
Naczepa
20 | Czy w stosownych przypadkach wyposazenie obejmuje
kable elektryczne do podlaczenia naczepy?
Zmiany w aerodynamice
Nalezy upewnic si¢, ze nie dokonano zadnych zmian w ae-
rodynamice, ktérych nie mozna wyeliminowac przed ba-
daniem (bagazniki mocowane na dachu, mocowania fa-
21 | dunkéw, spojlery itp.) oraz ze nie brakuje Zzadnych X

standardowych komponentéw zwigzanych z acrodynamika
(przednie deflektory, dyfuzory, rozdzielacze itp.).

Jezeli odpowiedZ brzmi »take, pojazd nie moze zostac wybrany.
Nalezy udokumentowal (ze zdjeciami).
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22

Nalezy sprawdzié, czy do kolejnego przegladu tech-
nicznego pozostalo mniej niz 800 km. Jezeli odpo-
wiedZ brzmi »tak«, nalezy wykona¢ przeglad tech-
niczny.

23

Wszystkie kontrole wymagajace polaczerr OBD nalezy
wykonywa¢é przed zakonczeniem badania lub po jego
zakonczeniu

24

Numer kalibracji modulu sterowania mechanizmem
napedowym i suma kontrolna

25

Diagnostyka OBD (przed badaniem emisji lub po tym
badaniu)

Odczyt diagnostycznych kodéw bledu i wydruk dziennika
bledow

26

Zapytanie tryb serwisowy 09 OBD (przed badaniem
emisji lub po tym badaniu)

Odczyt trybu serwisowego 09. Nalezy zapisal uzyskane
informacje.

27

Tryb 7 OBD (przed badaniem emisji lub po tym bada-
niu)

Odczyt trybu serwisowego 07. Nalezy zapisal uzyskane
informacje.

| Uwagi dotyczgce: napraw | wymiany komponentéw | numerdéw czesci

Dodatek 2

Zasady dotyczace przeprowadzania badan typu 4 w trakcie kontroli zgodnosci eksploatacyjnej

Badania typu 4 w odniesieniu do zgodnosci eksploatacyjnej przeprowadza si¢ zgodnie z zalgcznikiem VI (lub,
w stosowanych przypadkach, zalgcznikiem VI do rozporzadzenia (WE) nr 692/2008), przy czym obowigzuja

nastepujace wyjatki:

— pojazdy objete badaniem typu 4 musza by¢ uzytkowane co najmniej przez 12 miesigcy;

— pochlaniacz uznaje si¢ za postarzony i w zwiazku z tym nie poddaje si¢ go procedurze starzenia na stanowisku

badawczym;

— Pochlaniacz zostaje obcigzony poza obrebem pojazdu zgodnie z procedurg opisang w tym celu w zalaczniku VI oraz

usuniety i zamontowany w pojezdzie wedlug przedstawionej przez producenta instrukcji dotyczacej napraw. Badanie
metoda olfaktometryczna z uzyciem detektora plomieniowo-jonizacyjnego (wyniki ponizej 100 ppm w temperaturze
20 °C) nalezy przeprowadzi¢ jak najblizej pochlaniacza przed obcigzeniem i po obcigzeniu, aby upewnic sig, czy
pochlaniacz zostal prawidlowo zamontowany;

— zbiornik uznaje si¢ za postarzony i w zwiazku z tym przy obliczaniu wyniku badania typu 4 nie dodaje si¢ Zadnego

wspolczynnika przepuszczalnosci.
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Dodatek 3

Szczegélowe sprawozdanie z kontroli zgodnosci eksploatacyjnej

W szczegSltowym sprawozdaniu z kontroli zgodnosci eksploatacyjnej muszg znaleZ¢ sie nastepujace informacje:
1. nazwa i adres producenta;
2. nazwa, adres, numer telefonu i faksu oraz adres poczty elektronicznej odpowiedzialnego laboratorium badawczego;
3. nazwa(-y) modelu(-i) pojazdéw objetych planem badania;

4. w stosownych przypadkach wykaz typéw pojazdéw objetych informacjami producenta, tj. w odniesieniu do emisji
z rury wydechowej — rodzina zgodnosci eksploatacyjnej;

5. numery homologacji typu majace zastosowanie do tych typéw pojazdéw w obrebie danej rodziny, w tym
w stosownych przypadkach numery wszystkich rozszerzen homologacji typu i nieznacznych zmian/wycofan od
konsumentéw (przerébek);

6. szczeglly rozszerzenia homologacji typu, nieznacznych zmian/wycofan od konsumentéw odnoszacych si¢ do tych
homologacji typu udzielonych dla pojazdéw objetych informacjami producenta (jezeli wymagane przez organy
udzielajace homologacji);

7. okres, w ktérym zgromadzono informacje;

8. czas budowy pojazdu objety informacjami (np. pojazdy wyprodukowane w trakcie roku kalendarzowego 2017);

9. procedura dotyczaca sprawdzania zgodnosci eksploatacyjnej, w tym:

(i) metoda lokalizacji pojazdu;
(i) kryteria wyboru i odrzucania pojazdu (w tym odpowiedzi na pytania w tabeli w dodatku 1, w tym zdjecia);
(ili) typy badan i procedury stosowane w przypadku programu;
(iv) kryteria dotyczace dopuszczenia/odrzucenia w odniesieniu do rodziny;
(v) obszary geograficzne, na ktérych producent gromadzil informacje;
(vi) wielko$¢ probki i zastosowany plan pobierania prébek;
10. wyniki procedury dotyczacej zgodnosci eksploatacyjnej, w tym:

(i) identyfikacja pojazdéw wlaczonych do programu (badanych lub nie). Identyfikacja ta musi obejmowaé dane
w tabeli w dodatku 1.

(i) dane z badania w odniesieniu do emisji z rury wydechowej:
— specyfikacje dotyczace badania paliwa (np. badane paliwo wzorcowe lub paliwo rynkowe),
— warunki badania (temperatura, wilgotno$¢, masa bezwladnosci hamowni),
— ustawienia hamowni (np. obcigzenie drogowe, ustawienie mocy);
— wyniki badania i obliczenie wyniku pozytywnego/negatywnego;
(ili) dane z badania w odniesieniu do emisji par:
— specyfikacje dotyczace badania paliwa (np. badane paliwo wzorcowe lub paliwo rynkowe),
— warunki badania (temperatura, wilgotno$¢, masa bezwladnosci hamowni),
— ustawienia hamowni (np. obcigzenie drogowe, ustawienie mocy);

— wyniki badania i obliczenie wyniku pozytywnego/negatywnego.
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Dodatek 4

Format rocznego sprawozdania z kontroli zgodnosci eksploatacyjnej sporzadzanego przez organ
udzielajacy homologacji typu w danym przypadku

TYTUL

A. Krétki przeglad i gléwne wnioski
B. Czynnoici w ramach kontroli zgodnosci eksploatacyjnej wykonane przez producenta w poprzednim roku:
1) gromadzenie informacji przez producenta
2) badanie zgodnosci eksploatacyjnej (w tym planowanie i wybér badanych rodzin oraz wyniki koficowe badan)

C. Czynnosci w ramach kontroli zgodnosci eksploatacyjnej wykonane przez akredytowane laboratoria lub stuzby
techniczne w poprzednim roku:

3) gromadzenie informacji i ocena ryzyka
4) badanie zgodnosci eksploatacyjnej (w tym planowanie i wyb6r badanych rodzin oraz wyniki koficowe badan)

D. Czynnosci w ramach kontroli zgodnosci eksploatacyjnej wykonane przez organ udzielajacy homologacji typu
w danym przypadku w poprzednim roku:

5) gromadzenie informacji i ocena ryzyka

)
6) badanie zgodnosci eksploatacyjnej (w tym planowanie i wybér badanych rodzin oraz wyniki koficowe badan)
7) szczegbtowe dochodzenia

)

8) $rodki zaradcze

E. Ocena rocznego oczekiwanego spadku emisji na skutek wszelkich $rodkéw zaradczych w zakresie zgodnosci
eksploatacyjnej

F. Wyciagnigte wnioski (w tym w zakresie dzialania zastosowanych instrumentéw)

G. Zgloszenie innych niewaznych badan

Dodatek 5

Przejrzystosé

Tabela 1

Wykaz 1 na potrzeby przejrzystosci

NR IDEN-
TYFIKA- Parametry wejSciowe Rodzaj danych | Jednostka Opis
CY)NY
1 Numer homologacji typu na | Tekst — Jak okreslono w zalaczniku I/dodatek 4
podstawie rozporzadzenia
20171151
2 Identyfikator rodziny Tekst — Jak okreslono w wymogach ogélnych w pkt
interpolacji 5.6 zalacznika XXL
3 Identyfikator rodziny badafn | Tekst — Jak okreslono w pkt 5.2 dodatku 7 do zalgcz-
PEMS nika Illa.
4 Identyfikator rodziny Ki Tekst — Jak okreslono w pkt 5.9 zalacznika XXI.
5 Identyfikator rodziny ATCT | Tekst — Jak okreslono w subzalgczniku 6a do zalgcz-
nika XXL
6 Identyfikator rodziny emisji | Tekst — Jak okreslono w zataczniku VI
par
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NR IDEN-
TYFIKA- Parametry wejSciowe Rodzaj danych Jednostka Opis
CYJNY
7 Identyfikator rodziny RL Tekst — Jak okreslono w pkt 5.7 zalacznika XXI
pojazdu H
7a Identyfikator rodziny RL Tekst — Jak okreslono w pkt 5.7 zalgcznika XXI.
pojazdu L (w stosownych
przypadkach)
8 Masa prébna pojazdu H Liczba kg Masa prébna WLTP okreslona w definicji za-
wartej w pkt 3.2.25 zalacznika XXI
8a Masa prébna pojazdu L Liczba kg Masa probna WLTP okreslona w definicji za-
(w stosownych przypadkach) wartej w pkt 3.2.25 zalacznika XXI
9 F, pojazdu H Liczba N Wspdélezynnik  obciazenia drogowego, jak
okre$lono w subzalgczniku 4 do zalacznika
XXI
9a F, pojazdu L (w stosownych | Liczba N Wspélczynnik obcigzenia drogowego, jak
przypadkach) okre$lono w subzalaczniku 4 do zalacznika
XXI
10 F1 pojazdu H Liczba N/km/h | Wspélczynnik obcigzenia drogowego, jak
okreSlono w subzalaczniku 4 do zalacznika
XXI
10a F1 pojazdu L (w stosownych | Liczba N/km/h | Wspédlczynnik obcigzenia drogowego, jak
przypadkach) okreslono w subzalaczniku 4 do zalacznika
XXI
11 F2 pojazdu H Liczba N/(km/h)*2 | Wspétczynnik obcigzenia drogowego, jak
okreSlono w subzalaczniku 4 do zalacznika
XXI
11a F, pojazdu L (w stosownych | Liczba N/(km/h)*2 | Wspdlczynnik obcigzenia drogowego, jak
przypadkach) okreslono w subzalaczniku 4 do zalacznika
XXI
12a Masowe nat¢zenie emisji CO, | Liczby glkm Emisje CO, w warunkach WLTP (Low, Me-
dla pojazdéw H z silnikiem dium, High, Extra-High, cykl mieszany) obli-
spalinowym i NOVC czone na podstawie:
— Kroku 9 tabela A7/1 w subzalaczniku 7
do zalacznika XXI w zakresie pojazdow
z silnikiem spalinowym, lub
— Kroku 8 tabela A8/5 w subzalgczniku 8
do zalacznika XXI w zakresie pojazdéw
NOVC
12aa | Masowe natezenie emisji CO, | Liczby glkm Emisje CO, w warunkach WLTP (Low, Me-
dla pojazdéw L z silnikiem dium, High, Extra-High, cykl mieszany) obli-
spalinowym i NOVC czone na podstawie:
(w stosownych przypadkach) — Kroku 9 tabela A7/1 w subzalgczniku 7
do zalgcznika XXI w zakresie pojazdow
z silnikiem spalinowym, lub
— Kroku 8 tabela A8/5 w subzalgczniku 8
do zalgcznika XXI w zakresie pojazdéw
NOVC
12b Masowe natgZzenie emisji CO, | Liczby glkm Emisje CS CO, w warunkach WLTP (Low,

dla pojazdéw H typu OVC
(w stosownych przypadkach)

Medium, High, Extra-High, cykl mieszany)
obliczone na podstawie kroku 8 z tabeli
A8/5 subzalgcznika 8 do zalgcznika XX,
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NR IDEN-
TYFIKA- Parametry wejSciowe Rodzaj danych Jednostka Opis
CYJNY
Emisje CD CO, w warunkach WLTP (cykl
mieszany) i emisje CO, w warunkach WLTP
(wazone, cykl mieszany) obliczone na podsta-
wie kroku 10 z tabeli A8/8 subzalgcznika 8
do zalgcznika XXI.
12ba | Masowe natezenie emisji CO, | Liczby g/km Emisje CS CO, w warunkach WLTP (Low,
dla pojazdéw L typu OVC Medium, High, Extra-High, cykl mieszany)
(w stosownych przypadkach) obliczone na podstawie kroku 8 z tabeli
A8/5 subzalgcznika 8 do zalgcznika XX,
Emisje CD CO, w warunkach WLTP (cykl
mieszany) i emisje CO, w warunkach WLTP
(wazone, cykl mieszany) obliczone na podsta-
wie kroku 10 z tabeli A8/8 subzalacznika 8
do zalgcznika XXI.

13 Kofa napedowe pojazdu Tekst przednie, | Zalacznik I, dodatek 4 uzupelnienie 1.7
nalezgcego do rodziny tylne, 4x4

14 Konfiguracja hamowni Tekst 0§ poje- | Zalgcznik XXI subzalgcznik 6 pkt 2.4.2.4
podwoziowej podczas dyncza lub | i 2.4.2.5
badania homologadji typu podwdjna

15 Deklarowana Vmax pojazdu | Liczba km/h Maksymalna predko$¢ pojazdu okreslona
H w definicjach w pkt 3.7.2 zalgcznika XXI

15a Deklarowana Vmax pojazdu | Liczba km/h Maksymalna predkos¢ pojazdu okreslona
L (w stosownych w definicjach w pkt 3.7.2 zalacznika XXI
przypadkach)

16 Maksymalna moc netto przy | Liczba ..kW/... | Jak okreslono w subzalgczniku 2 do zalacz-
predkosci obrotowe;j silnika min nika XXI

17 Masa pojazdu H gotowego Liczba kg MRO okreslona w definicjach w pkt 3.2.5 za-
do jazdy tacznika XXI

17a Masa pojazdu L gotowego do | Liczba kg MRO okreslona w definicjach w pkt 3.2.5 za-
jazdy (w stosownych facznika XXI
przypadkach)

18 Tryby mozliwe do wyboru Mozliwe — W przypadku gdy nie istnieje dominujacy
przez kierowcg zastosowane | rozne formy tryb mozliwy do wyboru przez kierowce
podczas badain homologacji | (tekst, obrazy tekst musi opisywal wszystkie tryby wyko-
typu (wylacznie silniki itp.) rzystane w trakcie badan
spalinowe) lub do celéw
-badania w trybie tadowania
podtrzymujacego (NOVC-

HEV, OVC-HEV, NOVC-
FCHV)
19 Tryby mozliwe do wyboru Mozliwe — W przypadku gdy nie istnieje dominujacy

przez kierowce zastosowane
podczas badait homologacji
typu do badania

z roztadowaniem (OVC-HEV)

rézne formy
(tekst, obrazy

itp.)

tryb mozliwy do wyboru przez kierowce
tekst musi opisywaé wszystkie tryby wyko-
rzystane w trakcie badan

27.11.2018



27.11.2018 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 301/101
NR IDEN-
TYFIKA- Parametry wejSciowe Rodzaj danych Jednostka Opis
CYJNY
20 Predkos¢ obrotowa silnika na | Liczba rpm Jak okreslono w subzalgczniku 2 do zalgcz-
biegu jalowym nika XXI
21 liczba biegéw Liczba — Jak okreslono w subzalaczniku 2 do zalacz-
nika XXI
22 Przelozenia skrzyni biegow | Wartosci — Przelozenia w skrzyni biegdw; przelozenie(-a)
podane przekladni gtéwnej; przelozenia catkowite
w tabeli
23 Wymiary przednich/tylnych | Litery/liczba — Wykorzystane w homologacji typu
opon badanego pojazdu
24 Krzywa mocy przy pelnym Wartosci rpm vs. | Krzywa mocy przy pelnym obciazeniu w za-
obcigzeniu dla pojazdéw podane kw kresie predkosci obrotowych silnika od ny,
wyposazonych w silniki w tabeli don,lubn_ lubny(n,, ) *xv,.. wzalez-
spalinowe (ICE) nosci od tego, ktéra z tycfl warto$ci jest wigk-
sza
25 Dodatkowy margines Wektor % Jak okreslono w subzalaczniku 2 do zalacz-
bezpieczenstwa nika XXI
26 Okreslona n_min_drive Liczba rpm Jak okreslono w subzalaczniku 2 do zalgcz-
Tabela (od nika XXI
zatrzymania
do 1 biegu,
od 2 do 3
biegu itd.)
27 Suma kontrolna cyklu Liczba — Roézne dla pojazdu L i H. Majg na celu weryfi-
pojazdu L i H kacje wykorzystanego cyklu. Nalezy wprowa-
dzi¢ wylacznie w przypadku cyklu innego niz
3b
28 Zmiana biegu $redni bieg Liczba — Ma na celu potwierdzenie roznych obliczen
pojazdu H GS.
29 ATCT FCF (wspétezynnik Liczba — Jak okreslono w subzalaczniku 6a, pkt 3.8.1
korekcji rodziny) do zalgcznika XXI. Jedna warto$¢ na kazdy
rodzaj paliwa w przypadku pojazdéw wyko-
rzystujacych wiele rodzajéw paliwa.
30a Addytywne wspoétczynniki Ki | Wartosci — Tabela okreslajaca warto$¢ (g/km, mg/km itd.)
podane na kazdy rodzaj zanieczyszczenia oraz dla
w tabeli CO,. Pusty jesli przedstawiono multiplika-
tywne wspotczynniki Ki.
30b Multiplikatywne Wartosci — Tabela okreslajgca warto$¢ w odniesieniu do
wspotczynniki Ki podane kazdego rodzaju zanieczyszczenia oraz dla
w tabeli CO,. Puste, jesli podano addytywne wspol-
czynniki Ki
31a Addytywne wspdlczynniki Wartosci — Tabela okreslajaca w odniesieniu do kazdego
pogorszenia (DF) podane rodzaju zanieczyszczenia oraz dla wartosci
w tabeli (g/km, mg/km itd.). Puste, jesli podano multi-
plikatywne wspdlczynniki DF
31b Multiplikatywne Wartosci — Tabela okreslajaca warto§¢ w odniesieniu do
wspotczynniki pogorszenia | podane kazdego rodzaju zanieczyszczenia. Puste, jesli
(DF) w tabeli podano addytywne wspétczynniki DF
32 Napiecie akumulatora dla Liczby \% Jak okreslono w subzalaczniku 6, dodatku 2

wszystkich REESS

do zalgcznika XXI dla korekty RCB w przy-
padku silnika spalinowego i w subzalgczniku
8, dodatku 2 do zalgcznika XXI dla HEV, PEV
i FCHV (DIN EN 60050-482)
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NR IDEN-
TYFIKA- Parametry wejSciowe Rodzaj danych Jednostka Opis
CYJNY
33 Wsp6lczynnik korekty K Liczba (g/km)/ | Dla NOVC i OVC-HEV korekta emisji CS CO,
(Wh/km) | jak okreslono w subzalgczniku 8 do zalgcz-
nika XXI; wlasciwa dla fazy lub mieszana
34a Zuzycie energii elektrycznej | Liczba Wh/km | Dla OVC-HEV jest to EC,qgea (cykl mie-
w przypadku pojazdow H szany), a dla PEV zuzycie energii elektrycznej
(cykl mieszany) jak okreslono w subzalgczniku
8 do zalgcznika XXI
34b Zuzycie energii elektrycznej | Liczba Whlkm | Dla OVC-HEV jest to EC,q g (Cykl mie-
w przypadku pojazdéw L szany), a dla PEV zuzycie energii elektrycznej
(w stosownych przypadkach) (cykl mieszany) jak okreslono w subzalgczniku
8 do zalgcznika XXI
35a Zasigg pojazdu H przy Liczba km Dla OVC-HEV jest to EAER (cykl mieszany),
zasilaniu energig elektryczng a dla PEV zasieg przy zasilaniu energig elek-
tryczng (cykl mieszany) jak okre$lono w sub-
zalaczniku 8 do zalgcznika XXI
35b Zasigg pojazdu L przy Liczba km Dla OVC-HEV jest to EAER (cykl mieszany),
zasilaniu energig elektryczng a dla PEV zasieg przy zasilaniu energig elek-
(w stosownych przypadkach) tryczng (cykl mieszany) jak okreslono w sub-
zalaczniku 8 do zalacznika XXI
36a Zasieg pojazdu H przy Liczba km Dla OVC-HEV jest to EAER , a dla PEV za-
zasilaniu energig elektryczng sieg przy zasilaniu energia elyektrycznq (City)
w miescie jak okreslono w subzalaczniku 8 do zalgcz-
nika XXI
36b Zasigg pojazdu L przy Liczba km Dla OVC-HEV jest to EAER,, a dla PEV za-
zasilaniu energig elektryczng sieg przy zasilaniu energia elyektryczne; (City)
w miescie (w stosownych jak okreslono w subzalgczniku 8 do zalgcz-
przypadkach) nika XXI
37a Klasa cyklu jazdy pojazdu H | Tekst — Ma na celu ustalenie, ktéry cykl (klasa
1/2/3a/3b) wykorzystano, aby obliczy¢ zapo-
trzebowanie na energi¢ w cyklu dla pojedyn-
czego pojazdu
37b Klasa cyklu jazdy pojazdu L | Tekst — Ma na celu ustalenie, ktéry cykl (klasa
(w stosownych przypadkach) 1/2/3a/3b) wykorzystano, aby obliczy¢ zapo-
trzebowanie na energie w cyklu dla pojedyn-
czego pojazdu
38a Zmniejszenie f_dsc pojazdu | Liczba — Ma na celu ustalenie, czy zmniejszenie jest
H konieczne oraz czy zostalo zastosowane, aby
obliczy¢ zapotrzebowanie na energi¢ w cyklu
dla pojedynczego pojazdu
38b Zmniejszenie f_dsc pojazdu | Liczba — Ma na celu ustalenie, czy zmniejszenie jest
L (w stosownych konieczne oraz czy zostalo zastosowane, aby
przypadkach) obliczy¢ zapotrzebowanie na energie w cyklu
dla pojedynczego pojazdu
39a Predko$¢ ograniczona tak/nie km/h Ma na celu ustalenie, czy konieczna jest pro-
pojazdu H cedura predkosci ograniczonej oraz czy ko-
nieczne jest zastosowanie jej, aby obliczy¢ za-
potrzebowanie na energic w cyklu dla
pojedynczego pojazdu
39b Predkos¢ ograniczona tak/nie km/h Ma na celu ustalenie, czy konieczna jest pro-
pojazdu L (w stosownych cedura predkosci ograniczonej oraz czy ko-
przypadkach) nieczne jest zastosowanie jej, aby obliczy¢ za-
potrzebowanie na energic w cyklu dla
pojedynczego pojazdu
40a Technicznie dopuszczalna Liczba kg
maksymalna masa catkowita
pojazdu H

27.11.2018
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NR IDEN-
TYFIKA- Parametry wejSciowe Rodzaj danych Jednostka Opis
CYJNY
40b Technicznie dopuszczalna Liczba kg

maksymalna masa catkowita
pojazdu L (w stosownych
przypadkach)

41 Wtrysk bezposredni tak/nie —

42 Uznanie regeneracji Tekst — Opis sposobu, w jaki mozna stwierdzié, ze
regeneracja wystapita podczas badania, spo-
rzadzony przez producenta pojazdu

43 Zakonczenie regeneracji Tekst — Opis procedury majacej na celu zakoriczenie
regeneracji

44 Rozklad masy Wektor — Odsetek masy pojazdu zastosowany do kaz-
dej osi

Dotyczy pojazdéw poddanych wielo

stopniowej homologacji typu lub pojazdéw specjalnego przeznaczenia

45 Dopuszczalna masa pojazdu kg Od ... do ...
konicowego gotowego do
jazdy

46 Dopuszczalna powierzchnia cm? Od ... do ...
czolowa pojazdu konicowego

47 Dopuszczalny opér toczenia kg/t Od ... do ...

48 Dopuszczalna przewidywana cm? Od ... do ...

powierzchnia czotowa
przeplywu powietrza przez
maskownice

Tabela 2

Wykaz przejrzystosci 2

Wrykaz przejrzystosci 2 sklada si¢ z dwoch zbioréw danych charakteryzujacych sie polami podanymi w tabeli 3

i tabeli 4.
Tabela 3.
Zbiér danych 1 wykazu przejrzystosci 2
Pole Rodzaj danych Opis
ID1 Liczba Niepowtarzalny identyfikator wiersza zbioru danych 1 wykazu prze-
jrzystosci 2
TVV Tekst Niepowtarzalny identyfikator typu, wariantu, wersji pojazdu (gléwne
pole w zbiorze danych 1)
IFID Tekst Identyfikator rodziny interpolacji
RLID Tekst Identyfikator rodziny obcigzenia drogowego
Marka Tekst Nazwa handlowa producenta
Nazwa handlowa Tekst Nazwa handlowa TVV
Kategoria Tekst Kategoria pojazdu
Nadwozie Tekst Typ nadwozia
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Tabela 4
Zbiér danych 2 wykazu przejrzystosci 2
Pole Rodzaj danych Opis
ID2 Liczba Niepowtarzalny identyfikator wiersza zbioru danych 2 wykazu prze-
jrzystosci 2
IF ID Tekst Niepowtarzalny identyfikator rodziny interpolacji (gléwne pole w zbiorze
danych 2)
Numer WVTA Tekst Identyfikator homologacji typu calego pojazdu
Numer homologadji typu | Tekst Identyfikator homologadji typu dotyczacej emisji
dotyczacej emisji
ID PEMS Tekst Identyfikator rodziny PEMS
ID EF Tekst Identyfikator rodziny emisji par
ID ATCT Tekst Identyfikator rodziny ATCT
ID Ki Tekst Identyfikator rodziny Ki
ID trwatosci Tekst Identyfikator rodziny trwatosci
Paliwo Tekst Typ paliwa
Dwupaliwowe Tak/Nie Jezeli w pojezdzie mozna wykorzystywaé wigcej niz jeden rodzaj paliwa
Pojemnos$¢ silnika Liczba Pojemnos$¢ silnika w cm?
Moc znamionowa silnika | Liczba Moc znamionowa silnika (kW przy min')
Rodzaj przeniesienia Tekst Rodzaj przeniesienia napedu pojazdu
napedu
Osie napedzane Tekst Liczba i polozenie osi napedzanych
Urzadzenie elektryczne | Tekst Liczba i typ urzadzenia lub urzadzen elektrycznych
Maksymalna moc netto | Liczba Maksymalna moc netto urzadzenia elektrycznego
Kategoria HEV Tekst Kategoria pojazdu hybrydowego z napedem elektrycznym”
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ZALACZNIK 111

W zalaczniku IIA do rozporzadzenia (UE) 2017/1151 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
1) pkt 1.2.16 otrzymuje brzmienie:

,1.2.16. »Szumc oznacza dwukrotno$¢ $redniej kwadratowej dziesieciu odchylen standardowych, z ktérych kazde
obliczono na podstawie wskazafn zerowych mierzonych przy stalej czestotliwosci stanowigcej wielok-
rotno$¢ 1,0 Hz w okresie 30 sekund.”;

2) w pkt 2.1 réwnanie otrzymuje brzmienie:
»NTE

=CF x EURO-67;

‘pollutant pollutant

3) w pkt 2.1.1 w tabeli w drugiej kolumnie stowa ,1+margines, przy czym margines= 0,5” zastepuje si¢ stowami ,1 +
margines NO,, przy czym margines NO, = 0,43”;

4) w pkt 2.1.2 dodaje si¢ zdanie w brzmieniu:
,Dla homologadji typu objetej niniejszym wyjatkiem nie istnieje zadeklarowana maksymalna warto$¢ RDE.”;
5) pkt 2.1.3 otrzymuje brzmienie:

,2.1.3. Producent musi potwierdzi¢ zgodno$¢ z pkt 2.1, wypelniajac $wiadectwo okre$lone w dodatku 9.
Weryfikacji zgodnosci dokonuje si¢ zgodnie z przepisami zgodnosci eksploatacyjnej.”;

6) pkt 3.1.0 otrzymuje brzmienie:

,3.1.0. Wymogi okreslone w pkt 2.1 muszg by¢ spelnione dla przejazdu miejskiego i calego przejazdu z zastoso-
waniem PEMS, w przypadku ktérych emisje pojazdu badanego oblicza si¢ zgodnie z dodatkami 4 i 6
i zawsze muszg pozostawac réwne lub ponizej NTE (M, < NTE

pol(umm) ’
7) uchyla sie pkt 3.1.0.1, 3.1.0.2 i 3.1.0.3;

8) pkt 3.1.2 otrzymuje brzmienie:

,3.1.2. Podczas badania homologacji typu, jesli organ udzielajgcy homologacji nie jest zadowolony z wynikéw
kontroli jako$ci danych i wynikéw walidacji badania PEMS przeprowadzonego zgodnie z dodatkami 1 i 4,
moze uzna¢ takie badanie za niewazne. W takim przypadku dane z badania oraz powody uniewaznienia
badania sg rejestrowane przez organ udzielajacy homologacji.”;

9) pkt 3.1.3 otrzymuje brzmienie:
»3.1.3. Sprawozdawczo$¢ i rozpowszechnianie informacji z badania homologacji typu RDE”;
10) pkt 3.1.3.2.1 otrzymuje brzmienie:

,3.1.3.2.1. Strona internetowa umozliwia wyszukiwanie z uzyciem znakéw wieloznacznych w podstawowej bazie
danych na podstawie jednego z nastepujacych kryteriow lub ich wigkszej liczby:

marka, typ, wariant, wersja, nazwa handlowa lub numer homologacji typu, o ktérym mowa
w $§wiadectwie zgodnosci zgodnie z zalacznikiem IX do dyrektywy 2007/46/WE.

Opisane ponizej informacje s3 udostepniane w odniesieniu do kazdego wyszukanego pojazdu:

— identyfikator rodziny PEMS, do ktdrej ten pojazd nalezy zgodnie z pozycja 3 wykazu przejrzystosci
1 okreslonego w tabeli 1 dodatku 5 do zalgcznika II;

— zadeklarowane maksymalne warto$ci RDE zgodnie z pkt 48.2 $wiadectwa zgodnosci opisane
w zalgczniku IX do dyrektywy 2007/46/WE.”;
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11)

12)

13)

14)

15)

16)

pkt 4.2 otrzymuje brzmienie:

»4.2. W przypadku homologacji typu producent wykazuje w stosunku do organu udzielajagcego homologacji, ze
wybrany pojazd, wzorce jazdy, warunki i obciazenia uzytkowe s3 reprezentatywne dla danej rodziny badan
PEMS. W celu okreslenia, czy warunki sa akceptowalne do celéw badania RDE, stosuje si¢ ex ante wymogi
dotyczace obcigzenia uzytkowego i warunkéw otoczenia okreslone w pkt 5.1 1 5.2.7;

pkt 4.5 otrzymuje brzmienie:

,4.5. Aby oceni¢ emisje rowniez podczas przejazdéw z rozruchem na cieplo, bada si¢ pewna liczbe pojazdow
z rodziny badan PEMS okre$lonych w dodatku 7 pkt 4.2.8 bez kondycjonowania pojazdu, jak opisano
w pkt 5.3, ale z rozgrzanym silnikiem o temperaturze czynnika chlodzacego silnik lub temperaturze oleju
silnikowego powyzej 70 °C.”;

dodaje si¢ pkt 4.6 i 4.7 w brzmieniu:

,4.6. W przypadku badafi RDE przeprowadzonych podczas homologacji typu, organ udzielajacy homologagji typu
moze ocenié, — za pomocg bezposredniej kontroli lub analizy dowodéw potwierdzajacych (np. fotografii,
nagran) — czy konfiguracja badania i wykorzystany sprzet spetniajg wymogi zawarte w dodatku 1 1 2.

4.7. Zgodno$¢ narzedzia oprogramowania z wymogami wykorzystanego, aby oceni¢ wazno$¢ przejazdu
i obliczy¢ warto$¢ emisji zgodnie z przepisami okreslonymi w dodatku 4, 5, 6, 7a i 7b waliduje podmiot,
ktory zapewnil narzedzie lub organ udzielajacy homologacji typu. W przypadku gdy narzedzie progra-
mowania jest czg$cig instrumentu PEMS, dowdd walidacji dostarcza si¢ wraz z instrumentem.”;

pkt 5.4.1 i 5.4.2 otrzymuja brzmienie:

,5.4.1. Nadwyzke lub niedobdr dynamiki jazdy w trakcie przejazdu sprawdza si¢ przy uzyciu metod opisanych
w dodatku 7a do niniejszego zalacznika.

5.4.2. Jezeli na podstawie weryfikacji zgodnych z pkt 5.4.1 uznaje si¢ wazno$¢ wynikéw przejazdu, nalezy
zastosowa metody weryfikowania normalnosci warunkéw badan okreslone w dodatkach 5, 7a i 7b.”;

pkt 5.5.1 otrzymuje brzmienie:

,5.5.1. Uklad klimatyzacji lub inne urzadzenia pomocnicze s3 obstugiwane w sposéb zgodny z ich zwyczajowym
zamierzonym zastosowaniem w warunkach rzeczywistej jazdy na drodze. Dokumentuje si¢ kazde
zastosowanie. W przypadku gdy korzysta si¢ z klimatyzacji lub ogrzewania, okna pojazdu musza by¢
zamknigte.”;

pkt 5.5.2.2, 5.5.2.3 1 5.5.2.4 otrzymuja brzmienie:

,5.5.2.2. Wszystkie wyniki nalezy skorygowa¢ za pomoca wspélczynnikéw K; lub korekt K; wyznaczonych
zgodnie z procedurami zawartymi w dodatku 1 do subzalacznika 6 do zalacznika XXI w odniesieniu do
homologacji typu pojazdu posiadajacego uklad okresowej regeneracji. Wspoétczynnik K; lub korekte K|
stosuje si¢ w odniesieniu do wynikéw koficowych po przeprowadzeniu oceny zgodnie z dodatkiem 6.

5.5.2.3. Jezeli emisje nie spelniaja wymogéw zawartych w pkt 3.1.0, weryfikuje si¢ wystgpienie regeneracji.
Weryfikacja regeneracji moze si¢ opieraé na opinii eksperta wynikajacej z korelacji kilku nastepujacych
sygnaléw, w tym pomiaréw temperatury spalin, liczby czastek stalych, CO,, O, w polaczeniu
z predkoscia pojazdu i przyspieszeniem. Jezeli pojazd posiada funkcje uznania regeneracji zadeklarowana
w wykazie przejrzystosci 1 okreslonym w tabeli 1 dodatku 5 do zalgcznika II, wykorzystuje sie ja, aby
ustali¢ wystapienie regeneracji. Producent w wykazie przejrzystoici 1 okreslonym w tabeli 1 dodatku 5
do zalagcznika II deklaruje réwniez procedure konieczng, aby zakonczy¢ regeneracje. Producent moze
udzieli¢ porady na temat sposobu, w jaki mozna okresli¢ czy regeneracja miata miejsce, w przypadku
w ktérym taki sygnat jest niedostepny.

Jezeli podczas badania nastgpila regeneracja, wynik bez zastosowania wspdlczynnika Ki lub korekty Ki
jest sprawdzany pod katem wymogéw zawartych w pkt 3.1.0. Jezeli powstale w ten sposob emisje nie
spelniaja wymogdw, badanie zostaje uniewaznione i powtdrzone jeden raz. Nalezy zapewni¢ zakoficzenie
regeneracji i stabilizacji w ciaggu co najmniej 1 godziny jazdy przed rozpoczeciem drugiego badania.
Drugie badanie uznaje si¢ za wazne, nawet jezeli w jego trakcie nastapi regeneracja.
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5.5.2.4. Nawet jezeli pojazd spelnia wymogi zawarte w pkt 3.1.0, wystapienie regeneracji mozna zweryfikowaé
zgodnie z pkt 5.5.2.3. Jezeli wystapienie regeneracji mozna udowodni¢ oraz za zgoda organu udziela-
jacego homologacji typu, wyniki koficowe zostang obliczone bez zastosowania wspélczynnika Ki ani
korekty Ki.”;

17) uchyla si¢ pkt 5.5.2.5 1 5.5.2.6;
18) dodaje si¢ nowy pkt 5.5.3 w brzmieniu:

,5.5.3. Pojazdy OVC-HEV moga by¢ badane w kazdym trybie, ktéry ma do wyboru kierowca, w tym w trybie
fadowania akumulatora.”;

19) dodaje si¢ pkt 5.5.4, 5.5.5 1 5.5.6 w brzmieniu:

,5.5.4. Modyfikacje, ktére majg wplyw na aerodynamike pojazdu sa niedozwolone, z wyjatkiem instalacji PEMS.

5.5.5. Nie mozna prowadzi¢ badanych pojazdéw z zamiarem generowania pozytywnego lub negatywnego
wyniku badania spowodowanego skrajnymi wzorcami jazdy, ktére nie stanowig normalnych warunkéw
uzytkowania. W razie koniecznosci weryfikacje jazdy w warunkach normalnych mozna przeprowadzi¢ na
podstawie opinii ekspertéw wydanej przez organ udzielajgcy homologacji typu lub w jego imieniu,
bazujacych na korelacji kilku nastepujacych sygnaléw, w tym pomiardéw natezenia przepltywu spalin,
temperatury spalin, CO,, O, itp. w polaczeniu z predkoscia pojazdu, przyspieszeniem i danymi z GPS oraz
— potencjalnie — dodatkowymi parametrami danych pojazdu, takimi jak predko$¢ obrotowa silnika, bieg,
polozenie pedatu gazu itp.

5.5.6. Przed wykonaniem badania pojazd musi by¢ w dobrym stanie technicznym, dotarty oraz po przebiegu co
najmniej 3 000 km. Przebieg i wiek pojazdu wykorzystywanego do badania RDE muszg zostal zarejes-
trowane.”;

20) pkt 6.2 otrzymuje brzmienie:

,6.2. Przejazd zawsze rozpoczyna si¢ od jazdy w terenie miejskim, a nastepnie nastepuje jazda w terenie wiejskim
i po autostradzie zgodnie z udzialami podanymi w pkt 6.6. Jazda w terenie miejskim, wiejskim i po
autostradzie odbywa kolejno, zgodnie z pkt 6.12, ale moze réwniez obejmowa¢ przejazd rozpoczynajacy sie
i koficzacy w tym samym punkcie. Uzytkowanie w terenie wiejskim moga przerywal krétkie okresy
uzytkowania w terenie miejskim, jezeli jest on polozony na trasie przejazdu. Uzytkowanie na autostradzie
mogg przerywal krotkie okresy uzytkowania w terenie miejskim lub wiejskim, np. podczas przejazdu przez
punkty poboru opfat lub na odcinkach, gdzie trwaja roboty drogowe.”;

21) pkt 7.6 otrzymuje brzmienie:

,7.6. Pojazd musi ruszy¢ w ciggu 15 sekund od momentu rozpoczecia badania okreslonego w pkt 5.1 dodatku 1.
Zatrzymanie pojazdu w calym okresie zimnego rozruchu okreslonego w dodatku 4 pkt 4 nalezy ograniczy¢
do minimum i nie przekracza ono acznie 90 s. Jezeli silnik zgasnie podczas badania, mozna uruchomic¢ go
ponownie, lecz nie przerywa si¢ pobierania prébek. Jezeli silnik zatrzyma si¢ w trakcie badania, nie przerywa
si¢ pobierania prébek.”;

22) pkt 8.2 otrzymuje brzmienie:

,8.2. Jezeli badanie RDE zakoficzyto si¢ wynikiem negatywnym, nalezy pobraé prébki paliwa, smaru i odczynnika
(w stosownych przypadkach) i przechowywal je przez co najmniej 1 rok w warunkach gwarantujacych
integralno$¢ prébki. Po poddaniu ich analizie probki mozna odrzucié.”;

23) pkt 9.2 otrzymuje brzmienie:

,9.2. Wazno$¢ przejazdu weryfikuje sie w ramach trzyetapowej procedury w nastepujacy sposob:

ETAP A: ustalenie, czy przejazd spelnia wymogi ogdlne, warunki brzegowe, wymogi dotyczace przejazdu
i wymagania eksploatacyjne, a takze specyfikacje dotyczace oleju smarowego, paliwa i odczynnikéw, ktére
okreslono w pkt 4-8;

ETAP B: ustalenie, czy przejazd spelnia wymogi okreslone w dodatkach 7a i 7b;

ETAP C: ustalenie, czy przejazd spelnia wymogi okreslone w dodatku 5.

Na rysunku 1 przedstawiono szczegélowe informacje na temat poszczegdlnych etapéw procedury.
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Rysunek 1.

Weryfikacja waznosci przejazdu

ETAPB
Dodatek 7a

ETAP A ETAP C

Dodatek 5

Zalgcznik [lla
. Czgéé miejska, wiejska,
autostradowa, czgsci

odleglosci

. Wysokoéé
bezwzgledna

. Stan pojazdu podczas

zimego rozruchu

Laczny 95 percentyl
predkosci przyspieczenie
ponizej krzwej
grankcznej

Wzgledna przyspleszenie
dodatnia powyiej
krzywej granicznej

e Ruchomy zakres

e Poréwnanie
zakreséw CO, [g/km]
z warto$¢iama
odniesienia z WLTP

o Wainoéc przejazdu

. Srednia predkoéé czesci e Obapowyrszedla dla zakresu
miejskiej przejazdu w terenie migjskiego, wiejkego
. Udziat zatrzymas miejskim, wiejskim I po iautostradowego

autostradzie.

. Predko$é w czgdcl
autostrdadowej
powyzej 145 km/h .

Dodatek 7b

Skumulowane
zwigkszenie wysokosci
bezwzelednej

Dynamikai
zwickszenie wysokosci
bezwzglednej

Dodatki 71, 7b,

Og6lna dynamika
Dodatek 5

Gléwny przejazd Wazny przejazd

Zalgcznik Illa

DANE 7 BADANIA PEMS zgromadzone
zgodnie z dodatkami 1-4
Obliczenia dotyczace emisji Dodatki 41 6

Niewazny Niewazny Niewazny
przejazd przejazd przejazd

Jezeli nie spelniono co najmniej jednego z powyzszych warunkéw, nalezy uznac przejazd za niewazny.”;

24) pkt 9.4 otrzymuje brzmienie:

,9.4. Po ustaleniu waznosci przejazdu zgodnie z pkt 9.2 oblicza si¢ wyniki dotyczgce emisji z zastosowaniem

metod okreslonych w dodatku 4 i dodatku 6. Wyniki dotyczace emisji oblicza si¢ w okresie od rozpoczecia
do zakonczenia badania, zgodnie z definicja przedstawiong odpowiednio w pkt 5.1 i 5.3 dodatku 1.”;

25) pkt 9.6 otrzymuje brzmienie:

,9.6. Zanieczyszczenia gazowe i liczbowe emisje czastek stalych podczas zimnego rozruchu zdefiniowanego

w dodatku 4 pkt 4 wiacza si¢ do normalnej oceny zgodnie z dodatkami 4, 5 i 6. Jezeli pojazd kondycjo-
nowano przez ostatnie trzy godziny przed badaniem w $redniej temperaturze mieszczacej sie
w rozszerzonym zakresie zgodnie z pkt 5.2, przepisy pkt 9.5 maja zastosowanie do danych zgromadzonych
w okresie zimnego rozruchu, nawet jezeli biezace warunki nie mieszcza si¢ w rozszerzonym zakresie
temperatur.”;

26) w dodatku 1 wprowadza si¢ nastepujgce zmiany:

a)

pkt 3.2 akapit pierwszy otrzymuje brzmienie:

,Parametry badania okre$lone w tabeli 1 w niniejszym dodatku musza by¢ mierzone przy stalej czestotliwosci
1,0 Hz lub wyzszej i zglaszane zgodnie z wymogami podanymi w dodatku 8 przy czestotliwosci 1,0 Hz. Jezeli
dostepne sg parametry z ECU, mozna je pozyskiwaé przy znacznie wyzszej czestotliwosci, ale czestotliwo$é
rejestrowania musi wynosi¢ 1,0 Hz. Analizatory PEMS, przyrzady do pomiaru przeplywu i czujniki musza
spelnia¢ wymogi okreslone w dodatkach 2 i 3.7

pkt 3.4.2 otrzymuje brzmienie:

,3.4.2. Dopuszczalne ci$nienie wsteczne

Instalacja i obstuga sond do pobierania prébek PEMS nie moga powodowal nadmiernego wzrostu
ci$nienia w wylocie ukladu wydechowego w sposéb, ktéry moze wplynagé na reprezentatywno$é
pomiaréw. Zaleca si¢ zatem instalowanie wylacznie jednej sondy do pobierania prébek w tej samej
plaszczyznie. Jezeli jest to technicznie wykonalne, pole przekroju ewentualnego przedluzenia majacego
ulatwi¢ pobieranie prébek lub polaczenia z przeplywomierzem masowym spalin musi by¢ réwne lub
wigksze niz pole przekroju rury wydechowej.”;
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c¢) pkt 3.4.3 otrzymuje brzmienie:

,3.4.3. Przeplywomierz masowy spalin (EFM)

W przypadku zastosowania przeplywomierz masowy spalin zawsze mocuje si¢ do rury wydechowej
(rur wydechowych) pojazdu zgodnie z zaleceniami producenta EFM. Zakres pomiarowy EFM odpowiada
zakresowi masowego natezenia przeplywu spalin przewidywanemu w trakcie badania. Zaleca sig
dobranie EFM w taki sposéb, aby maksymalny zakres natezenia przeplywu przewidywanego w trakcie
badania obejmowal co najmniej 75 % pelnego zakresu EFM. Instalacja EFM i wszelkich facznikéw lub
zlaczy rury wydechowej nie wplywa negatywnie na funkcjonowanie silnika lub ukladu oczyszczania
spalin. Po kazdej stronie czujnika przeplywu umieszcza si¢ prosty przewdd rurowy o Srednicy odpowia-
dajacej co najmniej czterokrotnodci Srednicy rury lub wynoszacej 150 mm, w zaleznosci od tego, ktéra
warto$¢ jest wigksza. W przypadku badania silnika wielocylindrowego z rozgalezionym kolektorem
wydechowym zaleca si¢ ustawienie przeplywomierza masowego spalin za miejscem polaczenia
kolektor6w wydechowych oraz zwigkszenie przekroju poprzecznego rury w celu otrzymania
réwnowaznego lub wigkszego pola przekroju poprzecznego, z ktérego pobiera si¢ probki. Jezeli nie jest
to mozliwe, mozna wykorzystal pomiary przeplywu spalin wykonane za pomocy kilku przeplywo-
mierzy masowych spalin. Duza réznorodno$¢ konfiguracji i wymiaréw rur wydechowych i masowego
natezenia przeplywu spalin moze wymaga¢ kompromiséw opierajacych si¢ na dobrej praktyce inzynie-
ryjnej przy wybieraniu i instalowaniu EFM. Dopuszcza si¢ instalacie EFM o Srednicy mniejszej niz
$rednica wylotu ukladu wydechowego lub fgczne pole rzutowanej powierzchni czotowej wigkszej liczby
wylotéw, pod warunkiem ze zwigksza to dokladno$¢ pomiaru oraz nie wplynie negatywnie na prace
pojazdu lub oczyszczanie spalin, jak okreslono w pkt 3.4.2. Zaleca si¢ udokumentowanie ustawienia
EFM za pomocy fotografii.”;

d) pkt 3.5 akapit trzeci otrzymuje brzmienie:

Jezeli silnik wyposazony jest w uklad oczyszczania spalin, probke spalin pobiera si¢ za ukladem oczyszczania
spalin. W przypadku badania pojazdu z rozgal¢zionym kolektorem wydechowym wlot sondy do pobierania
probek umieszcza si¢ wystarczajaco daleko za kolektorem, aby zapewni¢ reprezentatywno$¢ probki dla Sredniej
emisji spalin wszystkich cylindréw. W silnikach wielocylindrowych z wydzielonymi grupami kolektoréw
wydechowych, jak np. w silnikach widlastych (typu V), sond¢ do pobierania prébek umieszcza si¢ za miejscem
polaczenia kolektoréw wydechowych. Jezeli jest to technicznie niemozliwe, mozna zastosowaé wielopunktowe
pobieranie probek w miejscach, w ktérych spaliny s3 dobrze wymieszane. W tym przypadku liczba i lokalizacja
sond do pobierania probek w jak najwigkszym stopniu odpowiada liczbie i lokalizacji przeplywomierzy
masowych spalin. W przypadku nieréwnych przeplywéw spalin nalezy rozwazy¢ proporcjonalne pobieranie
prébek lub pobieranie probek za pomocg kilku analizatoréw.”;

e) pkt 4.6 otrzymuje brzmienie:

,4.6. Kontrola analizatora do pomiaru emisji czastek stalych

Zerowy poziom analizatora jest rejestrowany w drodze pobrania prébek powietrza atmosferycznego
przefiltrowanego na filtrze HEPA we wlasciwym punkcie pobierania probek, zazwyczaj na wlocie
przewodu prébkujacego. Sygnal musi zostaé zarejestrowany ze stala czestotliwo$cig stanowigca wielok-
rotno$¢ 1,0 Hz usredniong przez okres 2 minut; stezenie koncowe mieci si¢ w granicach okre$lonych
w specyfikacjach producenta, ale nie przekracza 5 000 czastek na centymetr szecienny.”;

f) pkt 5.1 otrzymuje brzmienie:

,5.1. Rozpoczecie badania

Badanie uznaje si¢ za rozpoczgte (zob. rysunek w dodatku 1.1):
— w momencie pierwszego zaplonu silnika spalinowego;

— albo w momencie, w ktérym pojazd po raz pierwszy zacznie poruszac si¢ z predkoscig wigksza niz 1
km/h w przypadku OVC-HEV i NOVC-HEV przy wylaczonym silniku spalinowym.

Pobieranie probek, pomiary i rejestrowanie parametréw rozpoczynajg si¢ przed rozpoczeciem badania.
Przed rozpoczeciem badania i bezposrednio po jego rozpoczeciu nalezy potwierdzié, ze wszystkie
niezbedne parametry sg zarejestrowane przez rejestrator danych.

Aby ulatwi¢ zestrojenie czasowe, zaleca si¢ rejestracje parametrow, ktore podlegaja zestrojeniu czasowemu
za pomocy urzadzenia rejestrujgcego dane, albo zsynchronizowanego znacznika czasu.
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Rysunek w dodatku 1.1:

Sekwencja rozpoczecia badania

<15 sekund (Zatgcznik Illa,

=
g

pkt 7.6)
w
Pobieranie Rejestracja Silnik spalinowy
probek danych WEACZONY (W
WEACZONE WEACZONA stosownych
przpadkach)

k4

W

Ruch pojazdu

4

Rozpoczgcie badania gdy silnik
spalinowy jest WEACZONY

Rozpoczgcie badania gdy
silnik spalinowy jest

WYLACZONY (ylko w
przypadku OVC+HEV iHEV) | ».

g) pkt 5.3 otrzymuje brzmienie:

,5.3. Zakoficzenie badania

Zakoriczenie badania (zob. rysunek w dodatku 1.2) nastgpuje w momencie, gdy pojazd ukoniczy
przejazd i:
— silnik spalinowy zostanie wylaczony;

albo:

— w przypadku OVC-HEV i NOVC-HEV koficzacych badanie przy wylaczonym silniku spalinowym —
w momencie zatrzymania pojazdu, jezeli jego predkos¢ jest mniejsza niz lub réwna 1 km/h.

Nalezy unika¢ zbyt dtugiej pracy silnika na biegu jalowym po ukoriczeniu przejazdu. Rejestracja danych
jest kontynuowana do momentu, gdy uplynie czas czasu odpowiedzi ukladéw pobierania probek.
W przypadku pojazdow wyposazonych w uklady regeneracji wykrywajace sygnaly (zob. wiersz 42
w wykazie 1 »Przejrzysto$é« w dodatku 5 do zalacznika II) kontrole OBD przeprowadza i dokumentuje si¢
bezposrednio po zarejestrowaniu danych oraz przed przejechaniem jakiejkolwiek dodatkowej odleglosci.

Rysunek w dodatku 1.2:

Sekwencja zakoficzenia badania

Silnik nie pracowal zbyt
dtugo

Silnik Rejestrowany
spalinowy ¢ danych
WYLACZONY WYLACZONE

Zatrzymanie
pojazdu

W
Zakonczenie badania . . .
gdy silnik spalinowy jest Zakoniczenic badania ;
WYLACZONY w OVC-
HEV i NOVC-HEV

h) pkt 6.3 otrzymuje brzmienie:

,6.3. Kontrola pomiaréw emisji na drodze

Stezenie gazu wzorcowego, ktory wykorzystano do kalibracji analizatoréw zgodnie z pkt 4.5, obejmuje
na poczgtku badania co najmniej 90 % wartosci stezenia uzyskanych z 99 % pomiaréw w ramach
waznych czeci badania emisji. Dopuszcza si¢, aby 1 % lacznej liczby pomiaréw wykorzystywanych do
oceny przekraczal stezenie wykorzystanego gazu wzorcowego maksymalnie dwukrotnie. Jezeli te wymogi
nie sg spetnione, badanie uznaje si¢ za niewazne.”;

27) w dodatku 2 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a) pkt 3.4.2 lit. f) otrzymuje brzmienie:

o) Oceniane wartosci oraz, w razie potrzeby, wartoici odniesienia rejestruje si¢ przy stalej czestotliwosci
stanowigcej wielokrotno$¢ 1,0 Hz w okresie 30 sekund.”;
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b) pkt 4.1.2 lit. b) i €) otrzymujg brzmienie:

,b) wykazanie réwnowaznosci z odpowiednim standardowym analizatorem okre§lonym w pkt 4.1.1 w przewi-
dywanym zakresie stezen zanieczyszczen oraz w warunkach otoczenia panujacych podczas badania
homologacji typu okreSlonego w zalagczniku XXI do niniejszego rozporzadzenia, jak réwniez badania
walidacyjnego opisanego w dodatku 3 pkt 3 w przypadku pojazdu o zaplonie iskrowym i silniku Diesla;
producent analizatora musi wykaza¢ znaczacy charakter réwnowaznosci w granicach dopuszczalnych
wartoSci tolerancji podanych w dodatku 3 pkt 3.3;

e) wykazanie, ze wplyw wibracji, przyspieszen i temperatury otoczenia na odczyt analizatora nie przekracza
wymogéw dla analizatoréw w zakresie szuméw, okreslonych w pkt 4.2.4.”

¢) pkt 4.2.4 otrzymuje brzmienie:
»4.2.4. Szum

Szum nie przekracza 2 % pelnej skali. 10 okreséw pomiarowych rozdzielonych jest odstgpami 30
sekund, podczas ktérych nastgpuje narazenie analizatora na odpowiedni gaz wzorcowy. Przed kazdym
okresem pobierania préobek i przed kazdym okresem skalowania nalezy przewidzie¢ wystarczajacy czas
na usunigcie par z analizatora i przewodu prébkujacego.”;

d) pkt 5.1 otrzymuje brzmienie:
,5.1. Gazy kalibracyjne i wzorcowe wykorzystywane w badaniach RDE”;
e) dodaje si¢ pkt 5.1.1, 5.1.2 i 5.1.3 w brzmieniu:
,5.1.1. Uwagi ogdlne
Nalezy przestrzega¢ maksymalnego okresu przechowywania gazéw wzorcowych i gazéw kalibracyjnych.

Czyste, jak réwniez mieszane gazy kalibracyjne i wzorcowe musza spelniaé wymogi podane
w subzalgczniku 5 do zalacznika XXI do niniejszego rozporzadzenia.

5.1.2. Gaz kalibracyjny NO,
Ponadto dopuszczalny jest gaz kalibracyjny NO,. Stezenie gazu kalibracyjnego NO, wynosi do dwéch

procent zadeklarowanej wartosci stezenia. lo§¢ NO zawartego w gazie kalibracyjnym NO, nie moze
przekraczaé 5 % zawartosci NO,.

5.1.3. Mieszaniny wieloskladnikowe
Wykorzystuje si¢ wylacznie mieszaniny wieloskladnikowe, ktére spelniaja wymogi ustanowione
w pkt 5.1.1. W sklad tych mieszanin mogg wchodzi¢ dwa skladniki lub wigksza liczba skladnikow.
Mieszaniny wielosktadnikowe zawierajace zaréwno NO, jak i NO,, sg zwolnione z wymogu dotyczacego
zanieczyszczen NO, ustanowionego w pkt 5.1.11 5.1.2.7;

f) pkt 7.2.3 otrzymuje brzmienie:
,7.2.3. Dokladno$¢
Dokladnos¢ EFM, zdefiniowana jako odchylenie odczytu EFM od wartosci odniesienia przeplywu, nie
przekracza +3 % odczytu, 0,5 % pelnej skali lub +1,0 % maksymalnego przeplywu, przy ktérym EFM

zostal skalibrowany, w zaleznosci od tego, ktéra wartos¢ jest wigksza.”;

g) pkt 7.2.5 otrzymuje brzmienie:

»7.2.5. Szum

Szum nie przekracza 2 % maksymalnej skalibrowanej wartosci przeptywu. 10 okreséw pomiarowych
rozdzielonych jest odstgpami 30 sekund, podczas ktérych nastgpuje wystawienie EFM na maksymalny
skalibrowany przeptyw.”;

28) w dodatku 3 wprowadza si¢ nastepujgce zmiany:

a) pkt 3.2.2 i 3.2.3 otrzymujg brzmienie:

,3.2.2. Warunki badania

Badanie walidacyjne przeprowadza si¢ na hamowni podwoziowej, o ile jest to mozliwe, w warunkach
homologacji typu zgodnie z wymogami zalacznika XXI do niniejszego rozporzadzenia. Zaleca si¢
skierowanie przeplywu spalin pobranego przez PEMS podczas badania walidacyjnego z powrotem do
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b)

CVS. Jezeli nie jest to mozliwe, wyniki CVS nalezy skorygowa¢ z uwzglednieniem masy pobranych
spalin. Jezeli masowe natezenie przeplywu spalin jest walidowane za pomocg przeplywomierza
masowego spalin, zaleca si¢ kontrole krzyzowa pomiaréw masowego natezenia przeplywu z danymi
uzyskanymi z czujnika lub z ECU.

3.2.3. Analiza danych

Catkowite emisje dla danej odleglosci [g/km] mierzone za pomoca sprzetu laboratoryjnego oblicza sig
zgodnie z rozporzadzeniem subzalacznikiem 7 do zalgcznika XXI Emisje zmierzone przez PEMS
oblicza si¢ zgodnie z dodatkiem 4 pkt 9 — s3 one sumowane, co daje calkowita mase emisji zanieczy-
szczen [g], a nastepnie dzielone przez odleglo$¢ probng [km] otrzymang na hamowni podwoziowej.
Catkowita masa zanieczyszczen dla danej odleglosci [g/km], ustalona za pomocg PEMS i systemu
laboratorium referencyjnego, zostaje oceniona na podstawie wymagan okreSlonych w pkt 3.3. Do
walidacji pomiaréw emisji NO, stosuje si¢ korekte wilgotnoici zgodnie z subzalgcznikiem 7 do
zalgcznika XXI do niniejszego rozporzadzenia.”;

pkt 4.1 i 4.2 otrzymujg brzmienie:
,4.1. Czestotliwos$¢ walidacji

Liniowo$¢ przeplywomierzy masowych spalin nieskalibrowanych wedtug identyfikowalnych wzorcéw lub
masowe natezenie przeplywu spalin obliczone z wykorzystaniem nieskalibrowanych wedlug identyfiko-
walnych wzorcéw czujnikéw lub sygnatéw z ECU muszg spelnia¢ wymogi liniowosci podane w dodatku
2 pkt 3 w warunkach ustalonych, a ponadto musza zosta¢ zwalidowane w warunkach ustalonych dla
kazdego badanego pojazdu wedlug skalibrowanego przeplywomierza masowego spalin lub CVS.

4.2. Procedura walidacji

Walidacj¢ przeprowadza si¢ na hamowni podwoziowej w warunkach homologacji typu, o ile ma to
zastosowanie. Jako punkt odniesienia stosuje si¢ skalibrowany wedlug identyfikowalnych wzorcow
przeplywomierz masowy. Temperatura otoczenia moze si¢ mieSci¢ w zakresie okreslonym w pkt 5.2
niniejszego zalacznika. Sposéb instalacji przeplywomierza masowego spalin i przeprowadzenia badania
jest zgodny z wymogami okreslonymi w pkt 3.4.3 dodatku 1 do niniejszego zalacznika.”;

29) w dodatku 4 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a)

pkt 1 otrzymuje brzmienie:
»1. WPROWADZENIE

W niniejszym dodatku opisano procedure okreslania chwilowych emisji masowych i liczbowych czastek
stalych [gfs; #/s], ktéra to procedura zostanie nastepnie wykorzystana do oceny przejazdu RDE oraz do
obliczenia ostatecznej wielkosci emisji zgodnie z opisem w dodatku 6.7

pkt 3.2 akapit drugi otrzymuje brzmienie:

,Masowe natezenie przeplywu spalin mierzone za pomoca przeplywomierza masowego spalin koryguje si¢
wzgledem czasu poprzez przesunigecie wsteczne zgodnie z czasem przemiany przeplywomierza masowego
spalin. Czas przemiany przeplywomierza masowego okresla si¢ zgodnie z dodatkiem 2 pkt 4.4:”

pkt 4 otrzymuje brzmienie:
»4. Zimny rozruch

Zimny rozruch do celéw RDE to okres od poczatku badania do momentu, w ktérym pojazd jest
uruchomiony od 5 minut. Jezeli ustalono temperature cieczy chlodzacej, okres zimnego rozruchu konczy
sig, kiedy ciecz chlodzaca po raz pierwszy ma temperature co najmniej 70 °C, ale nie péZniej niz 5 minut
po rozpoczeciu badania.”;

dodaje si¢ pkt 8.3 i 8.4 w brzmieniu:

,8.3. Korekta ujemnych wartosci wynikéw badania emisji

Ujemne warto$ci wynikéw posrednich nie podlegaja korekcie. Ujemne wartoici wynikéw koricowych
nalezy wyzerowac.

8.4. Korekta w odniesieniu do warunkéw rozszerzonych

Emisje sekunda po sekundzie obliczone zgodnie z niniejszym dodatkiem mozna podzieli¢ przez warto§¢
1,6 wylacznie w przypadkach okreslonych w pkt 9.5 i 9.6.

Wskaznik korygujacy wynoszacy 1,6 stosuje si¢ wylacznie raz. Wskaznik korygujacy wynoszacy 1,6
stosuje si¢ do emisji zanieczyszczen, ale nie do CO,.”s
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30) dodatek 5 otrzymuje brzmienie:

,Dodatek 5

Weryfikacja ogélnej dynamiki przejazdu z wykorzystaniem metody ruchomego zakresu
usredniania

1.  Wprowadzenie

Metoda ruchomego zakresu uSredniania stuzy do weryfikacji ogdlnej dynamiki przejazdu. Badanie jest
podzielone na pododcinki (zakresy), a nastgpujaca po nim analiza ma na celu ustalenie, czy przejazd jest
wazny do celéw RDE. Badanie »normalnoscic zakresow prowadzone jest przez poréwnanie ich emisji CO,
dla danej odleglosci z krzywa odniesienia uzyskang z emisji CO, pojazdu mierzonej zgodnie z procedurg
WLTP.

2. Symbole, parametry i jednostki
Wskaznik (i) odnosi si¢ do przedzialu czasu
Wskaznik (j) odnosi si¢ do zakresu

Wskaznik (k) odnosi si¢ do kategorii (t=0ogdlem, u=miejskie, r=wiejskie, m=autostradowe) lub do krzywej
charakterystycznej CO,

A — réznica

> — wigksze lub réwne
# — liczba

% — procent

< — mniejsze lub réwne

a,b, - wspdlczynniki krzywej charakterystycznej CO,
ayb, — wspdlczynniki krzywej charakterystycznej CO,
Mo, - wielkos¢ emisji CO, [g]

Mco,; — wielko$¢ emisji CO, w zakresie j, [g]

t, — calkowity czas w przedziale i, [s]

t, — czas trwania badania, [s]

12 - rzeczywista predko$¢ pojazdu w przedziale czasu i, [km/h]
V; — Srednia predkosé w zakresie j, [km/h]

tol,,; — gorna tolerancja dla krzywej charakterystycznej CO, pojazdu, [%]

tol,, — dolna tolerancja dla krzywej charakterystycznej CO, pojazdu, [%]

3. Ruchome zakresy usredniania
3.1.  Definiga zakresow usredniania

Emisje chwilowe obliczone zgodnie z dodatkiem 4 muszg by¢ calkowane z zastosowaniem metody
ruchomego zakresu u$redniania, w oparciu o mas¢ odniesienia CO,.

Zasada tego obliczenia jest nastepujgca: Masowego natezenia emisji CO, RDE dla danej odleglosci nie
oblicza si¢ dla kompletnego zbioru danych, lecz dla podzbioréw kompletnego zbioru danych, przy czym
dlugos¢ takich podzbioréw ustala si¢ w taki sposdb, aby odpowiadaly zawsze temu samemu ulamkowi
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masy CO, emitowanego przez pojazd podczas cyklu WLTP. Obliczenia ruchomego zakresu przeprowadza
si¢ przy przyroscie czasowym At rownym czestotliwoici probkowania danych. Te podzbiory stuzace do
obliczania emisji CO, pojazdu na drodze oraz jego $redniej predkosci nazywane s3 w ponizszych sekcjach
»zakresami usrednianiac.

Obliczenia opisane w niniejszym punkcie sa dokonywane od pierwszego punktu danych (do przodu).

Nastepujace dane nie s3 uwzgledniane przy obliczaniu masy CO,, odleglosci i $redniej predkosci pojazdu
w zakresach usredniania:

— okresowa weryfikacja przyrzadéw lub po weryfikacjach pelzania zera;
— predko$¢ pojazdu wzgledem ziemi jest mniejsza niz 1 km/h;
Obliczenia rozpoczyna si¢ od momentu, gdy predkos$¢ pojazdu wzgledem ziemi jest wigksza lub réwna 1

km/h i obejmujg one przepadki uruchomienia pojazdu, podczas ktérych nie emituje si¢ CO, i podczas
ktérych predkosé pojazdu wzgledem ziemi jest wigksza lub réwna 1 kmj/h.

Masowe natezenie emisji Mco,; Wyznacza si¢, catkujac emisje chwilowe w gfs w sposéb okreslony
w dodatku 4 do niniejszego zalacznika.
Rysunek 1

Predkos¢ pojazdu wzgledem czasu - uSrednione emisje pojazdu wzgledem czasu,
zaczynajac od pierwszego zakresu u$redniania.

v[km/h] Mco, a4
A

Pierwszy zakres
 (window)

Meo, a1

Czas trwania picrwszego t[s]
zakresu (window)

Rysunek 2

Definicja zakreséw u$redniania opartych na masie CO,

Mo, (t2; — At) — Mo, (t1;) < Mcoyref

Mo, 9] 0 Mo, (tz,j) = MCOZ(tl,j) = Mco,ref

Mo, (t2) Meoyre
2. re

MCOZ (tz'j - At)

Mo, (t1))

tl,j tZ,j — At t2,j t[S]
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Czas trwania (t,; — t, ;) zakresu u$redniania j okresla si¢ przez:
MCOZ (t2,j) - Mcoz (tl,j) > MCOZ,ref
gdzie:
Mco, (t;;) to masa CO, mierzona migdzy rozpoczeciem badania a czasem t,;, [g];

Mco, . to potowa masy CO, emitowanego przez pojazd podczas badania WLTP przeprowadzanego zgodnie
z subzalacznikiem 6 do zalgcznika XXI do niniejszego rozporzadzenia.

Podczas homologacji typu warto$¢ referencyjna CO, jest pobierana z WLTP przeprowadzonej podczas
badan homologacji typu poszczeg6lnych pojazddow.

Do celéw badania zgodnoici eksploatacyjnej mase odniesienia CO, uzyskuje sie z pkt 12 wykazu
przejrzysto$ci nr 1 w dodatku 5 do zalgcznika I z interpolacjag miedzy pojazdem H i pojazdem L
(w stosownych przypadkach) zgodnie z definicjg w subzalaczniku 7 do zalacznika XXI, z wykorzystaniem
masy probnej i wspolczynnikow obcigzenia drogowego (f0, f1 i f2) uzyskanych ze $wiadectwa zgodnosci
w odniesieniu pojedynczego pojazdu, jak okreslono w zalgczniku IX. Warto$¢ w odniesieniu do pojazdéw
OVC-HEV nalezy uzyskal z badania WLTP przeprowadzonego przy uzyciu trybu podtrzymywania stanu
natadowania.

t,; dobiera si¢ w taki sposéb, ze:

Mo, (t2 = At) = Mco, (f1;) < Mcoyrf < Meo, (t27) = Mco, (1)
gdzie At to okres probkowania.

Masy CO, Mc,; W zakresach oblicza si¢, catkujac emisje chwilowe obliczone w sposéb okreslony
w dodatku 4 do niniejszego zalgcznika.

3.2.  Obliczanie parametréw zakresu

Dla kazdego zakresu okreslonego zgodnie z pkt 3.1 oblicza sig:
— emisje CO, dla danej odlegtoici Mco, 45

— $rednig predko$¢ pojazdu v
4. Ocena zakresow

4.1.  Wprowadzenie

Dynamiczne warunki odniesienia badanego pojazdu okre$lane sa na podstawie emisji CO, pojazdu
w poréwnaniu do Sredniej predkosci zmierzonej podczas homologacji typu w badaniu typu 1 i nazywane
»krzywa charakterystyczng CO, pojazdu«. W celu uzyskania emisji CO, dla danej odleglosci pojazd bada si¢
w cyklu WLTP zgodnie z zalgcznikiem XXI do niniejszego rozporzadzenia.

4.2.  Punkty odniesienia krzywej charakterystycznej CO,

Emisje CO, dla danej odleglosci, ktére nalezy wzigé pod uwage w niniejszym punkcie w celu okreslenia
krzywej odniesienia uzyskuje si¢ z pkt 12 wykazu przejrzystosci nr 1 w dodatku 5 do zalgcznika II
z interpolacja miedzy pojazdem H i pojazdem L (w stosownych przypadkach) zgodnie z definicjg
w subzalgczniku 7 do zalacznika XXI, z wykorzystaniem masy prébnej i wspdlczynnikéw obcigzenia
drogowego (f0, f1 i f2) uzyskanych ze $wiadectwa zgodnosSci w odniesieniu pojedynczego pojazdu, jak
okreslono w zalgczniku IX. Warto$¢ w odniesieniu do pojazdéw OVC-HEV ma by¢ wartoscig uzyskang
w badaniu WLTP przeprowadzonym przy uzyciu trybu podtrzymywania stanu naladowania.

Podczas homologacji typu wartosci nalezy pozyskaé z WLTP przeprowadzonej podczas badan homologacji
typu poszczegdlnych pojazdow.
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Punkty odniesienia P,, P, oraz P, wymagane do okreslenia krzywej charakterystycznej CO, pojazdu ustala
si¢ w nastepujacy sposob:

4.2.1. Punkt P,
Vp = 18,882 km/h (Srednia predko$é w fazie Low Speed cyklu WLTP)

Mco, 4p, = emisje CO, pojazdu podczas fazy Low Speed cyklu WLTP [g/km]

4.2.2. Punkt P,
Vp, = 56,664 km/h (Srednia predko$¢ w fazie High Speed cyklu WLTP)

Mo, 4p, = emisje CO, pojazdu podczas fazy High Speed cyklu WLTP [g/km]

4.2.3. Punkt P,
Vps = 91,997 km/h (Srednia predkosé w fazie Extra High Speed cyklu WLTP)

Mco, 4p, = emisje CO, pojazdu podczas fazy Extra High Speed cyklu WLTP [g/km]

4.3.  Definicja krzywej charakterystycznej CO,
Za pomocg punktéw odniesienia okreslonych w pkt 4.2 emisje CO, na krzywej charakterystycznej sg
obliczane jako funkcja $redniej predkosci z wykorzystaniem dwdch liniowych odcinkéw (P, P,) oraz (P,, P,).
Odcinek (P,, P,) jest ograniczony do 145 kmjh na osi predkoSci pojazdu. Krzywa charakterystyczna
okreslana jest nastgpujgcymi rownaniami:

W odniesieniu do odcinka (P,, P,):

Mcoz,d,cc(v) =aV+ bl

with: a, = (I\/Icoz,d,P2 =~ Mco,.ap, )/ (Vp2 = V1)
ﬂnd.' b1 = Mcoz,d,pl - ﬂlm
W odniesieniu do odcinka (P,, P.):

Mcoz,d,cc(v) =ay+ bz

with: a, = (MCOZ,d,P3 - Mcoz,d,PZ)/(E ~Vp)

and: b, = Mco, ip, = 32Vp

Rysunek 3
Krzywa charakterystyczna CO, pojazdu oraz tolerancje w odniesieniu do pojazdéw
z silnikiem spalinowym i pojazdéw NOVC-HEV

Mco, alg/km]

A

Zakres (7j:Mco,a;)

(window)
Mco, dee " (1 + toly;/100)

Py
Mco,.dj \E\ .
’ P H Mo, dce
P |

MC‘Oz.d.c'r (1 —toly;/100)

5, vlkm/h]
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Rysunek 4
Krzywa charakterystyczna CO, pojazdu oraz tolerancje w odniesieniu do pojazdéw
OVC-HEV
M COzd [g/km]
Zakres (9, Mco,a;)
(window
p Mfﬂz.d,f-‘f . (1 + toE“;/I(]U)
1
Mco,aj \D\ o
P4 i MCUg,d.(:c
P i
>
v,  vlkm/h)
4.4.  Zakresy miejskie, wiejskie i autostradowe

4.4.1. Zakresy miejskie

Zakresy miejskie charakteryzuja si¢ $rednimi predko$ciami pojazdu ¥, nizszymi niz 45 kmjh,

4.4.2. Zakresy wiejskie

Zakresy wiejskie charakteryzujg si¢ Srednimi predkociami pojazdu ¥; réwnymi lub wigkszymi niz 45 kmjh,

a nizszymi niz 80 km/h,

W przypadku pojazdéw kategorii N2 wyposazonych zgodnie z dyrektywa 92/6[EWG w urzadzenie ograni-
czajace predko$¢ pojazdu do 90 km/h zakresy wiejskie charakteryzuje Srednia predko$¢ pojazdu ¥; nizsza

niz 70 km/h.

4.4.3. Zakresy autostradowe

Zakresy autostradowe charakteryzuja si¢ $rednimi predkosciami pojazdu % réwnymi lub wigkszymi niz 80

kmjh, a nizszymi niz 145 km/h.

W przypadku pojazdéw kategorii N2 wyposazonych zgodnie z dyrektywa 92/6/EWG w urzadzenie ograni-
czajace predko$¢ pojazdu do 90 km/h zakresy autostradowe charakteryzuje $rednia predkos¢ pojazdu ¥

réwna lub wyzsza niz 70 km/h oraz nizsza niz 90 km/h.

Rysunek 5

Krzywa charakterystyczna CO, pojazdu: definicje jazdy w terenie miejskim, w terenie
wiejskim i po autostradzie (przedstawione w odniesieniu do pojazdéw z silnikiem
spalinowym i pojazdéw NOVC-HEV) 1z wyjatkiem pojazdéw kategorii N2
wyposazonych zgodnie z dyrektywa 92/6/EWG w urzadzenie ograniczajace predkosé

pojazdu do 90 km/h.
M¢g, alg/km]
T TEREN TEREN AUTOSTRADA
MIEJSKI WIEJSKI

Mo, a \
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Rysunek 6

Krzywa charakterystyczna CO, pojazdu: definicje jazdy w terenie miejskim, w terenie

wiejskim i po autostradzie (przedstawione w odniesieniu do pojazdéw OVC-HEV)

z wyjatkiem pojazdéw kategorii N2 wyposazonych zgodnie z dyrektywa 92/6/EWG
w urzadzenie ograniczajace predkos¢ pojazdu do 90 kmjh.

Mcg, 4lg/km]
0\ TEREN TEREN AUTOSTRADA
MIE]JSKI WIEJSKI

L o I .

Zakres (1_?;. ML'Dg,dJ-)
(window)
v[km/h]

4.5.  Weryfikacgja waznosci przejazdu
4.5.1. Tolerancje dla krzywej charakterystycznej CO, pojazdu

Goérna tolerancja dla krzywej charakterystycznej CO, pojazdu to tol,;=45 % w odniesieniu do jazdy
w terenie miejskim oraz tol,;=40 % w odniesieniu do jazdy w terenie wiejskim i po autostradzie.

Dolna tolerancja dla krzywej charakterystycznej CO, pojazdu to tol;, =25 % w odniesieniu do pojazdéw
z silnikiem spalinowym oraz tol,;=100 % w odniesieniu do pojazdéw OVC-HEV.

4.5.2. Weryfikacja waznosci badania

Badanie jest wazne, gdy obejmuje co najmniej 50 % zakresow miejskich, wiejskich i autostradowych
mieszczacych si¢ w tolerancjach okreslonych dla krzywej charakterystycznej CO,.

Jezeli w przypadku pojazdéw NOVC-HEV i OVC-HEV okreslony wymég minimalny 50 % miedzy tol1H
a tol1L nie jest spelniony, gérna dodatnia tolerancja tollH moze by¢ zwigkszana stopniowo o 1 % az do
osiggniecia celu 50 %. Przy stosowaniu tego mechanizmu warto$¢ tol1H nie przekracza nigdy 50 %.”;

31) dodatek 6 otrzymuje brzmienie:

,Dodatek 6

OBLICZENIE KONCOWYCH WARTOSCI EMISJI RDE

1. Symbole, parametry i jednostki
Wskaznik (k) odnosi si¢ do kategorii (t=ogdlem, u=miejskie, 1-2=pierwsze dwie fazy cyklu WLTP)

IC, to czgs$¢ odleglosci, na jakiej uzywano silnika spalinowego w odniesieniu do pojazdu OVC-HEV
w czasie przejazdu RDE

A to przejechana odlegtos¢ [km] z uruchomionym silnikiem spalinowym w odniesieniu do
pojazdu OVC-HEV w czasie przejazdu RDE

Aoy to przejechana odleglos¢ [km] z wylaczonym silnikiem spalinowym w odniesieniu do pojazdu
OVC-HEV w czasie przejazdu RDE

Mipgs to koficowa mas¢ zanieczyszczen gazowych [mgf/km] lub liczba czgstek stalych [#/km] dla
danej odlegtosci RDE

Mo to masa emisji zanieczyszczen gazowych [mg/km] lub liczba czastek statych [#/km]
emitowanych na danej odleglosci podczas kompletnego przejazdu RDE oraz przed kazda
korekta zgodnie z niniejszym dodatkiem
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Mo, roEk to masa CO, [g/km] wyemitowana na danej odleglosci w czasie przejazdu RDE
Mco,wirck  to masa CO, [g/km] wyemitowana na danej odlegtosci w czasie cyklu WLTC
Mco,wirc csk  to masa CO, [g/km] wyemitowana na danej odlegtosci w czasie cyklu WLTC w odniesieniu do
pojazdu OVC-HEV badanego w trybie podtrzymywania stanu naladowania

T stosunek emisji CO, zmierzonych podczas badania RDE i badania WLTP
RF, to wspolczynnik oceny wyniku obliczony w odniesieniu do przejazdu RDE
RF,, to pierwszy parametr funkcji stosowanej do obliczania wspélczynnika oceny wyniku
RF, to drugi parametr funkgji stosowanej do obliczania wspétczynnika oceny wyniku

2. Obliczenie koficowych warto$ci emisji RDE

2.1. Wprowadzenie

Wazno$¢ przejazdu weryfikuje si¢ zgodnie z pkt 9.2 zalacznika IIIA. W odniesieniu do waznych przejazdow
konicowe wyniki RDE s3 obliczane w nastepujacy sposéb dla pojazdéw z silnikiem spalinowym, pojazdéw
NOVC-HEV i OVC-HEV.

Dla kompletnego przejazdu RDE i dla miejskiej czg$ci przejazdu RDE (k=t=0gdlem, k=u=miejskie):

Mipgy = Mppes * RE

Warto$ci parametru RF;, oraz RF,, funkcji stosowanej do obliczania wspdlczynnika oceny wyniku sg
nastepujgce:

— Na wniosek producenta i tylko w przypadku homologacji typu udzielonej przed dniem 1 stycznia 2020 r.,
RF,, = 1,20 oraz RF, = 1,25;
we wszelkich innych przypadkach:
RF;; = 1,30 oraz RF, = 1,50;
Wspdlezynniki oceny wynikéw RDE RF, (k=t=ogdlem, k=u=miejskie) uzyskuje si¢ przy uzyciu funkcji
okreslonych w pkt 2.2 w odniesieniu do pojazdéw z silnikiem spalinowym i pojazdéw NOVC-HEV oraz
w pkt 2.3 w odniesieniu do pojazdéw OVC-HEV. Wspomniane wspélczynniki oceny podlegaja
przegladowi dokonywanemu przez Komisje i sg przegladane w wyniku postepu technicznego. Graficzna

ilustracja metody zostala przedstawiona na rysunku w dodatku 6.1 ponizej, natomiast wzory
matematyczne mozna znalezé w tabeli w dodatku 6.1:

Rysunek w dodatku 6.1

Funkcja stosowana do obliczania wspolczynnika oceny wyniku
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Tabela w dodatku 6.1

Obliczanie wspélczynnika oceny wyniku w odniesieniu

Kiedy: Wsp(’)}czyrmivl?ry (LCS;E/ wyniku RF, gdzie:

1, < RF, RF, =1
4 = RF, -1
L=
RF,, <1, < RF,, RF, =a, 1, + b, [RF,,(RF |, = RFy,)]
b, =1-a, RF,

> RF RF, =1

T 12 k= Tt

2.2. Wspdlczynnik oceny wyniku RDE w odniesieniu do pojazdow z silnikiem spalinowym i pojazdéw NOVC-HEV

Warto$¢ wspoélczynnika oceny wyniku RDE zalezy od stosunku r, emisji CO, na danej odleglo$ci zmierzonych
podczas badania RDE do ilosci CO, emitowanej na danej odleglosci przez pojazd w czasie badania WLTP
przeprowadzonego zgodnie z subzalgcznikiem 6 do zalacznika XXI do niniejszego rozporzadzenia, uzyskanej
z pkt 12 wykazu przejrzystosci nr 1 w dodatku 5 do zalagcznika II z interpolacja miedzy pojazdem H
i pojazdem L (w stosownych przypadkach) zgodnie z definicja w subzalaczniku 7 do zalgcznika XXI,
z wykorzystaniem masy prébnej i wspdlczynnikéw obcigzenia drogowego (FO, F1 i F2) uzyskanych ze
Swiadectwa zgodnosci w odniesieniu pojedynczego pojazdu, jak okreslono w zalgczniku IX. W odniesieniu do
emisji miejskich odpowiednie fazy cyklu jazdy WLTP sg nastepujace:

a) w odniesieniu do pojazdéw z silnikiem spalinowym — dwie pierwsze fazy WLTP, tj. faza niskiej predkosci
i faza $redniej predkosci.

b) w odniesieniu do pojazdéw NOVC-HEV — pelny cykl jazdy WLTP.
Mo, roEk

Ty =
Mo, wirk

2.3. Wspélczynnik oceny wyniku RDE w odniesieniu do pojazdéw OVC-HEV

Warto$¢ wspolczynnika oceny wyniku RDE zalezy od stosunku r, emisji CO, na danej odleglosci zmierzonych
podczas badania RDE do ilo$ci CO, emitowanej na danej odlegtoici przez pojazd w czasie badania WLTP
przeprowadzonego z wykorzystaniem trybu podtrzymywania stanu naladowania zgodnie z subzalgcznikiem 6
do zalgcznika XXI do niniejszego rozporzadzenia, uzyskanej z pkt 12 wykazu przejrzystoici nr 1 w dodatku
5 do zalgcznika II z interpolacja migdzy pojazdem H i pojazdem L (w stosownych przypadkach) zgodnie
z definicjg w subzalaczniku 7 do zalgcznika XXI, z wykorzystaniem masy probnej i wspélczynnikéw
obcigzenia drogowego (FO, F1 i F2) uzyskanych ze $wiadectwa zgodnosci w odniesieniu pojedynczego
pojazdu, jak okreslono w zalaczniku IX. Stosunek ten r, koryguje si¢ stosunkiem odzwierciedlajgcym
odpowiednie uzycie silnika spalinowego podczas przejazdu RDE i badania WLTP, ktére nalezy przeprowadzi¢
w trybie podtrzymywania stanu naladowania. Ponizsza formula podlega przegladowi dokonywanemu przez
Komisje i jest przegladana w wyniku postgpu technicznego.

W odniesieniu do jazdy w terenie miejskim miejskiej lub jazdy ogélem:

MCOQ,RDE,k 0,85
Ty = — .

B MCOz,WLTP,k— CSt ICk
gdzie IC, to stosunek przejechanej odleglosci podczas przejazdu miejskiego lub ogélnego z uruchomionym
silnikiem spalinowym do lacznej dtugosci przejazdu miejskiego lub tacznej dlugosci przejazdu:

dlCE,k

IG, = —F———
¢ dicg + dev

Z ustaleniem pracy silnika spalinowego zgodnie z dodatkiem 4 ust. 5.

32) w dodatku 7 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a) pkt 1 otrzymuje brzmienie:
»1. WPROWADZENIE

Ze wzgledu na swoje szczegélne parametry badania PEMS nie s3 wymagane dla kazdego typu pojazdu
w odniesieniu do emisji zanieczyszczefi oraz informacji dotyczacych naprawy i konserwacji pojazdéw,
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jak okreslono w art. 2 ust. 1, zwanego dalej »kategorig emisyjna pojazdu«. Kilka kategorii emisyjnych
pojazdéw oraz kilka pojazdéw kilka pojazdéw o réznych zadeklarowanych maksymalnych warto$ciach RDE
zgodnie z czescig I zalacznika IX do dyrektywy 2007/46/WE moze zostaé zestawionych razem przez
producenta pojazdéw w celu utworzenia rodziny badaii PEMS zgodnie z wymogami pkt 3, ktéra jest
walidowana zgodnie z wymogami pkt 4.”;

b) uchyla si¢ pkt 4.2.6;
¢) w tabeli w pkt 4.2.8 objasnienie (2) otrzymuje brzmienie:
,2) Jezeli w danej rodzinie badan PEMS istnieje tylko jedna kategoria emisyjna pojazdéw, organ udzielajacy
homologacji typu decyduje, czy pojazd powinien by¢ badany w cyklu zaréwno zimnego, jak i gorgcego
rozruchu.”;

d) pkt 5.3 otrzymuje brzmienie:

,5.3. Organ i producent pojazdu prowadza wykaz kategorii emisyjnych pojazdéw stanowigcych czes¢ danej
grupy badan PEMS na podstawie numeréw homologacji typu dotyczacej emisji. Dla kazdej kategorii
emisyjnej nalezy réwniez przedstawi¢ wszystkie odpowiednie pofaczenia numerdéw homologacji typu
pojazdu, typéw, wariantoéw i wersji zdefiniowanych w sekgcji 0.2 $wiadectwa zgodnosci pojazdu.”;

33) w dodatku 7a wprowadza si¢ nastepujgce zmiany:
a) tytul otrzymuje brzmienie:
,Dodatek 7a

Weryfikacja dynamiki przejazdu”;
b) pkt 1 otrzymuje brzmienie:
,1. Wprowadzenie

Niniejszy dodatek opisuje procedury obliczett w celu sprawdzenia dynamiki przejazdu poprzez ustalenie
ogdlnej nadwyzki lub braku dynamiki podczas jazdy w terenie miejskim, wiejskim i po autostradzie.”;

¢) pkt 3.1.1 otrzymuje brzmienie:
,3.1.1. Wstepne przetwarzanie danych

Parametry dynamiczne takie jak przyspieszenie (v - a,,), lub RPA okresla sig, stosujac sygnat predkosci
o dokladnosci 0,1 % dla wszystkich wartosci predkosci powyzej 3 km/h i czestotliwosci probkowania
wynoszacej 1 Hz. Ten wymog w zakresie dokladnosci spelniaja zwykle skalibrowane na odleglosé
sygnaly czujnika predkosci obrotowej kol W przeciwnym razie przyspieszenie okresla si¢
z dokladnoscia 0,01 mfs? i czestotliwoscig probkowania wynoszaca 1 Hz. W takim przypadku
oddzielny sygnat predkosci, w (v - a,,), musi mie¢ dokladno$¢ co najmniej 0,1 km/h.

Prawidlowy wykres predkosci stanowi podstawe do dalszych obliczeri i kategoryzacji, jak to opisano
w pkt 3.1.21 3.1.3.;

d) pkt 3.1.3 otrzymuje brzmienie:

,3.1.3. Kategoryzacja wynikéw

Po obliczeniu a; i (v - a), wartoci v, d, a; oraz (v - a); zostaja uszeregowane w porzadku rosngcym
predkosci pojazdu.

Wszystkie zbiory danych o v, < 60 km/h nalezg do »miejskiego« przedziatu predkosci, wszystkie zbiory
danych o 60 km/h < v, < 90 km/h naleza do »wiejskiego« przedzialu predkosci, a wszystkie zbiory
danych o v, > 90 km/h nalezg do »autostradowego« przedziatu predkosci.

W przypadku pojazdéw kategorii N2 wyposazonych w urzadzenie ograniczajgce predkosé pojazdu
do 90 km/h wszystkie zbiory danych o v, < 60 km/h naleza do »miejskiego« przedzialu predkosci,
wszystkie zbiory danych o 60 km/h < v, < 80 km/h nalezg do »wiejskiego« przedziatu predkosci,
a wszystkie zbiory danych o v, > 80 km/h naleza do »autostradowego« przedziatu predkosci.

Liczba zbioréw danych o wartosciach przyspieszenia a, > 0,1 m/s? musi by¢ réwna co najmniej 100
w kazdym przedziale predkosci.
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34)

Dla kazdego przedziatu predkosci Srednig predkos¢ pojazdu vy oblicza si¢ w nastepujacy sposob:

Vi = (Zl Vi,k) /Nk, i=1to Nk;k =ur1m
gdzie:

N, to taczna liczba probek dla czesci przejazdu w terenie miejskim, wiejskim i po autostradzie.”;

e) w pkt 4.1.1 dodaje si¢ tekst w brzmieniu:

,Na zgdanie producenta i tylko w odniesieniu do pojazdéw kategorii N1 lub N2, w ktérych stosunek mocy do
masy pojazdu jest mniejszy lub rowny 44 W/kg:

Jezeli v, < 74,6 km/h
oraz
(V- o) _95] > (0,136 - ¥, + 14,44)
przejazd jest niewazny.
Jezeli v, > 74,6 km/h
oraz
(V- 3y )y_[95] > (=0,097 - %, + 31,635)
przejazd jest niewazny.
Do obliczania stosunku mocy do masy stosuje si¢ nastepujace wartosci:
— mas¢ odpowiadajaca rzeczywistej masie probnej pojazdu, wlaczajac kierowedw i sprzet PEMS (kg);
— maksymalng moc znamionows silnika zadeklarowang przez producenta (W).”;

f) pkt 4.1.2 otrzymuje brzmienie:

»4.1.2. Weryfikacja RPA na przedzial predkosci
Jezeli v, < 94,05km/hi RPA, < (-0,0016 - ¥, + 0,1755) , przejazd jest niewazny.
Jezeli ¥, > 94,05 km/h i RPA, < 0,025, przejazd jest niewazny.”;

w dodatku 7b wprowadza si¢ nastgpujgce zmiany:

a) pkt 4.4.3 otrzymuje brzmienie:

,4.4.3. Obliczanie wyniku konicowego

Laczne przewyzszenie dodatnie calego przejazdu oblicza si¢ poprzez catkowanie wszystkich dodatnich
interpolowanych i wygladzonych nachyleni drogi, tj. road 4. ,(d). Wynik normalizuje si¢ do catkowitej
odlegtosci probnej dtot wyrazonej w metrach tacznego przewyzszenia na sto kilometréw odlegtosci.

Laczne przewyzszenie dodatnie czgsci miejskiej przejazdu oblicza si¢ nastepnie na podstawie predkosci
pojazdu w kazdym dyskretnym punkcie nawigacyjnym:

v, =1[(ty —ty.) 602/1 000
gdzie:
v, — predkos¢ pojazdu w punkcie nawigacyjnym [km/h]

Wszystkie zbiory danych, w przypadku ktérych v,, =< 60 km/h, nalezg do czesci miejskiej przejazdu.

Nalezy zintegrowal wszystkie dodatnie interpolowane i wygladzone nachylenia drogi, ktére
odpowiadaja miejskim zbiorom danych.
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Nalezy zintegrowac liczbg 1-metrowych punktéw nawigacyjnych, ktére odpowiadaja miejskim zbiorom
danych i podzieli¢ si¢ przez 1 000 w celu obliczenia miejskiej odleglosci probnej d ., [km].

Laczne przewyzszenie dodatnie czgSci miejskiej przejazdu oblicza si¢ nastepnie dzielac przewyzszenie
miejskie przez miejska odlegtos¢ probna i wyraza si¢ w metrach lacznego przewyzszenia na sto
kilometréow odleglosci.”;

35) uchyla si¢ dodatek 7c;

36) w dodatku 8 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a) pkt 1i2 otrzymujg brzmienie:

ne

WPROWADZENIE

Niniejszy dodatek opisuje wymogi dotyczace wymiany danych miedzy systemami pomiaru i oprogramo-
waniem do oceny danych oraz dotyczace sprawozdawczoici i wymiany posSrednich i ostatecznych
wynikéw RDE po zakonczeniu oceny danych.

Wymiana i sprawozdawczo$¢ w zakresie parametréw obowigzkowych i nieobowiazkowych musi by¢
zgodna z wymogami pkt 3.2 dodatku 1. Sprawozdanie techniczne sklada si¢ z 5 pozycji:

(i) plik wymiany danych zgodny z opisem w pkt 4.1;
(i) plik sprawozdawczy #1 zgodny z opisem w pkt 4.2.1;
(i) plik sprawozdawczy #2 zgodny z opisem w pkt 4.2.2;
(iv) opis pojazdu i silnika zgodne z opisem w pkt 4.3;

(v) wizualne materialy pomocnicze instalacji PEMS zgodne z opisem w punkcie 4.4.

SYMBOLE, PARAMETRY I JEDNOSTKI

a, wspolczynnik krzywej charakterystycznej CO,

b, wspotczynnik krzywej charakterystycznej CO,

a, wspotczynnik krzywej charakterystycznej CO,

b, wspolczynnik krzywej charakterystycznej CO,

tol,. pierwotna dolna tolerancja

tol,, pierwotna gérna tolerancja

(V-a,00 95y 95. percentyl iloczynu predkosci pojazdu i przyspieszenia dodatniego wigkszego niz 0,1

m/s? dla czedci przejazdu w terenie miejskim, wiejskim i po autostradzie [m?/s? lub W/kg]

RPA, wzgledne przyspieszenie dodatnie dla przejazdu w terenie miejskim, wiejskim i po
autostradzie [m/s? lub kWs/(kg*km)]

IC, to czg$¢ odleglosci, na jakiej uzywano silnika spalinowego w odniesieniu do pojazdu OVC-
HEV w czasie przejazdu RDE

e to przejechana odleglos¢ [km] z uruchomionym silnikiem spalinowym w odniesieniu do
pojazdu OVC-HEV w czasie przejazdu RDE

iy to przejechana odlegtos¢ [km] z wylaczonym silnikiem spalinowym w odniesieniu do
pojazdu OVC-HEV w czasie przejazdu RDE

Mco, roEx to masa CO, [g/km] wyemitowana na danej odleglosci w czasie przejazdu RDE
Mco, witek to masa CO, [g/km] dla danej odleglosci wyemitowana w czasie WLTP

Mco,wir sk to masa CO, [g/km] dla danej odlegtosci wyemitowana w czasie WLTP w odniesieniu do
pojazdu OVC-HEV badanego w trybie podtrzymywania stanu naladowania

I, stosunek emisji CO, zmierzonych podczas badania RDE i badania WLTP

RF, to wspolczynnik oceny wyniku obliczony w odniesieniu do przejazdu RDE
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RF,, to pierwszy parametr funkcji stosowanej do obliczania wspdlczynnika oceny wyniku

RE,, to drugi parametr funkgji stosowanej do obliczania wspdlczynnika oceny wyniku”;

b) pkt 3.1 otrzymuje brzmienie:

,3.1. Uwagi ogdlne

Wartosci emisji, a takze wszelkie inne stosowne parametry sa przekazywane i wymieniane za pomoca
pliku danych w formacie CSV. Wartosci parametréw oddziela si¢ przecinkiem, ASCI-Code #h2C.
Warto$ci podparametréw oddziela si¢ dwukropkiem, ASCII-Code #h3B. Separatorem dziesigtnym
wartosci liczbowych jest kropka, ASCII-Code #h2E. Wiersze musza by¢ zakoficzone przez carriage return-
linefeed, ASCII-Code #h0D #hOA. Nie stosuje si¢ separatoréw tysiecy.”;

) pkt 3.3 otrzymuje brzmienie:

»,3.3. Wyniki posrednie i ostateczne

Podsumowanie parametréw wynikéw posrednich nalezy rejestrowaé i porzadkowaé zgodnie z tabelg 3.
Informacje w tabeli 3 uzyskuje si¢ przed zastosowaniem metod oceny danych i obliczania emisji
okreslonych w dodatkach 5 i 6.

Producent pojazdu rejestruje dostepne wyniki metod oceny danych w oddzielnych plikach. Wyniki oceny
danych za pomocg metody opisanej w dodatku 5 i obliczania emisji opisanego w dodatku 6 przekazuje
si¢ zgodnie z tabelami 4, 5 i 6. Nagléwek pliku sprawozdawczego z danymi sklada si¢ z trzech czgsci.
Pierwsze 95 wierszy jest przeznaczonych na konkretne informacje na temat ustawien metody oceny
danych. Wiersze 101-195 zawierajg wyniki metody oceny danych. Wiersze 201-490 sa zarezerwowane
do przekazywania ostatecznych wynikéw emisji. Wiersz 501 i wszystkie kolejne wiersze danych obejmujg
glowng cze$¢ pliku sprawozdawczego z danymi i zawierajg szczegdlowe wyniki oceny danych.”;

d) pkt 4.1-4.2.2 otrzymuja brzmienie:

»4.1.  Wymiana danych:

Lewa kolumna tabeli 1 zawiera parametr, ktory nalezy zglosi¢ (w ustalonym formacie i o ustalonej
zawartosci). Srodkowa kolumna tabeli 1 zawiera opis lub jednostke (w ustalonym formacie i o ustalonej
zawarto$ci). Jezeli parametr mozna opisaé za pomocg elementu zdefiniowanej uprzednio listy ze
srodkowej kolumny, wowczas parametr opisuje si¢ przy uzyciu zdefiniowanej uprzednio nomenklatury
(np. w wierszu 19 pliku wymiany danych pojazd z przekladniag manualng powinien by¢ opisany jako
»manualny«, a nie jako MT lub Man lub z uzyciem jakiejkolwiek innej nomenklatury). Prawa kolumna
tabeli 1 to miejsce, w ktérym nalezy wstawi¢ rzeczywiste dane. Do tabel wpisano fikcyjne dane, aby
zilustrowaé wlasciwy sposéb wprowadzania zglaszanych tresci. Kolejno$¢ kolumn i wierszy (wlacznie
z lukami) musi zosta¢ zachowana.

Tabela 1

Nagléwek pliku wymiany danych

IDENTYFIKATOR BADANIA [kod] TEST_01_Veh01
Data badania [dd.mm.rrrr] 13.10.2016
Organizacja nadzorujaca badanie [nazwa organizacji] Fikcyjna
Miejsce badania [miasto (pafistwo)] Ispra (Wtochy)
Organizacja zlecajaca badanie [nazwa organizacji] Fikcyjna
Kierowca pojazdu [TS/Lab/OEM] VELA lab
Typ pojazdu [nazwa handlowa pojazdu] Nazwa handlowa
Producent pojazdu [nazwal] Fikcyjna
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IDENTYFIKATOR BADANIA [kod] TEST_01_Veh01

Rok modelu pojazdu [rok] 2017

Identyfikator pojazdu [kod VIN zgodnie z norma ISO | ZA1JRC2U912345678
3779:2009]

Stan drogomierza na poczatku bada- | [km] 5252

nia

Stan drogomierza na koricu badania | [km] 5341

Kategoria pojazdu [kategoria okreslona w zalgczniku I | M1
do dyrektywy 70/156/EWG]

Graniczna wielko$¢ emisji okreslona | [Euro X] Euro 6¢

w homologagji typu

Typ zaplonu [PI/CT] PI

Moc znamionowa silnika (kW] 85

Szczytowy moment obrotowy [Nm] 190

Pojemnos¢ silnika [ccm] 1197

Przeniesienie napedu [manualne/automatyczne/CVT] CVT

Liczba biegéw do jazdy do przodu [#] 6

Rodzaj paliwa. W przypadku flex-fuel
nalezy wskaza¢ paliwo uzyte podczas
badania

[benzyna | olej napedowy | LPG |
NG | biometan | etanol | biodiesel]

Olej napedowy

Smar

[marka produktu]

5W30

Rozmiar przednich i tylnych opon

[szeroko$¢.wysokosé.srednica  obre-
czy | szeroko$é.wysoko$é.Srednica
obreczy]

195.55.20/195.55.20

Cisnienie opon osi przedniej i tylnej | [bar/bar] 2,5/2,6
Parametry obcigzenia drogowego [F,/F,[F,] 60,1/0,704/0,03122
Cykl badania homologacji typu [NEDC/WLTC] WLTC
Emisje CO, podane w homologacji | [g/km] 139,1

typu

Emisje CO, w trybie malej predkosci | [g/km] 155,1

(Low) WLTC

Emisje CO, w trybie $redniej pred- | [g/km] 124,5

kosci (Mid) WLTC

Emisje CO, w trybie duzej predkosci | [g/km] 133,8
(High) WLTC

Emisje CO, w trybie bardzo duzej | [g/km] 146,2
predkosci (Extra High) WLTC

Masa prébna pojazdu () [ke] 17431
Producent PEMS [nazwa] PRODUC 01
Rodzaj PEMS [nazwa handlowa PEMS] PEMS X56
Numer seryjny PEMS [numer] C9658
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IDENTYFIKATOR BADANIA [kod] TEST_01_Veh01
Zasilanie PEMS [rodzaj baterii Li-ion/Ni-Fe/Mg-ion] | Li-ion
Producent analizatora gazu [nazwa] PRODUC 22
Rodzaj analizatora gazu [rodzaj] IR
Numer seryjny analizatora gazu [numer] 556
Rodzaj napedu [silnik spalinowy | NOVC-HEV || Silnik spalinowy
OVC-HEV]
Moc silnika elektrycznego [kW; 0 w przypadku pojazdéw po- | 0
siadajacych tylko silnik spalinowy]
Warunki pracy silnika na poczatku | [zimne/cieple] Zimne
badania
Tryb napedu kot [2WD/4WD] 2WD
Sztuczne obcigzenie [% odchylenia od obcigzenia] 28
Uzyte paliwo [wzorcowe[rynkowe/EN228] rynek
Glebokos¢ bieznika opon [mm] 5
Wiek pojazdu [miesiace] 26
System doprowadzania paliwa [wtrysk bezposredni | wtrysk po- | Wtrysk bezposredni
Sredni | wtrysk bezposredni i po-
$redni]
Typ nadwozia [sedan/hatchback/kombi/coupéfka- | sedan
briolet/samochéd  cigzarowy/furgo-
netka]
Emisja CO, w trybie fadowania pod- | [g/km] —
trzymujacego (pojazdy OVC-HEV)
Producent EFM (%) [nazwa] EFMman 2
Typ czujnika EFM (%) [zasada funkcjonalna] Pitot
Numer seryjny EEM (3) [numer] 556
Zrédlo masowego natezenia prze- | [EFM/ECU/czujnik] EFM
plywu spalin
Czujnik ci$nienia powietrza [typ/producent] Piezorezystor/AAA
Data badania [dd.mm.rrrr] 13.10.2016
Czas rozpoczecia procedury przed | [himin] 15:25
badaniem
Czas rozpoczecia przejazdu [h:min] 15:42
Czas rozpoczecia procedury po prze- | [h:min] 17:28
prowadzeniu badania
Czas zakoniczenia procedury przed | [h:min] 15:32
badaniem
Czas zakoniczenia przejazdu [h:min] 17:25
Czas zakonficzenia procedury po prze- | [h:min] 17:38
prowadzeniu badania
Maksymalna temperatura stabilizacji | [K] 291,2

temperatury
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IDENTYFIKATOR BADANIA [kod] TEST_01_Veh01
Minimalna temperatura stabilizacji | [K] 290,7
temperatury
Stabilizacja temperatura odbyla si¢ | [tak/nie] Nie
catkowicie lub czeSciowo w rozsze-
rzonych warunkach temperatury oto-
czenia
Tryb pracy silnika spalinowego, jezeli | [normalny/sportowy/ekologiczny] Ekologiczny
dotyczy
Tryb pracy hybrydowego pojazdu | [fadowanie podtrzymujace | rozta-
elektrycznego typu »plug-in« dowanie | tadowanie baterii [ umiar-

kowana eksploatacja]
Czy podczas badania wylaczono jaki- | [Nie/ESP/ABS/AEB] Nie

kolwiek aktywny uklad bezpieczefi-
stwa?

System start-stop aktywny

[tak/nie/brak systemu start-stop]

brak systemu start-stop

Klimatyzacja [wylaczona/wlaczona] wylaczona
Korekta czasu: Przesunigcie THC [s]

Korekta czasu: Przesunigcie CH, [s]

Korekta czasu: Przesunigcie NMHC [s]

Korekta czasu: Przesunigcie O, [s] -2
Korekta czasu: Przesunigcie PN [s] 3,1
Korekta czasu: Przesunigcie CO [s] 2,1
Korekta czasu: Przesunigcie CO, [s] 2,1
Korekta czasu: Przesunigcie NO [s] -1,1
Korekta czasu: Przesunigcie NO, [s] -1,
Korekta czasu: Przesunigcie maso- | [s] 3,2
wego natezenia przeplywu spalin

Warto$¢ referencyjna zakresu THC [ppm]

Warto$¢ referencyjna zakresu CH4 [ppm]

Warto$¢ referencyjna zakresu NMHC | [ppm]

Warto$¢ referencyjna zakresu O, (%]

Warto$¢ referencyjna zakresu PN [#]

Warto$¢ referencyjna zakresu CO [ppm] 18 000
Warto$¢ referencyjna zakresu CO, [%] 15
Wartos¢ referencyjna zakresu NO [ppm] 4 000
Warto$¢ referencyjna zakresu NO, [ppm] 550




L 301/128

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

27.11.2018

IDENTYFIKATOR BADANIA

[kod]

TEST 01 _VehO1

()

()

)

Wskazanie zerowe THC przed bada- | [ppm]

niem

Wskazanie zerowe CH, przed bada- | [ppm]

niem

Wskazanie zerowe NMHC przed ba- | [ppm]

daniem

Wskazanie zerowe O, przed bada- | [%]

niem

Wskazanie zerowe PN przed bada- | [#]

niem

Wskazanie zerowe CO przed bada- | [ppm] 0
niem

Wskazanie zerowe CO, przed bada- | [%] 0
niem

Wskazanie zerowe NO przed bada- | [ppm] 0,03
niem

Wskazanie zerowe NO, przed bada- | [ppm] - 0,06
niem

Odpowiedz zakresu THC przed bada- | [ppm]

niem

Odpowiedz zakresu CH, przed bada- | [ppm]

niem

Odpowiedz zakresu NMHC przed ba- | [ppm]

daniem

Odpowiedz zakresu O, przed bada- | [%]

niem

Odpowiedz zakresu PN przed bada- | [#]

niem

Odpowiedz zakresu CO przed bada- | [ppm] 18 008
niem

Odpowiedz zakresu CO, przed bada- | [%] 14,8
niem

Odpowiedz zakresu NO przed bada- | [ppm] 4 000
niem

Odpowiedz zakresu NO, przed bada- | [ppm] 549
niem

Wskazanie zerowe THC po badaniu | [ppm]

Wskazanie zerowe CH, po badaniu | [ppm]

Wskazanie zerowe NMHC po bada- | [ppm]

niu

Wskazanie zerowe O, po badaniu (%]

Wskazanie zerowe PN po badaniu [#]

Wskazanie zerowe CO po badaniu [ppm] 0
Wskazanie zerowe CO, po badaniu | [%] 0
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IDENTYFIKATOR BADANIA [kod] TEST_01_Veh01
Wskazanie zerowe NO po badaniu [ppm] 0,11
Wskazanie zerowe NO, po badaniu | [ppm] 0,12
Odpowiedz zakresu THC po badaniu | [ppm]
Odpowiedz zakresu CH, po badaniu | [ppm]
deowiedz’ zakresu NMHC po bada- | [ppm]
niu
Odpowiedz zakresu O, po badaniu (%]
Odpowiedz zakresu PN po badaniu | [#]
Odpowiedz zakresu CO po badaniu | [ppm] 18 010
Odpowiedz zakresu CO, po badaniu | [%] 14,55
Odpowiedz zakresu NO po badaniu | [ppm] 4505
Odpowiedz zakresu NO, po badaniu | [ppm] 544
walidacja PEMS — wyniki THC [mg/km]
walidacja PEMS — wyniki CH, [mg/km]
walidacja PEMS — wyniki NMHC [mg/km]
walidacja PEMS — wyniki PN [#/km]
walidacja PEMS — wyniki CO [mg/km] 56,0
walidacja PEMS — wyniki CO, [g/km] 2,2
walidacja PEMS — wyniki NO, [mg/km] 11,5
walidacja PEMS — wyniki THC [% ]laboratoryjnej wartosci odniesie-
nia
walidacja PEMS — wyniki CH, [% ]laboratoryjnej warto$ci odniesie-
nia
walidacja PEMS — wyniki NMHC [% ]laboratoryjnej wartosci odniesie-
nia
walidacja PEMS — wyniki PN [% systemu PMP]
walidacja PEMS — wyniki CO [% ]laboratoryjnej wartosci odniesie- | 2,0
nia
walidacja PEMS — wyniki CO, [% ]laboratoryjnej wartosci odniesie- | 3,5
nia
walidacja PEMS — wyniki NOy [% laboratoryjnej wartosci odniesie- | 4,2

nia]

walidacja PEMS — wyniki NO

[mg/km]

walidacja PEMS — wyniki NO,

[mg/km]
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IDENTYFIKATOR BADANIA

[kod]

TEST 01 _VehO1

walidacja PEMS — wyniki NO

[% laboratoryjnej wartosci odniesie-
nia]

walidacja PEMS — wyniki NO,

[% laboratoryjnej warto$ci odniesie-
nia]

Margines NO, [wartos¢] 0,43
Margines PN [wartos$c] 0,5
Margines CO [wartosc]

Uzyty K, [brak/addytywny/multiplikatywny] | brak

K; wspotezynnik | K, uchyb

[wartosc]

(') Masa pojazdu zbadana na drodze, wlacznie z masa kierowcy i wszystkich cz¢ci skladowych PEMS, w tym

sztuczne obcigzenie.

() Miejsce na dodatkowe informacje dotyczace producenta i numeru seryjnego analizatora w przypadku wykorzysty-

wania wielu analizatoréw.

%) Obowiazkowe, jezeli masowe natgzenie przeplywu spalin okresla si¢ poprzez EFM.

(
() W razie potrzeby mozna doda¢ tu dodatkowe informacje.
(®) Dodatkowe parametry mogg by¢ dodawane w celu scharakteryzowania i oznaczenia badania.

Gléwna cze$¢ pliku wymiany danych sklada si¢ z trzywierszowego nagléwka odpowiadajacego
wierszom 198, 199 i 200 (tabela 2, transponowana), a rzeczywiste wartosci zarejestrowane w czasie
przejazdu uwzglednia si¢ od wiersza 201 do kofica danych. Lewa kolumna tabeli 2 odpowiada
wierszowi 198 pliku wymiany danych (w ustalonym formacie). Srodkowa kolumna tabeli 2 odpowiada
wierszowi 199 pliku wymiany danych (w ustalonym formacie). Prawa kolumna tabeli 2 odpowiada
wierszowi 200 pliku wymiany danych (w ustalonym formacie).

Tabela 2

Gléwna cze$é pliku wymiany danych; wiersze i kolumny tej tabeli sg transpo-

nowane do pliku wymiany danych

Czas przejazd [s]
Predkos$¢ pojazdu (1) Czujnik [km/h]
Predkos¢ pojazdu (1) GPS [km/h]
Predkos¢ pojazdu (1) ECU [km/h]
Szeroko$¢ geograficzna GPS [deg:min:s]
Dlugo$¢ geograficzna GPS [deg:min:s]
Wysokos¢ bezwzgledna (1) GPS [m]
Wysokos¢ bezwzgledna (1) Czujnik [m]
Cis$nienie otoczenia Czujnik [kPa]
Temperatura otoczenia Czujnik [X]
Wilgotnos¢ otoczenia Czujnik [g/ke]
Stezenie THC Analizator [ppm]
Stezenie CH, Analizator [ppm]
Stezenie NMHC Analizator [ppm]
Stezenie CO Analizator [ppm]
Stezenie CO, Analizator [ppm]
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Stezenie NOy Analizator [ppm]
Stezenie NO Analizator [ppm]
Stezenie NO, Analizator [ppm]
Stezenie O, Analizator [ppm]
Stezenie PN Analizator [#/m’]
Masowe natg¢zenie przeplywu spalin EFM [kg/s]
Temperatura spalin w EFM EFM K]
Masowe natgzenie przeplywu spalin Czujnik [kg/s]
Masowe natgzenie przeplywu spalin ECU (kg/s]
Masa THC Analizator lg/s]
Masa CH, Analizator lg/s]
Masa NMHC Analizator [g/s]
Masa CO Analizator lg/s]
Masa CO, Analizator lg/s]
Masa NOy Analizator [g/s]
Masa NO Analizator lg/s]
Masa NO, Analizator lg/s]
Masa O, Analizator lg/s]
PN Analizator [#/s]
Aktywny pomiar gazu PEMS [aktywny (1); nieaktywny

(0); blad (>1)]
Predkos¢ obrotowa silnika ECU [rpm]
Moment obrotowy silnika ECU [Nm]
Moment obrotowy na osi napedowej Czujnik [Nm]
Predkos¢ obrotowa kot Czujnik [rad/s]
Natezenie przeplywu paliwa ECU lg/s]
Przeplyw paliwa w silniku ECU lg/s]
Przeplyw powietrza dolotowego w silniku ECU lg/s]
Temperatura czynnika chlodzacego silnika ECU K]
Temperatura oleju silnikowego ECU K]
Status regeneracji ECU —
Pozycja pedatu ECU (%]
Stan pojazdu ECU [blad (1); normalny (0)]
% momentu ECU [%]

% momentu sil tarcia ECU [%]
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4.2.1.

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej
Stan natadowania ECU [%]
Wzgledna wilgotno$¢ otoczenia Czujnik (%]

)

(") Nalezy okresli¢ przy pomocy przynajmniej jednej metody
() Dodatkowe parametry moga by¢ dodawane, aby okresli¢ cechy charakterystyczne pojazdu i warunki badania.

W lewej kolumnie tabeli 3 znajduje si¢ parametr, ktory nalezy zglosi¢ (w ustalonym formacie).
W $rodkowej kolumnie tabeli 3 znajduje si¢ opis lub jednostka (w ustalonym formacie). Jezeli parametr
mozna opisa¢ za pomoca elementu zdefiniowanego uprzednio wykazu ze Srodkowej kolumny, wéwczas
parametr opisuje si¢ przy uzyciu zdefiniowanego uprzednio nazewnictwa. Prawa kolumna tabeli 3 stuzy
do wstawienia faktycznych danych. Do tabeli wpisano fikcyjne dane, aby zilustrowa wlasciwy sposob

wprowadzania zglaszanych tresci. Kolejnos¢ kolumn i wierszy musi zostaé zachowana.

Wyniki posrednie i ostateczne

Wryniki posrednie

Tabela 3

Plik sprawozdawczy #1 - Podsumowanie parametr6w wynikéw posrednich

Odlegtos¢ calego przejazdu [km] 90,9
Czas trwania calego przejazdu [h:min:s] 01:37:03
Calkowity czas zatrzymania [min:s] 09:02
Srednia predkosé przejazdu [km/h] 56,2
Maksymalna predko$¢ przejazdu [km/h] 142,8
Srednie emisje THC [ppm]

Srednie emisje CH, [ppm]

Srednie emisje NMHC [ppm]

Srednie emisje CO [ppm] 15,6
Srednie emisje CO, [ppm] 119 969,1
Srednie emisje NO, [ppm] 6,3
Srednie emisje PN [#/m’]

Srednie masowe natezenie przeplywu spalin [kg/s] 0,010
Srednia temperatura spalin X] 368,6
Maksymalna temperatura spalin [X] 486,7
Laczna masa THC [g]

taczna masa CH, [g]

taczna masa NMHC [g]

taczna masa CO [g] 0,69
taczna masa CO, [g] 12 029,53
Laczna masa NO, [g] 0,71
taczne PN [#]

Emisje THC podczas calkowitego przejazdu [mg/km]

Emisje CH, podczas catkowitego przejazdu [mg/km]

Emisje NMHC podczas calkowitego przejazdu [mg/km]
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Emisje CO podczas catkowitego przejazdu [mg/km] 7,68
Emisje CO, podczas catkowitego przejazdu [g/km] 132,39
Emisje NO, podczas catkowitego przejazdu [mg/km] 7,98
Emisje PN podczas catkowitego przejazdu [#/km]
Odleglo$¢ czesci miejskiej [km] 34,7
Czas trwania czesci miejskiej [h:min:s] 01:01:42
Czas zatrzymania w cz¢ci miejskiej [min:s] 09:02
Srednia predkosé czesci miejskiej [km/h] 33,8
Maksymalna predkos¢ czesci miejskiej [km/h] 59,9
Srednie stezenie THC czgsci miejskiej [ppm]
Srednie stezenie CH, czesci miejskiej [ppm]
Srednie stezenie NMHC czesci miejskiej [ppm]
Srednie stezenie CO czgsci miejskiej [ppm] 23,8
Srednie stezenie CO, czesci miejskiej [ppm] 115 968,4
Srednie stezenie NO, czesci miejskiej [ppm] 7,5
Srednie stezenie PN czeci miejskiej [#/m’]
Srednie masowe natezenie przepltywu spalin czesci | [kg/s] 0,007
miejskiej
Srednia temperatura spalin czesci miejskiej [X] 348,6
Maksymalna temperatura spalin cz¢sci miejskiej [X] 435,4
Laczna masa THC czg$ci miejskiej [g]
Laczna masa CH, czgSci miejskiej [g]
Laczna masa NMHC cze$ci miejskiej [g]
Laczna masa CO czesci miejskiej [g] 0,64
Laczna masa CO, czesci miejskiej [g] 5 241,29
Laczna masa NOy czgsci miejskiej [g] 0,45
Laczne PN czgsci miejskiej [#]
Emisje THC czg$ci miejskiej [mg/km]
Emisje CH, czg$ci miejskiej [mg/km]
Emisje NMHC czesci miejskiej [mg/km]
Emisje CO czg$ci miejskiej [mg/km] 18,54
Emisje CO, czg$ci miejskiej [g/km] 150,64
Emisje NOy czgsci miejskiej [mg/km] 13,18
Emisje PN czg$ci miejskiej [#/km]
Dlugos¢ czesci miejskiej [km] 30,0
Czas trwania czesci wiejskiej [h:min:s] 00:22:28
Czas zatrzymania w czesci wiejskiej [min:s] 00:00
Srednia predkos¢ czesci wiejskiej [km/h] 80,2
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Maksymalna predkos¢ czesci wiejskiej [km/h] 89,8
Srednie stezenie THC czesci wiejskiej [ppm]

Srednie stezenie CH, czesci wiejskiej [ppm]

Srednie stezenie NMHC czgsci wiejskiej [ppm]

Srednie stezenie CO czesci wiejskiej [ppm] 0,8
Srednie stezenie CO, czesci wiejskiej [ppm] 126 868,9
Srednie stezenie NO, czesci wiejskiej [ppm] 4,8
Srednie stezenie PN czgsci wiejskiej [#[m?]

Srednie masowe natgzenie przepltywu spalin czgsci | [kg/s] 0,013
wiejskiej

Srednia temperatura spalin czesci wiejskiej K] 383,8
Maksymalna temperatura spalin czesci wiejskiej X] 450,2
Laczna masa THC czgsci wiejskiej [g]

Laczna masa CH, czeSci wiejskiej [g]

Laczna masa NMHC czesci wiejskiej [g]

Laczna masa CO czgsci wiejskiej [g] 0,01
Laczna masa CO, czgsci wiejskiej [g] 3 500,77
Laczna masa NO, czesci wiejskiej [g] 0,17
Laczne PN czgdci wiejskiej [#]

Emisje THC czg$ci wiejskiej [mg/km]

Emisje CH, czgsci wiejskiej [mg/km]

Emisje NMHC czgsci wiejskiej [mg/km]

Emisje CO czgSci wiejskiej [mg/km] 0,25
Emisje CO, czgdci wiejskiej [g/km] 116,44
Emisje NO, czgsci wiejskiej [mg/km] 5,78
Emisje PN czesci wiejskiej [#/km]

Odleglo$¢ czesci autostradowej [km] 26,1
Czas trwania czg¢sci autostradowej [h:min:s] 00:12:53
Czas zatrzymania w cz¢sci autostradowej [min:s] 00:00
Srednia predkosé czeéci autostradowej [km/h] 121,3
Maksymalna predkos¢ czedci autostradowej [km/h] 142,8
Srednie stezenie THC czgéci autostradowej [ppm]
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Srednie stezenie CH, czgsci autostradowej [ppm]
Srednie stezenie NMHC czgsci autostradowej [ppm]
Srednie stezenie CO czgsci autostradowej [ppm] 2,45
Srednie stezenie CO, czesci autostradowej [ppm] 127 096,5
Srednie stezenie NO, czgsci autostradowe [ppm] 2,48
Srednie stezenie PN czgsci autostradowej [#[m3]
Srednie masowe natezenie przeptywu spalin czgsci au- | [kg/s] 0,022
tostradowej
Srednia temperatura spalin czesci autostradowej [X] 4379
Maksymalna temperatura spalin czesci autostradowej | [K] 486,7
Laczna masa THC czgdci autostradowej [g]
Lgczna masa CH, czeéci autostradowe;j [g]
Laczna masa NMHC czgéci autostradowej [g]
Laczna masa CO czedci autostradowej [g] 0,04
Laczna masa CO, czgsci autostradowej [g] 3 287,47
Laczna masa NO, czeSci autostradowej [g] 0,09
Laczne PN czgsci autostradowej [#]
Emisje THC czg$ci autostradowej [mg/km]
Emisje CH4 cz¢$ci autostradowej [mg/km]
Emisje NMHC czg$ci autostradowej [mg/km]
Emisje CO czg$ci autostradowej [mg/km] 1,76
Emisje CO, czgsci autostradowej [g/km] 126,20
Emisje NO, czeSci autostradowej [mg/km] 3,29
Emisje PN czgsci autostradowej [#/km]
Wysoko$¢ bezwzgledna na poczatku przejazdu [m nad poziomem morza] | 123,0
Wysokos¢ bezwzgledna na kornicu przejazdu [m nad poziomem morza] | 154,1
Laczne przewyzszenie podczas przejazdu [m/100 km] 834,1
Laczne przewyzszenie czg$ci miejskiej [m/100 km] 760,9
Zbiory danych czeSci miejskiej zawierajace wartosci | [numer] 845
przy$pieszenia > 0,1 m/s?
(V-a,,) 9 5urban [m2[s?] 9,03
RPAurban [m/s?] 0,18
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Zbiory danych cze¢sci wiejskiej zawierajace wartosci | [numer] 543
przyspieszenia > 0,1 m/s?
(v-a,,)95rural [m?/s?] 9,60
RPArural [m/s?] 0,07
Zbiory danych czesci autostradowej zawierajgce war- | [numer] 268
to$ci przy$pieszenia > 0,1 m/s?
(v-a,,)95motorway [m?/s?] 5,32
RPAmotorway [m/s?] 0,03
Odleglo$¢ czgsci zimnego rozruchu [km] 2,3
Czas trwania czg$ci zimnego rozruchu [h:min:s] 00:05:00
Czas zatrzymania w cz¢ci zimnego rozruchu [min:s] 60
Srednia predkosé czgsci zimnego rozruchu [km/h] 28,5
Maksymalna predkos¢ czgsci zimnego rozruchu [km/h] 55,0
Odlegto$¢ przejechana w terenie miejskim z wlaczo- | [km] 34,8
nym silnikiem spalinowym
Uzyto sygnatu predkosci [GPS[ECU/czujnik] GPS
Uzyto filtra T4253H [tak/nie] nie
Czas trwania najdluzszego okresu zatrzymania [s] 54
zatrzymania w czesci miejskiej > 10 sekund [numer] 12
Czas pracy na biegu jalowym po pierwszym zaplonie | [s] 7
Udzial poruszania si¢ w czesci autostradowej z pred- | [%] 0,1
kosciag > 145 km/h
Maksymalna wysoko$¢ bezwzgledna podczas prze- | [m] 215
jazdu
Maksymalna temperatura otoczenia [X] 293,2
Minimalna temperatura otoczenia [K] 285,7
Przejazd wykonano catkowicie lub czgsciowo w rozsze- | [tak/nie] nie
rzonych warunkach wysokosciowych
Przejazd wykonano catkowicie lub czgsciowo w rozsze- | [tak/nie] nie
rzonych warunkach temperatury otoczenia
Srednie emisje NO [ppm] 3,2
Srednie emisje NO, [ppm] 2,1
taczna masa NO [g] 0,23
taczna masa NO, [g] 0,09
Emisje NO podczas calkowitego przejazdu [mg/km] 5,90
Emisje NO, podczas calkowitego przejazdu [mg/km] 2,01
Srednie stezenie NO czeéci miejskiej [ppm] 7,6
Srednie stezenie NO, czgsci miejskiej [ppm] 1,2
Laczna masa NO czgsci miejskiej [g] 0,33
Laczna masa NO, czgsci miejskiej [g] 0,12
Emisje NO czg$ci miejskiej [mg/km] 11,12
Emisje NO, czg$ci miejskiej [mg/km] 2,12
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Srednie stezenie NO czesci wiejskiej [ppm] 3,8
Srednie steZenie NO, czgsci wiejskiej [ppm] 1,8
Laczna masa NO czgsci wiejskiej [g] 0,33
Laczna masa NO, czgsci wiejskiej [g] 0,12
Emisje NO czgsci wiejskiej [mg/km] 11,12
Emisje NO, czesci wiejskiej [mg/km] 2,12
Srednie stezenie NO czgsci autostradowej [ppm] 2,2
Srednie stezenie NO, czgsci autostradowe;j [ppm] 0,4
Laczna masa NO czgéci autostradowej [g] 0,33
Laczna masa NO, czgéci autostradowej [g] 0,12
Emisje NO czgéci autostradowej [mg/km] 11,12
Emisje NO, czgéci autostradowe;j [mg/km] 2,21
IDENTYFIKATOR BADANIA [kod] TEST_01_Veh01
Data badania [dd.mm.rrrr] 13.10.2016
Organizacja nadzorujaca badanie [nazwa organizacji] Fikcyjna
()

(') Parametry moga by¢ dodawane w celu scharakteryzowania dodatkowych elementéw przejazdu.

Wryniki oceny danych

W tabeli 4, w wierszach 1-497, w lewej kolumnie znajduje si¢ parametr, ktory ma zostaé zgloszony
(w ustalonym formacie), w Srodkowej kolumnie znajduje si¢ opis lub jednostka (w ustalonym formacie),
a prawa kolumna stuzy do wstawienia faktycznych danych. Do tabeli wpisano fikcyjne dane, aby
zilustrowaé wlaiciwy sposéb wprowadzania zglaszanych tresci. Kolejno$¢ kolumn i wierszy musi zostaé

zachowana.

Nagléwek pliku sprawozdawczego #2 - Ustawienia obliczeniowe metody oceny

danych zgodnie z dodatkiem 5 i z dodatkiem 6

Masa odniesienia CO, (gl 1529,48
Wspblezynnik a, krzywej | — -1,99
charakterystycznej CO,

Wspblezynnik b, krzywej | — 238,07
charakterystycznej CO,

Wspblezynnik a, krzywej | — 0,49
charakterystycznej CO,

Wspblezynnik b, krzywej | — 97,02

charakterystycznej CO,

[zarezerwowane] —

[zarezerwowane] —

[zarezerwowane] —
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[zarezerwowane] —
[zarezerwowane] —
Oprogramowanie — EMROAD V.5.90 B5

obliczeniowe i jego wersja

Pierwotna gérna tolerancja | [%][% URB/ % RUR| % MOT] 45/40/40

tol,,

Pierwotna dolna tolerancja | [%] 25

tol,.

IC(t) [stosunek uzycia silnika spalinowego podczas cal- | 1
kowitego przejazdu]

dICE(t) [km przejechane przy uzyciu silnika spalinowego | 88
podczas catkowitego przejazdu]

dEV(t) [km przejechane przy uzyciu urzadzenia elektrycz- | O
nego podczas catkowitego przejazdu]

mCO,_WLTP_CS(t) (kg CO, wyemitowane podczas WLTP przez pojazd
OVC-HEV badany w trybie fadowania podtrzymuja-
cego]

MCO2_WLTP(t) [CO, dla danej odleglosci wyemitowany w czasie | 154
WLTP g/km]

MCO2_WLTP_CS(t) [CO, dla danej odleglosci wyemitowany w cyklu
WLTP przez pojazd OVC-HEV badany w trybie la-
dowania podtrzymujacego g/km]

MCO2_RDE(t) [masa CO, [g/km] dla danej odlegloéci wyemito- | 122,4
wana w czasie catkowitego przejazdu RDE]

MCO2_RDE(u) [masa CO, [g/km] dla danej odlegloici wyemito- | 135,8
wana podczas miejskiego przejazdu RDE]

r(t) [stosunek emisji CO, zmierzonych podczas badania | 1,15
RDE i badania WLTP]

Tovernev(t) [stosunek emisji CO, zmierzonych podczas calego
badania RDE i calego WLTP dla danego OVC-HEV]

RE(t) [wspolczynnik oceny wyniku obliczony w odniesie- | 1
niu do catkowitego przejazdu RDE]

RFL1 [pierwszy parametr funkcji stosowanej do oblicza- | 1,2
nia wspélczynnika oceny]

RFL2 [drugi parametr funkcji stosowanej do obliczania | 1,25
wspolczynnika oceny]

IC(u) [stosunek uzycia silnika spalinowego podczas miej- | 1
skiej czesci przejazdu]

dICE(u) [km przejechane przy uzyciu silnika spalinowego | 25
podczas miejskiej czesci przejazdu]

dEV(u) [km przejechane przy uzyciu napedu elektrycznego | 0
podczas miejskiej czesci przejazdu]

r(u) [stosunek emisji CO, zmierzonych podczas miej- | 1,26

skiej cze$ci badania RDE i faz 1+2 badania WLTP]
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Tovenpy(U)

[stosunek emisji CO, zmierzonych podczas czgici
miejskiej badania RDE i calkowitego WLTP dla da-
nego OVC-HEV]

RF(u) [wspotczynnik oceny wyniku obliczony w odniesie- | 0,793651

niu do miejskiego przejazdu RDE]
IDENTYFIKATOR [kod] TEST_01_Veh01
BADANIA
Data badania [dd.mm.rrrr] 13.10.2016
Organizacja nadzorujaca [nazwa organizacji] Fikcyjna

badanie

()

(") Parametry mogg by¢ dodawane az do wiersza 95 w celu scharakteryzowania dodatkowych ustawien obliczen.

Tabela 5a rozpoczyna si¢ od wiersza 101 pliku sprawozdawczego z danymi #2. W lewej kolumnie
znajduje si¢ parametr, ktéry ma zosta¢ zgloszony (w jednolitym formacie), w Srodkowej kolumnie
znajduje si¢ opis lub jednostka (w jednolitym formacie), a prawa kolumna stuzy do wstawienia
faktycznych danych. Do tabeli wpisano fikcyjne dane, aby zilustrowaé wlasciwy sposéb wprowadzania
zglaszanych tresci. Kolejno$¢ kolumn i wierszy musi zostaé zachowana.

Tabela 5a

Naglowek pliku sprawozdawczego #2 — Wyniki metody oceny danych zgodnie

z dodatkiem 5

Liczba zakreséw — 4265
Liczba zakreséw miejskich — 1551
Liczba zakresow wiejskich — 1803
Liczba zakreséw autostradowych — 910
[zarezerwowane] — —
[zarezerwowane] — —
[zarezerwowane] — —
[zarezerwowane] — —
[zarezerwowane] — —
[zarezerwowane] — —
Liczba zakreséw w granicach tol, — 4219
Liczba zakresow miejskich w granicach tol, — 1535
Liczba zakresow wiejskich w granicach tol, — 1774
Liczba zakreséw autostradowych w granicach tol, — 910
[zarezerwowane] — —
[zarezerwowane] — —
[zarezerwowane] — —
[zarezerwowane] — —
Udziat zakreséw miejskich w granicach tol, (%] 99,0
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Udzial zakreséw wiejskich w granicach tol,

[%]

98,4

Udzial zakreséw autostradowych w granicach tol,

[%]

100,0

Udzial zakreséw miejskich w granicach tol, wigkszy niz 50 %

[1=Tak; 0=Nie]

Udziat zakreséw wiejskich w granicach tol, wigkszy niz 50 %

[1=Tak; 0=Nie]

Udzial zakreséw autostradowych w granicach tol, wigkszy niz
50 %

[1=Tak; 0=Nie]

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

()

(') Dodatkowe parametry moga by¢ dodawane az do wiersza 195.
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Tabela 5b rozpoczyna si¢ od wiersza 201 pliku sprawozdawczego z danymi #2. W lewej kolumnie
znajduje si¢ parametr, ktéry ma zostal zgloszony (w jednolitym formacie), w Srodkowej kolumnie
znajduje si¢ opis lub jednostka (w jednolitym formacie), a prawa kolumna sluzy do wstawienia
faktycznych danych. Do tabeli wpisano fikcyjne dane, aby zilustrowaé wlasciwy sposéb wprowadzania
zglaszanych tresci. Kolejno$¢ kolumn i wierszy musi zosta¢ zachowana.

Tabela 5b

Nagléwek pliku sprawozdawczego #2 - Ostateczne wyniki emisji zgodnie
z dodatkiem 6

Calkowity przejazd — emisje THC [mg/km]

Catkowity przejazd — emisje CH, [mg/km]

Catkowity przejazd — emisje NMHC [mg/km]

Calkowity przejazd — emisje CO [mg/km)]

Calkowity przejazd — emisje NO, [mg/km] 6,73
Calkowity przejazd — emisje PN [#/km] 1,15 x 10"
Catkowity przejazd — emisje CO, [g/km]

Calkowity przejazd — emisje NO [mg/km] 4,73
Calkowity przejazd — emisje NO, [mg/km)] 2

Przejazd miejski — emisje THC [mg/km)]

Przejazd miejski — emisje CH, [mg/km]

Przejazd miejski — emisje NMHC [mg/km)]

Przejazd miejski — emisje CO [mg/km]

Przejazd miejski — emisje NOy [mg/km] 8,13
Przejazd miejski — emisje PN [#/km] 0,85 x 10"
Przejazd miejski — emisje CO, [g/km]

Przejazd miejski — emisje NO [mg/km] 6,41
Przejazd miejski — emisje NO, [mg/km)] 2,5

()

(') Dodatkowe parametry moga by¢ dodawane

Gléwna czegs¢ pliku sprawozdawczego #2 sklada si¢ z trzywierszowego nagléwka odpowiadajacego
wierszom 498, 499 i 500 (Tabela 6, transponowana), a rzeczywiste warto$ci opisujace ruchome zakresy
usredniania obliczone zgodnie z dodatkiem 5 uwzglednia si¢ od wiersza 501 do konca danych. Lewa
kolumna tabeli 6 odpowiada wierszowi 498 pliku sprawozdawczego #2 (w ustalonym formacie).
Srodkowa kolumna tabeli 6 odpowiada wierszowi 499 pliku sprawozdawczego #2 (w ustalonym
formacie). Prawa kolumna tabeli 6 odpowiada wierszowi 500 pliku sprawozdawczego #2 (w ustalonym
formacie).

Tabela 6

Gléwna cze$¢ pliku sprawozdawczego #2 - Szczegélowe wyniki metody oceny
danych zgodnie z dodatkiem 5; wiersze i kolumny tabeli s3 transponowane do
gléwnej czesci pliku sprawozdawczego z danymi

Czas rozpoczecia zakresu [s]

Czas zakonczenia zakresu [s]
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Czas trwania zakresu

Odlegtos¢ zakresu

Zrédlo (1=GPS; 2=ECU;
3=czujnik)

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

Emisje CO, w zakresie

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

Emisje CO, w zakresie

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

[zarezerwowane]

Odleglos¢ od zakresu do krzywej charakterys-
tycznej CO, h_j

[zarezerwowane]

Srednia predkos¢ pojazdu w zakresie

Zrédlo (1=GPS; 2=ECU;
3=czujnik)

()

(') Dodatkowe parametry moga by¢ dodawane, aby okresli¢ cechy charakterystyczne zakresu.”;

e) dodaje si¢ pkt 4.4 w brzmieniu:

,4.4 Wizualne materialy pomocnicze instalacji PEMS

Nalezy koniecznie udokumentowaé za pomocg materialéw wizualnych (zdje¢ lub nagran wideo) instalacje
PEMS w kazdym badanym pojeZdzie. Liczba i jako§¢ zdje¢ powinny by wystarczajace do identyfikacji
pojazdu i oceny, czy instalacja gléwnej jednostki PEMS, EFM, anteny GPS i stacji meteorologicznej byla
zgodna z zaleceniami producentéw tych instrumentéw i ogélnymi dobrymi praktykami badan PEMS.”;
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(37) dodatek 9 otrzymuje brzmienie:

,Dodatek 9

Swiadectwo zgodnosci producenta

Swiadectwo zgodnoéci producenta z wymogami dotyczacymi rzeczywistych warunkéw
jazdy
(PLOAUCENIE)Y: .ot ettt ettt ettt ettt
(AIES PIOQUCEIIEA): ...ttt ettt ettt et s stttk h e a e e bttt ae et e b e s
Poswiadcza, ze

Typy pojazdéw wymienione w zalaczniku do niniejszego $wiadectwa spelniajg wymogi okreSlone w pkt 2.1
zalgcznika IIIA do rozporzgdzenia (UE) 2017/1151, dotyczace emisji zanieczyszczen w rzeczywistych warunkach
jazdy, w odniesieniu do wszystkich mozliwych badan RDE, ktére s3 zgodne z wymaganiami okre§lonymi
w niniejszym zalaczniku.

Sporzadzono W [ ....cevevviiiiiiiiiii (miejscowosc)]

(Piecz¢d i podpis przedstawiciela producenta)

Zalgcznik:

— Wykaz typéw pojazdéw, do ktorych ma zastosowanie niniejsze $wiadectwo.

— Wykaz deklarowanych maksymalnych wartoéci RDE dla kazdego typu pojazdu wyrazone jako mg/km lub
liczba czastek stalych | km, nie uwzgledniajac marginesu okreslonego w pkt 2.1.1 zalgcznika IITIA.”.
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ZAEACZNIK IV
JZAEACZNIK VI

OZNACZANIE EMIS]I PAR
(BADANIE TYPU 4)

1. Wprowadzenie

W niniejszym zalgczniku przedstawiono metode okreSlania pozioméw emisji par w przypadku pojazdow
lekkich w sposéb powtarzalny i odtwarzalny, ktérg opracowano w taki sposéb, aby byla reprezentatywna
wzgledem rzeczywistego uzytkowania pojazdu.

2. Zarezerwowane
3. Definicje

Na potrzeby niniejszego zalacznika stosuje si¢ nastepujace definicje:

3.1.  Wyposazenie badawcze

3.1.1. »Dokladno$é« oznacza réznice migdzy zmierzong warto$cig a wartoscig odniesienia, zgodng z normg krajowg
i opisujacg poprawno$¢ wyniku.

3.1.2. »Kalibracja« oznacza proces ustalania odpowiedzi uktadu pomiarowego w taki sposéb, aby jego dane wyjsciowe
byly zgodne z zakresem sygnatéw odniesienia.

3.2.  Pojazd hybrydowy z napedem elektrycznym

3.2.1. »Warunki pracy z rozladowaniem« oznaczajg warunki pracy, przy ktérych poziom energii zmagazynowanej
w ukladzie magazynowania energii elektrycznej wielokrotnego tadowania (REESS) moze podlega¢ wahaniom,
ale $rednio zmniejsza si¢, gdy jazda pojazdem trwa do momentu przejicia w tryb pracy z tadowaniem podtrzy-
mujgcym.

3.2.2. »Warunki pracy z ladowaniem podtrzymujacym« oznaczajg warunki pracy, przy ktérych poziom energii
zmagazynowanej w REESS moze podlega¢ wahaniom, ale $rednio jest utrzymywany na poziomie neutralnego
naladowania, gdy trwa jazda pojazdem.

3.2.3. »Hybrydowy pojazd elektryczny niedotadowywany zewnetrznie« (NOVC-HEV) oznacza hybrydowy pojazd
elektryczny, ktéry nie moze by¢ doladowywany ze zrédla zewnetrznego.

3.2.4. »Hybrydowy pojazd elektryczny doladowywany zewnetrznie« (OVC-HEV) oznacza hybrydowy pojazd
elektryczny, ktéry moze by¢ dotadowywany ze Zrédla zewnetrznego.

3.2.5. »Hybrydowy pojazd elektryczny« (HEV) oznacza pojazd hybrydowy, w ktérym jeden z przetwornikéw energii
napedowej jest urzadzeniem elektrycznym.

3.2.6. »Pojazd hybrydowy« (HV) oznacza pojazd wyposazony w mechanizm napgdowy obejmujacy co najmniej dwie

rézne kategorie przetwornikow energii napedowej oraz co najmniej dwie rézne kategorie ukladéw magazy-
nowania energii napedowe;.

3.3. Emisja par

3.3.1. »Uklad zbiornika paliwa« oznacza urzadzenia umozliwiajace przechowywanie paliwa, obejmujace zbiornik
paliwa, wlew paliwa, korek wlewu i pompe paliwowa w przypadku gdy jest ona zamontowana wewnatrz
zbiornika paliwa lub na zbiorniku paliwa.

3.3.2. »Uklad paliwowy« oznacza komponenty, ktére stuzag do przechowywania lub transportu paliwa w pojezdzie
i obejmuja uklad zbiornika paliwa, wszystkie przewody paliwowe i przewody oparéw, wszelkie pompy
paliwowe zamontowane poza zbiornikiem oraz pochlaniacz z weglem aktywnym.

3.3.3. »Robocza pojemno$¢ butanowa« (BWC) oznacza mas¢ butanu, jaka jest w stanie pomiesci¢ dany pochtaniacz.
3.3.4. »BWC300« oznacza robocza pojemno$¢ butanowa po 300 cyklach starzenia paliwa.

3.3.5. »Wspolczynnik przepuszczalnoscic (PF) oznacza wspélczynnik ustalany na podstawie strat weglowodorow
w czasie 1 wykorzystywany do ustalenia koficowych emisji par.

3.3.6. »Niemetalowy zbiornik jednowarstwowy« oznacza zbiornik paliwa wykonany z pojedynczej warstwy materialu
niebedgcego metalem, z uwzglednieniem materialéw fluorowanych/sulfonowanych.
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3.3.7. »Zbiornik wielowarstwowy« oznacza zbiornik paliwa wykonany z co najmniej dwoch réznych warstw
materialow, z ktorych jedna jest z materiatu nieprzepuszczalnego dla weglowodoréw.

3.3.8. »Uszczelniony uklad zbiornika paliwa« oznacza uklad zbiornika paliwa, w ktérym pary paliwa nie sg
odprowadzane na zewnatrz podczas parkowania w ciagu 24 godz. dobowego cyklu okre$lonego w dodatku 2
do zalgcznika 7 do regulaminu EKG ONZ nr 83, jezeli jest on realizowany przy uzyciu paliwa wzorcowego
okreslonego w sekgji A.1 zalgcznika IX do niniejszego rozporzadzenia.

3.3.9. »Emisja par« oznacza w kontekscie niniejszego rozporzadzenia pary weglowodoréw wydostajace si¢ z ukladu
paliwowego pojazdu silnikowego podczas parkowania i bezposrednio przed zatankowaniem uszczelnionego
zbiornika paliwa.

3.3.10. »Pojazd jednopaliwowy na gaz« oznacza pojazd jednopaliwowy, ktéry jest przede wszystkim zasilany gazem
plynnym (LPG), gazem ziemnym/biometanem lub wodorem, ale ktéry moze tez posiadaé instalacje benzynowa
wbudowang wylacznie do celéw awaryjnych lub do celéw uruchamiania pojazdu i w ktérym zbiornik benzyny
miesci nie wiecej niz 15 litréw benzyny.

3.3.11. »Emisje uwalniane ze zbiornika paliwa wskutek obnizenia ci$nienia po wyjeciu korka wlewu paliwa« oznacza
wydostanie si¢ weglowodoréw wylacznie przez urzadzenie magazynujace pary w wyniku dekompresji uszczel-
nionego ukladu zbiornika paliwa, umozliwione przez uklad.

3.3.12. »Wyplyw emisji ze zbiornika paliwa wskutek dekompresji po wyjeciu korka wlewu paliwa« oznacza emisje
weglowodoréw uwalniane ze zbiornika paliwa wskutek dekompresji po wyjeciu korka wlewu paliwa, ktore
przechodzg przez urzadzenie magazynujace pary podczas procesu obnizania ci$nienia.

3.3.13. »Ci$nienie nadmiarowe w zbiorniku paliwa« oznacza warto$¢ ci$nienia minimalnego, przy ktorej uszczelniony
uklad zbiornika paliwa zaczyna si¢ oprézniaé wylacznie w wyniku reakeji na ci$nienie wewnatrz zbiornika.

3.3.14. »Pochlaniacz pomocniczy« oznacza pochlaniacz uzywany do pomiaru emisji uwalnianych ze zbiornika paliwa
wskutek dekompresji po wyjeciu korka wlewu paliwa.

3.3.15. »2-gramowe przebicie« osigga si¢ w momencie, w ktérym lgczna ilos¢ weglowodoréw wyemitowanych
z pochlaniacza z weglem aktywnym wynosi 2 gramy.

4. Wykaz skrotow
Skréty ogélne
BWC Robocza pojemnos¢ butanowa
PF Wspdblezynnik przepuszczalnosci
APF Przypisany wspotczynnik przepuszczalnosci
OVC-HEV Hybrydowy pojazd elektryczny dotadowywany zewnetrznie
Hybrydowe pojazdy elektryczne Hybrydowy pojazd elektryczny niedotadowywany zewnetrznie
niedotadowywane zewngtrznie (NOVC-HEV)
WLTC Swiatowy cykl badania pojazdéw lekkich
REESS Uktad magazynowania energii elektrycznej wielokrotnego tado-
wania
5. Wymogi ogélne
5.1.  Pojazd i jego czgsci, ktore moga mie¢ wplyw na poziom emisji par, nalezy zaprojektowal, skonstruowaé

i zmontowal w taki sposéb, by w trakcie normalnego uzytkowania i w normalnych warunkach uzytkowania,
takich jak wilgotnos¢, deszcz, $nieg, wysoka temperatura, niska temperatura, piasek, zanieczyszczenia, drgania,
zuzycie itp. pojazd pracowal zgodnie z przepisami niniejszego rozporzadzenia w ciagu calego okresu
eksploatacji pojazdu.

5.1.1. Obejmuje to réwniez bezpieczenstwo wszystkich przewodéw gietkich, laczy oraz polaczen stosowanych
w ukladach kontroli emisji par.

5.1.2. W przypadku pojazdéw z uszczelnionym ukladem zbiornika paliwa obejmuje to réwniez uklad, ktéry
bezposrednio przed tankowaniem powoduje dekompresje zbiorniku wylgcznie za posrednictwem urzadzenia
magazynujgcego pary, ktérego jedyna funkcja jest magazynowanie par paliwa. Ta droga wentylacji jest rowniez
jedyna wykorzystywana w przypadku, gdy ci$nienie w zbiorniku przekroczy bezpieczne cisnienie robocze.

5.2.  Badany pojazd wybiera si¢ zgodnie z pkt 5.5.2.

5.3.  Warunki badania pojazdu

5.3.1. Rodzaje i ilosci $rodkéw smarnych oraz cieczy chlodzacych do badania emisji sg takie, jak okreSlone przez
producenta dla normalnej eksploatacji pojazdu.

5.3.2. Rodzaj paliwa przeznaczonego do badania jest taki, jak okreslono w sekcji A.1 zalgcznika IX.
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5.3.3.  Wszystkie uklady kontroli emisji par muszg by¢ sprawne.

5.3.4. Zakazuje si¢ stosowania jakichkolwiek urzadzen ograniczajacych skuteczno$¢ dzialania, zgodnie z przepisami
art. 5 ust. 2 rozporzgdzenia (WE) nr 715/2007.

5.4.  Przepisy dotyczace bezpieczenstwa ukladu elektronicznego

5.4.1. Przepisy dotyczace bezpieczenstwa ukladu elektronicznego okreslono w pkt 2.3 zalgcznika I.

5.5.  Rodzina emisji par

5.5.1. Jedynie pojazdy identyczne pod wzgledem cech wymienionych w lit. a), ¢) i d), technicznie réwnowazne pod
wzgledem cech wymienionych w lit. b) i podobne lub, w stosownych przypadkach, mieszczace si¢ w granicach
tolerancji w odniesieniu do cech wymienionych w lit. e) i f) moga by¢ czeécia tej samej rodziny emisji par:

a) material, z ktérego wykonano uklad zbiornika paliwa, oraz konstrukcja uktadu;

b) material, z ktérego wykonano waz do odprowadzania opardéw, material, z ktérego wykonano przewdd
paliwowy, oraz techniki ich podlaczenia;

¢) uszczelniony lub nieuszczelniony uklad zbiornika;

d) ustawienie zaworu nadmiarowego zbiornika paliwa (pobdr i odprowadzanie powietrza);

) robocza pojemno$¢ butanowa pochtaniacza (BWC300) w granicach 10 % najwyzszej wartosci (w odniesieniu
do pochlaniaczy tego samego rodzaju wegla, objetosé wegla powinna miesci¢ si¢ w granicach 10 % objetosci,
dla ktérej okreslono BWC300);

f) uklad kontroli zanieczyszczen (np. rodzaj zaworu, strategia kontroli oczyszczania).

5.5.2.  Uznaje si¢, Ze pojazd wytwarza najmniej korzystng wielko$¢ emisji par i wykorzystuje si¢ go do badan, jezeli
ma najwigkszy stosunek pojemnosci zbiornika paliwa do roboczej pojemnosci butanowej w rodzinie. Wybér
pojazdu uzgadnia si¢ wczesniej z organem udzielajgcym homologacji typu.

5.5.3  Zastosowanie dowolnej innowacyjnej kalibracji, konfiguracji lub sprz¢tu zwiazanego z ukladem kontroli emisji
par powoduje przypisanie danego modelu pojazdu do innej rodziny.

5.5.4  Identyfikator rodziny emisji par
Kazdej z rodzin emisji par okreSlonych w pkt 5.5.1 nalezy przypisa¢ niepowtarzalny identyfikator
w nastepujacym formacie:

EV-nnnnnnnnnnnnnnn-WMI-x

gdzie:

nnnnnnnnnnnnnnn to ciag znakéw skladajacy sie maksymalnie z pigtnastu znakéw, ograniczony do znakéw 0-

9, A-Z i znaku podkreSlenia »_«.

WMI ($wiatowy kod producenta) jest kodem identyfikujacym producenta w sposéb niepowtarzalny. Zostal on

okreslony w normie ISO 3780:2009.

x ustala si¢ na »1« lub »0« zgodnie z ponizszymi przepisami:

a) za zgoda organu udzielajacego homologagji typu i wlasciciela WMI liczbe te ustala si¢ na »1«, gdzie rodzing
pojazdu okresla si¢ do celéw objecia nig pojazdow:

(i) jednego producenta z jednym pojedynczym WMI;

(i) producenta z kilkoma kodami WMI, ale tylko w przypadku gdy stosuje si¢ jeden WMI;

(i) wigcej niz jednego producenta, ale tylko w przypadku gdy stosuje si¢ jeden WML

W przypadkach okreslonych w ppkt (i), (ii) i (iii) kod identyfikujacy rodzing sklada si¢ z jednego niepowta-
rzalnego ciggu znakéw n i jednego niepowtarzalnego kodu WMI, po ktérym nastepuje »1¢

b) za zgoda organu udzielajacego homologadji liczbe te ustala si¢ na »0«, w przypadku gdy rodzing pojazdéw
zdefiniowano w oparciu o te same kryteria, co kryteria dotyczgce odpowiadajgcej jej rodziny pojazdéw
okreslone zgodnie z lit. a), ale to producent decyduje o zastosowaniu innego WMIL. W tym przypadku kod
identyfikujacy rodzing sklada si¢ z tego samego ciggu znakéw n, co kod okreslony dla rodziny pojazdéw
zdefiniowanej zgodnie z lit. a), oraz niepowtarzalnego kodu WMI, ktéry rézni si¢ od kodéw WMI zastoso-
wanych zgodnie z lit. a) i po ktérym nastepuje »0«.

5.6.  Organ udzielajacy homologacji nie udziela homologacji typu, jezeli dostarczone informacje sa niewystarczajace

do wykazania, ze emisje par sa skutecznie ograniczane podczas normalnego uzytkowania pojazdu.
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6. Wymagania dotyczjce osiggow
6.1.  Wartodci graniczne

Wartosci graniczne znajdujg si¢ w tabeli 3 zalacznika I do rozporzadzenia (WE) nr 715/2007.

Dodatek 1

Procedury badania i warunki badania typu 4

1. Wprowadzenie

W niniejszym zalgczniku opisuje si¢ procedur¢ przeprowadzania badania typu 4, polegajacego na
oznaczeniu emisji par pochodzacych z pojazddéw.

2. Wymogi techniczne

2.1 Procedura obejmuje badanie emisji par oraz dwa dodatkowe badania, jedno dotyczace poddawania starzeniu
pochlaniaczy z weglem aktywnym i opisane w pkt 5.1 niniejszego dodatku, a drugie — przepuszczalnosci
ukladu zbiornika paliwa, opisane w pkt 5.2 niniejszego dodatku. Badanie emisji par (rys. VI.4) okresla
wielko§¢ emisji par weglowodoréw w nastepstwie dobowych wahaf temperatury i parowania podczas
parkowania.

2.2. Jezeli uklad paliwowy zawiera wigcej niz jeden pochlaniacz z weglem aktywnym, wszystkie odniesienia do
terminu »pochlaniacz« w niniejszym zalaczniku majg zastosowanie do kazdego pochlaniacza.

3. Pojazd
Przed wykonaniem badania pojazd musi by¢ w dobrym stanie technicznym, dotarty oraz po przebiegu co
najmniej 3 000 km. Do celéw okreSlenia emisji par przebieg i wiek pojazdu wykorzystywanego do
certyfikacji muszg zosta¢ uwzglednione we wszystkich odpowiednich sprawozdaniach z badan. Uklad

kontroli emisji par jest podlaczony i dziala prawidlowo w okresie docierania. Stosuje si¢ pochlaniacz
z weglem aktywnym, postarzony zgodnie z procedurg opisang w pkt 5.1 niniejszego dodatku.

4. Wyposazenie badawcze
4.1. Hamownia podwoziowa

Hamownia podwoziowa musi spelnia¢ wymogi okreslone w pkt 2 subzalacznika 5 do zalacznika XXI.

4.2. Komora pomiaru emisji par

Komora pomiaru emisji par musi spelnia¢ wymogi okreslone w pkt 4.2 zalacznika 7 do regulaminu EKG
ONZ nr 83.

4.3. Uklady analityczne

Uklady analityczne muszg spelnia¢ wymogi okreSlone w pkt 4.3 zalacznika 7 do regulaminu EKG ONZ
nr 83. Ciggly pomiar weglowodoréw nie jest obowiazkowy, chyba ze stosuje si¢ komorg o stalej objetosci.

4.4. Uklad zapisu temperatury
Zapis temperatury musi spelnia¢ wymogi okreslone w pkt 4.5 zalacznika 7 do regulaminu EKG ONZ
nr 83.

4.5. Uktad zapisu ci$nienia

Zapis ci$nienia musi spelnia¢ wymogi okreslone w pkt 4.6 zalacznika 7 do regulaminu EKG ONZ nr 83,
pod warunkiem jednak, ze dokladnos¢ i rozdzielczos¢ uktadu zapisu ci$nienia zdefiniowanego w pkt 4.6.2
zalgcznika 7 do regulaminu EKG ONZ nr 83 wynosi:

a) dokladno$é: 0,3 kPa
b) rozdzielczo$é: 0,025 kPa
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4.6. Wentylatory

Wentylatory musza spetnia¢ wymogi okreslone w pkt 4.7 zalacznika 7 do regulaminu EKG ONZ nr 83,
pod warunkiem jednak, ze wydajno$¢ dmuchaw wynosi od 0,1 do 0,5 m?[sek. zamiast od 0,1 do 0,5
m?/min.

4.7. Gazy wzorcowe

Gazy musza spetnia¢ wymogi okreslone w pkt 4.8 zalgcznika 7 do regulaminu EKG ONZ nr 83.

4.8. Wyposazenie dodatkowe
Wyposazenie dodatkowe musi spelnia¢ wymogi okre§lone w pkt 4.9 zalacznika 7 do regulaminu EKG ONZ
nr 83.

4.9. Pochlaniacz pomocniczy

Pochlaniacz pomocniczy powinien by¢ identyczny z gléwnym pochlaniaczem, ale musi zosta¢ poddany
procesowi starzenia. Przewdd laczacy z pochlaniaczem pojazdu powinien by¢ mozliwie jak najkrétszy.
Przed obciazeniem pochlaniacz pomocniczy musi by¢ catkowicie przedmuchany suchym powietrzem.

4.10. Waga do wazenia pochlaniacza

Waga do wazenia pochlaniacza posiada dokladnos¢ + 0,02 g.

5. Procedura poddawania pochlaniacza procesowi starzenia na stanowisku badawczym oraz
okreslanie wspélczynnika przepuszczalnosci

5.1. Poddawanie pochlaniacza starzeniu na stanowisku badawczym

Przed przeprowadzeniem sekwencji parowania oraz ubytku dobowego pochlaniacz poddaje si¢ procesowi
starzenia zgodnie z procedurg opisang na rysunku VIL1.

Rysunek VI.1

Procedura postarzania pochlaniacza na stanowisku badawczym

Rozpoczgcie badania

Wybér nowej prébki pochfaniacza.

5.1.1. Starzenie w wyniku narazenia na

cykliczne zmiany temperatury
50 razy

5.1.2. Starzenie w wyniku narazenia na drgania

5.1.3. Starzenie w wyniku narazenia na dzialanie par paliwa oraz
okreslenic BWC300

5.1.1. Starzenie w wyniku narazenia na cykliczne zmiany temperatury

W specjalnej komorze termicznej pochlaniacz jest poddawany cyklom zmiany temperatury w granicach —
15 °C-60 °C, przy stabilizacji przez 30 min. na poziomie — 15 °C i 60 °C. Kazdy cykl trwa 210 min. (zob.
rysunek VI1.2).

Gradient temperatury jest mozliwie jak najblizszy 1 °C/min. Przez pochlaniacz nie powinien przechodzi¢
zaden wymuszony przeplyw powietrza.

Cykl jest powtarzany kolejno 50 razy. W sumie operacja ta trwa 175 godzin.
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Rysunek V1.2

Cykl kondycjonowania termicznego

Temperatura (°C) w funkcji czasu (min)
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5.1.2. Starzenie w wyniku narazenia na drgania
Po procedurze starzenia termicznego pochlaniacz jest wstrzgsany wzdluz pionowej osi, przy czym

pochlaniacz jest zamontowany zgodnie ze swoja orientacjg w pojezdzie przy ogélnym Grms > 1,5 m/sec?
przy czestotliwosci 30 + 10 Hz. Badanie trwa 12 godzin.

5.1.3. Starzenie w wyniku narazenia na dzialanie par paliwa oraz okreslenie BWC300
5.1.3.1. Starzenie si¢ polega na wielokrotnym napelnianiu parami paliwa i przedmuchiwaniu powietrzem laborato-
ryjnym.

5.1.3.1.1. Po zakofczeniu procesu postarzania z zastosowaniem temperatury i drgan, pochlaniacz poddaje sig
nastepnie starzeniu mieszankg paliwa rynkowego okreslonego w pkt 5.1.3.1.1.1 niniejszego dodatku, oraz
azotu lub powietrza przy objetosci par paliwa wynoszacej 50 + 15 %.Wskaznik napelniania parami paliwa
utrzymuje si¢ na poziomie 60 = 20 g/h.

Pochlaniacz obcigza si¢ do 2-gramowego przebicia. Alternatywnie obcigzanie uznaje si¢ za zakoniczone, gdy
poziom stezenia weglowodoréw przy otworze wylotowym wyniesie 3 000 ppm.

5.1.3.1.1.1. Paliwo rynkowe wykorzystywane do tego badania musi spelnia¢ te same wymogi co paliwo wzorcowe pod
wzgledem nastepujacych parametréw:

a) gesto$¢ w temp. 15 °C;

b) preznosé par;

¢) destylacja (70 °C, 100 °C, 150 °C);

d) analiza weglowodoréw (wylacznie olefin, weglowodoréw aromatycznych, benzenu);
) zawartos¢ tlenu;

f) zawartos¢ etanolu.

5.1.3.1.2.  Miedzy 5 a 60 minutg po obcigzeniu pochlaniacz jest oczyszczany poprzez emitowanie powietrza laborato-
ryjnego o objetosci 25 5 litréw na minute az do uzyskania trzystukrotnej wymiany objetosci wypelnienia.

5.1.3.1.3.  Procedury okreslone w pkt 5.1.3.1.1 i 5.1.3.1.2 niniejszego dodatku powtarza si¢ 300 razy, po czym uznaje
sig, Ze pochlaniacz zostal ustabilizowany.

5.1.3.1.4.  Procedura pomiaru roboczej pojemnosci butanowej (BWC) w odniesieniu do rodziny emisji par w pkt 5.5
obejmuje nastgpujgce etapy:

a) ustabilizowany pochlaniacz obcigza si¢ do 2-gramowego przebicia, a nastgpnie oczyszcza co najmniej 5
razy. Do obcigzenia zostanie uzyta mieszanina zlozona z 50 % objetosciowych butanu i 50 % objetos-
ciowych azotu podawana z nat¢zeniem 40 graméw butanu na godzing;

b) oczyszczanie przeprowadza si¢ zgodnie z pkt 5.1.3.1.2 niniejszego dodatku;
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¢) roboczg pojemno$¢ butanowa podaje si¢ we wszystkich odnosnych sprawozdaniach z badan po kazdym
obcigzeniu;
d) BWC300 oblicza si¢ jako $rednig ostatnich 5 BWC.

5.1.3.2. Jezeli dostawca zapewni pochlaniacz poddany starzeniu, producent z wyprzedzeniem informuje organ
udzielajacy homologacji o procesie starzenia, aby umozliwi¢ obserwacje dowolnej czesci tego procesu
w lokalu dostawcy.

5.1.3.3. Producent przedklada organom udzielajgcym homologacji typu sprawozdanie z badan zawierajace
przynajmniej nastepujace elementy:

a) rodzaj aktywnego wegla;
b) wskaznik obcigzenia;

¢) specyfikacje paliw.
5.2. Okreslanie wspélczynnika przepuszezalnosei ukladu zbiornika paliwa (zob. rys. VI.3)

Rysunek V1.3
Okreslanie wspétczynnika przepuszczalnosci

Rozpoczecie badania

5.2.1. Napelni¢ zbiornika paliwem wzorcowym w 40 # 2 procentach jego
nominalnej pojemnosci

|
5.2.1. Podda¢ stabilizacji temperatury przez 3 tygodnie w 40 °C 2 °C

.....

nominalnej pojemnosci

5.2.2. Pomiar HC w takich samych warunkach jak w przypadku 1. dnia badania
dobowych emisji:
HCsy

5.2.3. Podda¢ stabilizacji temperatury przez pozostale 17 tygodniw 40 °C £ 2 °C

|

5.2.4. Opréznié i napehié zbiornik paliwem wzorcowym w 40 procentach jego
nominalnej pojemnosci

5.2.4. Pomiar HC w takich samych warunkach jak w przypadku 1. dnia badania
dobowych emisji:
HCsoy

5.2.5. Wspélczynnik przepuszczalno$ei = HCyop - HCay
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5.2.1. Wybiera si¢ uklad zbiornika paliwa reprezentatywny dla danej rodziny i montuje na stanowisku
badawczym w podobnej orientacji jak w pojezdzie. Zbiornik napelnia si¢ w 40 + 2 procentach jego
nominalnej pojemnosci paliwem wzorcowym o temperaturze 18 °C £2 °C. Stanowisko badawcze
z ukladem zbiornika paliwa umieszcza si¢ na 3 tygodnie w pomieszczeniu o kontrolowanej temperaturze
wynoszacej 40 °C £2 °C.

5.2.2. Pod koniec trzeciego tygodnia zbiornik opréznia si¢ i ponownie napelnia w 40 2 procentach nominalnej
pojemnosci zbiornika paliwem wzorcowym o temperaturze 18 °C £2 °C.

Na 6-36 godzin stanowisko badawcze z ukladem zbiornika paliwa umieszcza si¢ w komorze. Ostatnie 6
godzin tego okresu powinno przebiega w temperaturze otoczenia wynoszacej 20 °C +2 °C. Procedurg
dobowa w komorze przeprowadza si¢ przez pierwsze 24 godzin procedury opisanej w pkt 6.5.9
niniejszego dodatku. Pary paliwa ze zbiornika odpowietrza si¢ na zewnatrz komory, aby wykluczy¢ ryzyko
policzenia emisji z odpowietrzania zbiornika jako przepuszczalno$ci. Mierzy si¢ emisje HC, a otrzymana
warto$¢ uwzglednia si¢ jako HC,,, we wszystkich odnosnych sprawozdaniach z badania.

5.2.3. Na pozostale 17 tygodni stanowisko badawcze z ukladem zbiornika paliwa ponownie umieszcza si¢
w pomieszczeniu o kontrolowanej temperaturze wynoszacej 40 °C £2 °C.

5.2.4. Pod koniec siedemnastego tygodnia zbiornik opréznia si¢ i ponownie napelnia w 40 £2 procentach
nominalnej pojemnosci zbiornika paliwem wzorcowym o temperaturze 18 °C £2 °C.

Na 6-36 godzin stanowisko badawcze z ukladem zbiornika paliwa umieszcza si¢ w komorze. Przez
ostatnie 6 godzin tego okresu temperatura otoczenia musi wynosi¢ 20 °C +2 °C. Procedur¢ dobowg
w komorze przeprowadza si¢ przez pierwsze 24 godziny procedury opisanej zgodnie z pkt 6.5.9
niniejszego dodatku. Uklad zbiornika paliwa jest odpowietrzany na zewnatrz komory, aby wykluczyé
ryzyko policzenia emisji z odpowietrzania zbiornika jako przepuszczalnosci. Mierzy si¢ emisje HC,
a otrzymang warto$¢ uwzglednia si¢ w tym przypadku jako HC,,, we wszystkich odnosnych sprawoz-
daniach z badania.

5.2.5. Wspblezynnik przepuszczalnosei stanowi roznice miedzy HC,,,, 1 HC,,, w g/24h obliczong z doktadnoscig
do 3 znaczgcych cyfr, stosujac nastepujace réwnanie:

PF = HC,,,, - HC,,,

5.2.6. Jezeli wspélczynnik przepuszczalnosci jest ustalany przez dostawcow, producent pojazdu z wyprzedzeniem
informuje organy udzielajagce homologacji typu o ustaleniu, aby umozliwi¢ im obserwacj¢ kontroli w lokalu
dostawcy.

5.2.7. Producent dostarcza organowi udzielajgcemu homologacji sprawozdanie z badania zawierajace co najmniej

nastgpujace informacje:

a) pelny opis ukladu zbiornika paliwa, w tym informacje o rodzaju zbiornika poddanego badaniu, o tym,
czy zbiornik jest metalowy, niemetalowy jednowarstwowy czy wielowarstwowy, oraz jakie rodzaje
materialéw zostaly zastosowane w zbiorniku i innych czg$ciach ukladu zbiornika paliwa;

b) Srednie tygodniowe temperatury, w ktérych przeprowadzano proces starzenia;

¢) HC zmierzone w 3. tygodniu (HC,);

d) HC zmierzone w 20. tygodniu (HC,,);

e) wynikajacy z tego wspolczynnik przepuszczalnosci (PF).

5.2.8. Jako alternatywe dla pkt 5.2.1-5.2.7 niniejszego dodatku, producent wykorzystujacy zbiorniki wielowar-
stwowe lub metalowe moze podjaé decyzje, Ze zamiast pelnej procedury pomiarowej wspomnianej powyzej
zastosuje nastepujacy przypisany wspotczynnik przepuszczalnosci (APF):

APF wiclowarstwowego/metalowego zbiornika = 120 mg/24 h

Jezeli producent podejmie decyzje o zastosowaniu APF, producent dostarcza organowi udzielajagcemu
homologagji typu oéwiadczenie, w ktérym wyraznie okreslony jest typ zbiornika, jak réwniez o$wiadczenie
o rodzaju wykorzystanych materiatow.
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6. Procedura badania dotyczaca pomiaru parowania i ubytku dobowego

6.1. Przygotowanie pojazdu

Pojazd przygotowuje si¢ zgodnie z pkt 5.1.1 i 5.1.2 zalgcznika 7 do regulaminu EKG ONZ nr 83. Na
wniosek producenta i za zgoda organu udzielajgcego homologacji Zrédla pozapaliwowych emisji tla
(np. farba, kleje, tworzywa sztuczne, przewody paliwowe/parowe, opony i inne gumowe lub polimerowe
komponenty) mozna zmniejszy¢ do typowych pozioméw tla pojazdu przed badaniem (np. pieczenie opon
w temperaturze 50 °C lub wyzszej przez odpowiednie okresy, pieczenie pojazdu, opréznianie spryskiwacza
z plynu).

W przypadku uszczelnionego ukladu zbiornika paliwa, nalezy zainstalowaé pochlaniacze pojazdu, tak aby
ulatwi¢ dostep do pochlaniaczy i z fatwoscia je podigczyéfodlaczy.

6.2. Wybory trybu i zalecenia dotyczace zmiany biegdw

6.2.1. W przypadku pojazdéw z przekladnig manualng stosuje si¢ zalecenia dotyczace zmiany biegéw okreslone
w subzalgczniku 2 do zalacznika XXIL

6.2.2. W przypadku pojazdéw wyposazonych wylacznie w silniki spalinowe tryb wybiera si¢ zgodnie z subzalacz-
nikiem 6 do zalgcznika XXI.

6.2.3. W przypadku pojazdéw NOVC-HEV i OVC-HEV tryb wybiera si¢ zgodnie z dodatkiem 6 do subzalgcznika
8 do zalgcznika XXI.

6.2.4. Na wniosek organu udzielajacego homologacji wybrany tryb moze by¢ inny niz ten opisany w pkt 6.2.2
i 6.2.3 niniejszego dodatku.

6.3. Warunki badania

Badania uwzglednione w niniejszym zalaczniku przeprowadza si¢ z zastosowaniem warunkéw badania
dotyczacych interpolacji rodziny pojazdu H o najwyzszym zapotrzebowaniu na energic w cyklu ze
wszystkich rodzin interpolacji uwzglednionych w rozpatrywanej rodzinie emisji par.

Na wniosek organu udzielajacego homologacji typu do badania mozna ewentualnie wykorzysta¢ kazdy
rodzaj energii w cyklu reprezentatywny dla pojazdu w rodzinie.

6.4. Przebieg procedury badania

Procedur¢ badania nieuszczelnionego i uszczelnionego ukladu zbiornika przeprowadza si¢ zgodnie ze
schematem opisanym na rys. VL.4.

Uszczelniony uklad zbiornika paliwa bada si¢ za posrednictwem jednego z 2 wariantéw. Jeden wariant to
zbadanie pojazdu przy zastosowaniu jednej nieprzerwanej procedury. Inny wariant, zwany niezalezng
procedura, to zbadanie pojazdu w ramach dwdch oddzielnych procedur, co pozwoli powtérzy¢ badanie na
hamowni podwoziowej i badania dobowe bez powtarzania badania nasycenia pochlaniacza emisjami
uwolnionymi ze zbiornika paliwa wskutek dekompresji po wyjeciu korka wlewu paliwa i pomiaru emisji
uwolnionych ze zbiornika paliwa wskutek dekompresji.
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Poczatek w przypadku: nieuszczelnionych zbiornikéw

paliwa, ciggtych i ni
zbiornikach paliwa uwalnianych ze zbiornika paliwa

ych

leznych emisji w uszczel

wskutek dekompresji po wyjeciu korka wlewu paliwa

+

|

6.5.1. Opréznianie i ponowne napelnianie zbiornika
paliwa w 40 %.

Rozpoczecie kolejnej stabilizacji temperatury w ciggu

5 minut

l

6.5.2. Stabilizacja temperatury przez okres 6-36
godzin w temperaturze 23 °C

l

*
6.5.3. Jazda wstepna I

—-_:‘_'_C_Z;i_stnieje uszczelniony uklad zbigr;ﬁ(_z::—

+

Rysunek V1.4

Schemat procedury badania

Tak

e paliwa? e
I~ Nie
Rozpoczecie kolejnego oprézniania i
ponownego napetniania zbiornika paliwa w
ciggu 1 godziny
¥

Rozpoczecie kolejnego oprézniania i
ponownego napelniania zbiornika
paliwa w ciaggu 1 godziny

6.5.4. Oprdznianie i ponowne napelnianie I

zbiornika paliwa w 40 %.
4

Rozpoczecie kolejnej stabilizacji temperatury w
ciggu 5 minut

6.6.1.2. Oproznianie i ponowne
napeknianie zbiornika paliwa w 15 %
Rozpoczecie kolejnej stabilizacji
temperatury w ciagu 5> minut

Poczgtek w przypadku: uszczelnionych zbiornik6w
paliwa, niezaleznego parowania i ubytkéw dobowych

6.5.1. Oproznianie 1 ponowne
napetnianie zbiornika paliwa w 40 %.

Rozpoczecie k(*ejnej stabilizacji
temperatury w ciggu 5 minut

| 6.5.2. Stabilizacja temperatury przez

okres 6—36 godzin w temperaturze 23 °C

| 6.5.3. Jazda wstepna

w»
6.6.1.9. Stabilizacja temperatury przez
okres 6-36 godzin w temperaturze 23 °C

6.6.1.5. Obcigzenie
6.6.1.9.1. pochlaniacza
tadowanie REESS poddanego starzeniu
OVC-HEV do 2-gramowego
przebicia

6.5.5. Stabilizacja temperatury przez okres 12-36
godzin w tempiralurze 23°C

¥ L 4

6.5.5.1. Ladowanie 6.5.5.2. Obcigzenie
REESS OVC-HEV pochfaniacza

poddanego starzeniu do
2-gramowego przebicia

k4

6.5.6. Badanie na hamowni podwoziowej

Rozpoczecie badania parowania w
ciagu 7 minut po badaniu na hamowni
podwoziowej i 2 minut po wylaczeniu

silnika

+

6.6.1.3. Stabilizacja teguperatury przez okres
6—36 godzin w temperaturze 20 °C
6.6.1.4. Nadmiarowe ci$nienie w zbiorniku
| paliwa I

6.6.1.5. Obciazenie pochlaniacza poddanego
starzeniu do 2-gramowego przebicia

L 4

6.6.1.5. Usuwanie z pochfaniacza par
odpowiadajacych 85 % zuzycia paliwa

L

6.6.1.6. Przygotowanie do obcigzenia pochfaniacza

emisjami uwalnianymi ze zbiornika paliwa wskutek

obnizenia ciénienia po wyjeciu korka wlewu paliwa
(11-godzinny cykl temperatury)

Rozpoczgcie w ciagu 15
minut obcigzania emisjami
uwolnionymi ze zbiornika

paliwa po wyjeciu korka

wlewu paliwa

6.6.1.8. Pomiar
nasycenia emisjami
uwolnionymi ze
zbiornika paliwa po
wyjeciu korka wlewu
paliwa

6.6.1.7.2. Obcigzenie
emisjami uwolnionymi
ze zbiornika paliwa po

wyjeciu korka wlewy

+

6.6.1.5. Usuwanie z
pochtaniacza par
odpowiadajacych

85 % zuzycia paliwa

+

6.7.2.1.3. Obciazanie
pochfaniacza
symulowang masg emisji
uwolnionych ze zbiornika
paliwa po wyjeciu korka
wlewu paliwa

|

Koniec niezaleznego badania emisji uwolnionych ze
zbiornika paliwa po wyjeciu korka wlewu paliwa

6.5.7. Badanie parowania: Mgs

6.5.8. Stabilizacja temperatury przez okres |
6—36 godzin w temperaturze 20 °C

6.5.9. Pierwsze badanie dobowe: Mp1

¥

6.5.9. Drugie badanie dobowe: Mp,

¥

6.6.1.9. Stabilizacja temperatury przez okres 6-36
godzin w temperaturze 23 °C

‘ 6.6.1.9.1. tadowanie REESS OVC-HEV I

¥

6.6.1.10. Opréznianie i ponowne

F 9

napetnianie zbiornika paliwa w 40 %.
-

6.6.1.11. Stabilizacja temperatury przez
okres 6-36 godzin w temperaturze 20 °C

7. Obliczenia

+

Koniec

L 3

6.6.1.12. Obnizenie ci$nienia zbiornika
paliwa przy odlaczonym pochtaniaczu

1
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6.5. Ciaggla procedura badania nieuszczelnionego ukladu zbiornika paliwa
6.5.1. Opréznianie i ponowne napelnianie zbiornika paliwa

Zbiornik paliwa w pojezdzie nalezy oprézni¢. Nalezy t¢ czynno$¢ wykonaé w taki sposéb, aby nie
przedmucha¢ ani nie obcigzyé w sposob nieprawidtowy urzadzen kontroli emisji par zamontowanych
w pojezdzie. W tym celu wystarczy zazwyczaj odkreci¢ korek spustu paliwa. Zbiornik paliwa ponownie

napelnia si¢ w 40 %2 proc. jego nominalnej pojemnosci paliwem wzorcowym o temperaturze 18 °C £2 °C.

6.5.2. Stabilizacja temperatury

W ciagu 5 minut od zakonczenia operacji oprézniania i ponownego napelniania zbiornika paliwa
temperature pojazdu stabilizuje si¢ przez okres minimum 6 godzin i maksymalnie 36 godzin
w temperaturze 23 °C 3 °C.

6.5.3. Jazda wstepna

Pojazd umieszcza si¢ na hamowni podwoziowej i poddaje nastgpujgcym fazom cyklu opisanym
w subzalgczniku 1 do zalacznika XXI:

a) w przypadku pojazdéw klasy 1: low, medium, low, low, medium, low;

b) w przypadku pojazdéw klasy 2 i 3: low, medium, high, medium.

W przypadku OVC-HEV jazde¢ wstepna przeprowadza si¢ w warunkach pracy z ladowaniem podtrzy-
mujgcym okreSlonych w pkt 3.3.6 zalacznika XXI. Na wniosek organu udzielajacego homologagji typu
mozna zastosowa¢ kazdy inny tryb.

6.5.4. Oproéznianie i ponowne napelnianie zbiornika paliwa

Zbiornik paliwa w pojezdzie nalezy oprézni¢ w ciggu godziny po przeprowadzeniu jazdy wstepnej. Nalezy
te czynno$¢ wykonaé¢ w taki sposéb, aby nie przedmuchaé ani nie obcigzyé w sposéb nieprawidtowy
urzadzen kontroli emisji par zamontowanych w pojezdzie. W tym celu wystarczy zazwyczaj odkreci¢ korek
spustu paliwa. Zbiornik paliwa ponownie napelnia si¢ paliwem uzywanym w badaniu o temperaturze 18 °
C £ 2°Cw 40 * 2 procentach jego nominalnej pojemnosci.

6.5.5. Stabilizacja temperatury

W ciagu pieciu minut od zakonczenia operacji oprézniania i ponownego napelniania zbiornika paliwa
pojazd pozostawia si¢ zaparkowany przez minimum 12 godzin i maksimum 36 godzin w temperaturze 23
°C 3 °C.

W trakcie stabilizacji temperatury procedury opisane w pkt 6.5.5.1 i 6.5.5.2 mozna zastosowal
w kolejnosci: najpierw pkt 6.5.5.1, nastgpnie pkt 6.5.5.2; lub w kolejnosci: pkt 6.5.5.2, nastgpnie
pkt 6.5.5.1. Procedury opisane w pkt 6.5.5.1 i 6.5.5.2 mozna réwniez przeprowadzi¢ réwnocze$nie.

6.5.5.1. tadowanie REESS

W przypadku OVC-HEV, REESS nalezy w pelni naladowaé zgodnie z wymogami ladowania opisanymi
w pkt 2.2.3 dodatku 4 do subzalgcznika 8 do zalacznika XXI.

6.5.5.2. Obciazenie pochlaniacza

Pochlaniacz poddawany starzeniu zgodnie z sekwencja opisang w pkt 5.1 niniejszego dodatku jest
obcigzany do momentu osiggniecia 2-gramowego przebicia zgodnie z procedurg opisana w pkt 5.1.4
zalacznika 7 do regulaminu EKG ONZ nr 83.

6.5.6. Badanie na hamowni podwoziowej

Badany pojazd nalezy wepchna¢ na hamownie i podda¢ cyklom opisanym w pkt 6.5.3 lit. a) lub pkt 6.5.3
lit. b) niniejszego dodatku. OVC-HEV eksploatuje si¢ w warunkach pracy z rozladowaniem. Nastepnie
wylacza si¢ silnik. Podczas tej operacji mozna pobraé prébki emisji spalin, a wyniki mozna wykorzystaé
w celu przeprowadzenia homologacji typu w zakresie emisji spalin i zuzycia paliwa, jesli operacja ta spelnia
wymogi opisane w subzalgczniku 6 lub subzalaczniku 8 do zalgcznika XXI.
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6.5.7. Badanie strat z parowania

W ciggu 7 minut po badaniu na hamowni podwoziowej i 2 minut po wylaczeniu silnika przeprowadza sie
badanie strat z parowania zgodnie z pkt 5.5 zalacznika 7 do regulaminu EKG ONZ nr 83. Straty parowania
oblicza si¢ zgodnie z pkt 7.1 niniejszego dodatku i uwzglednia we wszystkich odnosnych sprawozdaniach
z badania jako M.

6.5.8. Stabilizacja temperatury

Po badaniu strat z parowania temperatur¢ badanego pojazdu stabilizuje si¢ przez okres nie krétszy niz 6
godzin i nie dluzszy niz 36 godzin migdzy zakoficzeniem badania parowania i rozpoczeciem badania
dobowych emisji. Przez co najmniej 6 ostatnich godzin tego okresu temperatura pojazdu musi by¢ stabili-
zowana w temperaturze 20 °C £ 2 °C.

6.5.9. Badanie dobowe

6.5.9.1. Badany pojazd jest wystawiony na oddzialywanie dwoch cykli temperatury otoczenia zgodnie z profilem
okre$lonym dla badania dobowych emisji w dodatku 2 do zalacznika 7 regulaminu EKG ONZ nr 83 przy
maksymalnym odchyleniu wynoszacym + 2 °C w dowolnym momencie. Przecigtne odchylenie temperatury
od tego profilu obliczone przy uzyciu wartosci bezwzglednej kazdego odchylenia pomiaru, nie moze
przekroczyé + 1 °C. Temperature otoczenia nalezy mierzy¢ co najmniej raz na minute i umieszczal jej
warto§¢ we wszystkich odno$nych arkuszach badaf. Cykliczne zmiany temperatury rozpoczyna sie
w momencie, w ktorym czas T, = 0, jak okreslono w pkt 6.5.9.6 niniejszego dodatku

start

6.5.9.2. Pary usuwa si¢ z komory przez kilka minut bezposrednio przed badaniem az do osiggniecia stabilnego
otoczenia. W tym czasie muszg by¢ réwniez wlaczone wentylatory mieszajace komory.

6.5.9.3. Badany pojazd nalezy wprowadzi¢ do komory pomiarowej z wylaczonym mechanizmem napedowym oraz
otwartymi oknami i klapa bagaznika. Wentylatory mieszajace musza by¢ ustawione w taki sposéb, aby pod
zbiornikiem paliwa badanego pojazdu utrzymywaé minimalng predko$¢ krazenia powietrza wynoszaca 8

km/h.
6.5.9.4. Bezposrednio przed badaniem nalezy wyzerowac analizator weglowodoréw i ustawic jego zakres.
6.5.9.5. Drzwi komory nalezy zamknac i uszczelni¢ w taki sposéb, aby byly gazoszczelne.
6.5.9.6. W ciggu 10 minut od zamknigcia i uszczelnienia drzwi mierzy si¢ stezenie weglowodordw, temperature

i ci$nienie barometryczne, aby uzyska¢ wstepne wyniki stezenia weglowodoréw w komorze C,,, ci$nienia
barometrycznego P, temperatury otoczenia w komorze T, do celéw badania dobowego. T, = 0 rozpoczyna
sie¢ w tym momencie.

6.5.9.7. Bezposrednio przed zakonczeniem kazdego okresu pobierania probek emisji nalezy wyzerowal analizator
weglowodordw i ustawic jego zakres.

6.5.9.8. Koniec pierwszego i drugiego okresu pobierania probek emisji nastgpuje po uplywie odpowiednio 24
godzin 6 minut i 48 godzin +6 minut po rozpoczeciu wstepnego pobierania probek jak okreslono
w pkt 6.5.9.6 niniejszego dodatku. Czas, ktéry uplyna umieszcza si¢ we wszystkich odno$nych sprawoz-
daniach z badan.

Na koniec kazdego okresu pobierania prébek emisji mierzy si¢ stezenie weglowodoréw, temperature
i ci$nienie barometryczne oraz wykorzystuje si¢ je do obliczenia wynikéw badania dobowego, stosujac
réwnanie z pkt 7.1 niniejszego dodatku. Wynik uzyskany z pierwszych 24 godzin umieszcza si¢ we
wszystkich odnos$nych sprawozdaniach z badan jako M,,. Wynik uzyskany z kolejnych 24 godzin
umieszcza si¢ we wszystkich odnosnych sprawozdaniach z badan jako M,),.

6.6. Ciagla procedura badania dla uszczelnionych ukladéw zbiornika paliwa
6.6.1. Jezeli ci$nienie nadmiarowe w zbiorniku paliwa jest rowne lub wyzsze niz 30 kPa

6.6.1.1. Badanie przeprowadza si¢ w sposéb opisany w pkt 6.5.1-6.5.3 niniejszego dodatku.

6.6.1.2. Opréznianie i ponowne napelnianie zbiornika paliwa

Zbiornik paliwa w pojezdzie nalezy oprézni¢ w ciggu godziny po przeprowadzeniu jazdy wstepnej. Nalezy
te czynno$¢ wykonaé¢ w taki sposéb, aby nie przedmuchaé ani nie obcigzy¢ w sposéb nieprawidtowy
urzadzen kontroli emisji par zamontowanych w pojezdzie. W tym celu wystarczy zazwyczaj odkreci¢ korek
spustu paliwa, w przeciwnym razie nalezy odlaczy¢ pochlaniacz. Zbiornik paliwa ponownie napelnia si¢
paliwem wzorcowym o temperaturze 18 °C £ 2 °C w 15 # 2 procentach nominalnej pojemnosci zbiornika.
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6.6.1.3. Stabilizacja temperatury

W ciaggu 5 minut od zakonczenia operacji oprézniania i ponownego napelniania zbiornika paliwa
temperature pojazdu stabilizuje si¢ przez okres 6-36 godzin w temperaturze otoczenia 20 °C +2 °C.

6.6.1.4. Obnizenie ci$nienia zbiornika paliwa

Nastepnie uwalnia si¢ ci$nienie w zbiorniku, aby nie dopusci¢ do nadmiernego podwyzszenia ci$nienia
wewnatrz zbiornika. Mozna to zrobi¢, wyjmujac korek wlewu paliwa ze zbiornika paliwa pojazdu.
Niezaleznie od zastosowanej metody obnizania ci$nienia, pojazd nalezy przywrdci¢ do stanu pierwotnego
w ciggu 1 minuty.

6.6.1.5. Obcigzanie pochlaniacza i usuwanie par z pochlaniacza

Pochlaniacz poddany starzeniu zgodnie z sekwencjg opisang w pkt 5.1 niniejszego dodatku jest obcigzany
do momentu osiggnigcia 2-gramowego przebicia zgodnie z procedurg opisana w pkt 5.1.6 zalacznika 7 do
regulaminu EKG ONZ nr 83, a nastgpnie usuwa si¢ z niego pary poprzez emitowanie powietrza laborato-
ryjnego o objetosci 25 £ 5 litréw na minutg. Objeto$¢ powietrza do usuwania par nie przekracza objetosci
wskazanej w pkt 6.6.1.5.1. Wspomniane obcigzanie i usuwanie par mozna przeprowadzi¢ a) za pomoca
pochfaniacza pokladowego w temperaturze 20 °C lub, fakultatywnie, 23 °C albo b) poprzez odlaczenie
pochlaniacza. W obydwu przypadkach nie dopuszcza si¢ mozliwosci dalszego uwalniania ci$nienia ze
zbiornika.

6.6.1.5.1.  Ustalanie maksymalnej objeto$ci usuwania

Maksymalng objeto$¢ usuwania Vol ustala si¢ na podstawie nastepujacego réwnania. W przypadku OVC-
HEV pojazd pracuje w warunkach pracy z ladowaniem podtrzymujacym. Ustalenia tego mozna réwniez
dokona¢ w ramach odrebnego badania lub w trakcie jazdy wstepne;.

100
VOltank X 0,85 X E
VOlmax = VO]P 1 X N o
ee Distpeycle

gdzie:

Vol stanowi taczna objeto$¢ usuwania zaokraglong do najblizszej 0,1 litra zmierzona za pomocy
odpowiedniego przyrzadu (np. przeplywomierza podlaczonego do otworu wylotowego
pochlaniacza z weglem aktywnym lub réwnowaznego urzadzenia) przez caly okres jazdy
wstepnej przy zimnym rozruchu opisanej w pkt 6.5.3 niniejszego dodatku 1;

Vol,, stanowi nominalng pojemno$¢ zbiornika paliwa wskazang przez producenta, w [;

FCppyeie stanowi zuzycie paliwa w trakcie pojedynczego cyklu usuwania par opisane w pkt 6.5.3
niniejszego dodatku, ktére mozna zmierzy¢ w warunkach gorgcego albo zimnego rozruchu, w 1/
100 km. W przypadku OVC-HEV i NOVC-HEV zuzycie paliwa oblicza si¢ zgodnie z pkt 4.2.1
subzalgcznika 8 do zalgcznika XXI;

Dist, .  stanowi teoretyczng odlegtos¢ do najblizszej 0,1 km w ramach pojedynczego cyklu usuwania
par opisanego w pkt 6.5.3 niniejszego dodatku, w km.

6.6.1.6. Przygotowanie do obcigzenia pochlaniacza emisjami uwalnianymi ze zbiornika paliwa wskutek obnizenia

ci$nienia po wyjeciu korka wlewu paliwa

Po zakoriczeniu obcigzania i usuwania par badany pojazd umieszcza si¢ w komorze, tj. w szczelnej
komorze do okreslenia ilosci oparéw albo w odpowiedniej komorze klimatycznej. Nalezy wykazad, ze uklad
jest szczelny, a ciSnienie podwyzsza si¢ w standardowy sposéb w trakcie badania lub w ramach odrgbnego
badania (np. montujac czujnik ci$nienia na pojezdzie). Badany pojazd jest nastepnie wystawiony na oddzia-
tywanie profilu temperatury otoczenia okre$lonego dla badania dobowych emisji w dodatku 2 do
zalgcznika 7 regulaminu EKG ONZ nr 83 przez 11 godzin przy maksymalnym odchyleniu wynoszacym
t 2 °C w dowolnym momencie. Przecigtne odchylenie temperatury od tego profilu obliczone przy uzyciu
warto$ci bezwzglednej kazdego odchylenia pomiaru, nie moze przekroczyé + 1 °C. Temperaturg otoczenia

nalezy mierzy¢ co najmniej raz na 10 minut i zapisywac jej warto$¢ we wszystkich odnosnych arkuszach
badan.

6.6.1.7. Obcigzanie pochlaniacza emisjami uwalnianymi ze zbiornika paliwa po wyjeciu korka wlewu paliwa
6.6.1.7.1.  Obnizenie ci$nienia zbiornika paliwa przed tankowaniem

Producent zapewnia, aby operacja tankowania nie mogla zostaé rozpoczeta przed nastapieniem pelnej
dekompresji uszczelnionego ukladu zbiornika paliwa do poziomu cisnienia nieprzekraczajacego cisnienia
otoczenia o wigcej niz 2,5 kPa w trakcie normalnej eksploatacji i uzytkowania pojazdu. Na wniosek organu
udzielajgcego  homologacji producent udziela szczegblowych informacji lub przedstawia dowdd
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prawidlowego funkcjonowania (np. poprzez zamontowanie czujnika ciSnienia na pojezdzie). Mozna
réwniez dopusci¢ mozliwo$¢ skorzystania z dowolnego innego rozwigzania technicznego, o ile zapewnia
ono bezpieczenstwo w trakcie operacji tankowania i nie skutkuje uwolnieniem nadmiernych emisji do
atmosfery przed podigczeniem urzgdzenia do tankowania do pojazdu.

6.6.1.7.2. W ciggu 15 minut od momentu, w ktdrym temperatura otoczenia osiggnie 35 °C, otwiera si¢ zawor
nadmiarowy zbiornika, aby rozpoczaé obcigzanie pochlaniacza. Opisang procedure obcigzania mozna
przeprowadzi¢ w komorze albo poza komorg. Pochlaniacz obcigzony zgodnie z przepisami niniejszego
punktu nalezy odlaczy¢ i pozostawi¢ w strefie stabilizacji temperatury. Przy przeprowadzaniu procedury
okreslonej w pkt 6.6.1.9-6.6.1.12 niniejszego dodatku na pojeZdzie montuje si¢ atrape pochlaniacza.

6.6.1.8. Pomiar nasycenia pochfaniacza emisjami uwalnianymi ze zbiornika paliwa wskutek dekompresji po wyjeciu
korka wlewu paliwa

6.6.1.8.1. Pomiary we wszystkich przypadkach, w ktérych doszlo do nasycenia pochlaniacza emisjami uwalnianymi
ze zbiornika paliwa wskutek dekompresji po wyjeciu korka wlewu paliwa, przeprowadza si¢ za pomoca
pomocniczego pochlaniacza z weglem aktywnym podlaczonego bezposrednio do wylotu jednostki
skfadowania par pojazdu. Pochlaniacz nalezy zwazy¢ przed przeprowadzeniem i po przeprowadzeniu
procedury opisanej w pkt 6.6.1.7 niniejszego dodatku.

6.6.1.8.2.  Alternatywnie, poziom nasycenia pochlaniacza pojazdu emisjami uwalnianymi ze zbiornika paliwa wskutek
dekompresji po wyjeciu korka wlewu paliwa mozna zmierzy¢ w szczelnej komorze do okreslania ilosci
oparéw.

W ciggu 15 minut od momentu, w ktérym temperatura otoczenia osiggnie 35 °C zgodnie z opisem
przedstawionym w pkt 6.6.1.6 niniejszego dodatku, komore uszczelnia si¢ i rozpoczyna si¢ procedure
pomiarows.

Analizator weglowodoréw nalezy wyzerowac i ustawi¢ jego zakres, po czym dokonuje si¢ pomiaru st¢zenia
weglowodoréw, temperatury i ciSnienia barometrycznego, aby uzyskaé wstepne wyniki Cye, P, 1 T, w celu
ustalenia poziomu nasycenia pochlaniacza emisjami uwalnianymi z uszczelnionego zbiornika paliwa
wskutek dekompresji po wyjeciu korka wlewu paliwa.

W trakcie procedury pomiarowej temperatura otoczenia T w komorze nie moze by¢ nizsza niz 25 °C.
Pomiaru stezenia weglowodoréw w komorze dokonuje si¢ po uplywie 60 + 5 sekund od zakonczenia
procedury opisanej w pkt 6.6.1.7.2 niniejszego dodatku. Dokonuje si¢ réwniez pomiaru temperatury
i ci$nienia barometrycznego. W ten sposéb uzyskuje si¢ odczyty koncowe C,, P; i T; w odniesieniu do
przypadku nasycenia pochlaniacza emisjami uwalnianymi ze zbiornika paliwa wskutek dekompresji po
wyjeciu korka wlewu paliwa.

Poziom nasycenia pochfaniacza emisjami uwalnianymi ze zbiornika paliwa po wyjeciu korka wlewu paliwa
oblicza si¢ zgodnie z pkt 7.1 niniejszego dodatku i umieszcza we wszystkich odnosnych sprawozdaniach
z badan.

6.6.1.8.3. Masa pomocniczego pochlaniacza ani wynik pomiaru w szczelnej komorze do okreslania ilosci oparéw nie
moze zmienic si¢ o wiecej niz 0,5 g.

6.6.1.9. Stabilizacja temperatury

Po zakonczeniu obcigzania emisjami uwalnianymi ze zbiornika paliwa po wyjeciu korka wlewu paliwa
temperature pojazdu stabilizuje si¢ na poziomie 23 £ 2 °C przez okres 6—36 godzin.

6.6.1.9.1. tadowanie REESS
W przypadku OVC-HEV REESS nalezy w pelni naladowaé zgodnie z wymogami ladowania opisanymi

w pkt 2.2.3 dodatku 4 do zalgcznika 8 do zalgcznika XXI w trakcie stabilizacji temperatury w sposéb
opisany w pkt 6.6.1.9 niniejszego dodatku.

6.6.1.10.  Opréznianie i ponowne napelnianie zbiornika paliwa

Zbiornik paliwa pojazdu opréznia si¢, po czym napelnia si¢ go ponownie paliwem wzorcowym
o temperaturze 18 °C + 2 °C do poziomu 40 * 2 procent nominalnej pojemnosci zbiornika.

6.6.1.11.  Stabilizacja temperatury

Nastepnie pojazd pozostawia si¢ zaparkowany przez minimum 6 godzin i maksymalnie 36 godzin w strefie
stabilizacji temperatury, w ktérej panuje temperatura 20 °C * 2 °C, aby ustabilizowa¢ temperature paliwa.
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6.6.1.12.  Obnizenie ci$nienia zbiornika paliwa

Nastepnie uwalnia sie ci$nienie w zbiorniku, aby nie dopusci¢ do nadmiernego podwyzszenia ci$nienia
wewnatrz zbiornika. Mozna to zrobi¢, wyjmujac korek wlewu paliwa ze zbiornika paliwa pojazdu.
Niezaleznie od zastosowanej metody obnizania ci$nienia, pojazd nalezy przywréci¢ do stanu pierwotnego
w ciggu 1 minuty. Nastepnie nalezy ponownie podlaczy¢ jednostke sktadowania par.

6.6.1.13.  Nalezy przestrzegal procedur ustanowionych w pkt 6.5.6-6.5.9.8 niniejszego dodatku.

6.6.2. Jezeli ci$nienie powodujace uruchomienie zaworu nadmiarowego w zbiorniku paliwa jest nizsze niz 30 kPa

Badanie przeprowadza si¢ w sposéb opisany w pkt 6.6.1.1-6.6.1.13 niniejszego dodatku. W takim
przypadku temperature otoczenia wskazang w pkt 6.5.9.1 niniejszego dodatku zastepuje si¢ jednak
profilem okreslonym w tabeli V1.1 niniejszego dodatku dla badania dobowych emisji.

Tabela VI.1

Profil temperatury otoczenia na potrzeby sekwengji alternatywnej dla uszczelnionego
ukladu zbiornika paliwa

Czas (w godzinach) Temperatura ( °C)
0/24 20,0
1 20,4
2 20,8
3 21,7
4 239
5 26,1
6 28,5
7 31,4
8 33,8
9 35,6
10 37,1
11 38,0
12 37,7
13 36,4
14 34,2
15 31,9
16 29,9
17 28,2
18 26,2
19 24,7
20 23,5
21 223
22 21,0
23 20,2




27.11.2018 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 301/159

6.7. Niezalezna procedura badania dla uszczelnionych ukladéw zbiornika paliwa

6.7.1. Pomiar masowego obcigzenia pochfaniacza emisjami uwalnianymi ze zbiornika paliwa wskutek obnizenia
ci$nienia po wyjeciu korka wlewu paliwa

6.7.1.1. Nalezy przestrzegal procedur ustanowionych w pkt 6.6.1.1-6.6.1.7.2 niniejszego dodatku. Masowe
obcigzenie pochlaniacza emisjami uwalnianymi ze zbiornika paliwa wskutek obnizenia ci$nienia po wyjeciu
korka wlewu paliwa definiuje si¢ jako réznice miedzy masa pochlaniacza zainstalowanego w pojezdzie
przed zastosowaniem przepisow pkt 6.6.1.6 niniejszego dodatku jego masa po zastosowaniu przepisow
pkt 6.6.1.7.2 niniejszego dodatku.

6.7.1.2. Nasycenie pochlaniacza pojazdu emisjami uwalnianymi ze zbiornika paliwa wskutek dekompresji po
wyjeciu korka wlewu paliwa mierzy si¢ zgodnie z przepisami pkt 6.6.1.8.1-6.6.1.8.2 niniejszego dodatku;
przy dokonywaniu takiego pomiaru nalezy przestrzegaé wymogéw pkt 6.6.1.8.3 niniejszego dodatku.

6.7.2. Badanie emisji par powstajacych wskutek parowania i ubytku dobowego
6.7.2.1. Jezeli ci$nienie powodujace uruchomienie zaworu nadmiarowego w zbiorniku paliwa jest rowne lub wyzsze
niz 30 kPa

6.7.2.1.1.  Badanie przeprowadza si¢ w sposob opisany w pkt 6.5.1-6.5.3 i pkt 6.6.1.9-6.6.1.9.1 niniejszego dodatku.

6.7.2.1.2.  Pochlaniacz poddaje si¢ starzeniu zgodnie z sekwencja opisang w pkt 5.1 niniejszego dodatku oraz obcigza
si¢ go i usuwa si¢ z niego pary zgodnie z pkt 6.6.1.5 niniejszego dodatku.

6.7.2.1.3.  Nastepnie pochfaniacz poddany starzeniu obcigza si¢ zgodnie z procedurg opisang w pkt 5.1.6 zalacznika 7
do regulaminu EKG ONZ nr 83, z wylaczeniem obcigzenia masowego. Catkowite obcigzenie masowe ustala
si¢ zgodnie z pkt 6.7.1.1 niniejszego dodatku. Na wniosek producenta zamiast butanu mozna alternatywnie
zastosowac paliwo wzorcowe. Nalezy odlaczy¢ pochtaniacz.

6.7.2.1.4.  Nalezy przestrzegal procedur ustanowionych w pkt 6.6.1.10—6.6.1.13 niniejszego dodatku.

6.7.2.2. Jezeli ci$nienie powodujace uruchomienie zaworu nadmiarowego w zbiorniku paliwa jest nizsze niz 30 kPa

Badanie przeprowadza si¢ w sposéb opisany w pkt 6.7.2.1.1-6.7.2.1.4 niniejszego dodatku. W takim
przypadku temperature otoczenia wskazang w pkt 6.5.9.1 niniejszego dodatku modyfikuje si¢ jednak
zgodnie z profilem okreslonym w tabeli VI.1 niniejszego dodatku dla badania dobowego emisji.

7. Obliczanie wynikéw badania emisji par

7.1. Badania emisji par opisane w niniejszym zalaczniku zapewniaja mozliwo$¢ obliczenia poziomu emisji
weglowodoréw uwalnianych ze zbiornika paliwa po wyjeciu korka wlewu paliwa, a takze emisji
weglowodoréw powstajacych w trakcie badan dobowych i badaii parowania. W ramach kazdego z tych
badan straty wskutek parowania oblicza sig, stosujac wartoSci poczatkowe i koficowe stezenia
weglowodordw, temperatury oraz ci$nienia w komorze i objetos¢ netto komory.

W tym celu stosuje si¢ nastgpujace réwnanie:

Cucr X Pr Cyg X Py
Tf T;

Muc =k x V x ( ) + Micou = Mucin

Mg stanowi mas¢ weglowodoréw, w gramach;

Myco  Stanowi mase weglowodoréw wydostajgcych sie z komory w przypadku komér o stalej objetosci
w ramach badania dobowych emisji, w gramach;

Micin stanowi mas¢ weglowodoréw przedostajacych si¢ do komory w przypadku komér o stalej
objetoéci w ramach badania dobowy emisji, w gramach;

Cye stanowi zmierzone stezenie weglowodoréw w komorze, w milionowych czg$ciach objetosci,
réwnowazne C,;

\% stanowi objeto$¢ netto komory skorygowang o objeto$¢ pojazdu przy otwartych oknach i klapie
bagaznika, w m?>. Jezeli objeto$¢ pojazdu nie jest znana, od ogélnej objetosci nalezy odjaé 1,42
m’;

T stanowi temperature otoczenia w komorze, w K;

stanowi ci$nienie barometryczne, w kPa;
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H/C stanowi stosunek wodoru do wegla

gdzie:

H/C wynosi 2,33 w przypadku pomiaru nasycenia pochlaniacza emisjami uwalnianymi ze
zbiornika paliwa po wyjeciu korka wlewu paliwa w szczelnej komorze do okreslania ilosci
oparéw oraz w przypadku strat w ramach badania dobowego;

H/C wynosi 2,20 w przypadku strat z tytulu parowania;

k wynosi 1,2 x 104 x (12 + H/C) w (g x K/(m? x kPa));
i stanowi odczyt poczatkowy;
f stanowi odczyt koficowy;
7.2. Wrynik réwnania (M, + My, + Mp, + (2 x PF)) nie moze przekraczal warto$ci granicznej ustanowionej
w pkt 6.1.
8. Sprawozdanie z badania

Sprawozdanie z badania zawiera co najmniej nastgpujace informacje:

a) opis okreséw stabilizacji temperatury, z uwzglednieniem czasu i $redniej temperatury;

b) opis wykorzystanego pochlaniacza poddanego starzeniu oraz odniesienie do konkretnego sprawozdania
z poddawania starzeniu;

¢) $rednig temperature podczas badania parowania;

d) wynik pomiaru przeprowadzonego podczas badania parowania, HSL;

e) wynik pomiaru z pierwszego badania dobowego, DL1* day;

f) wynik pomiaru z drugiego badania dobowego, DL2" day;

g) koncowy wynik badania emisji par, obliczony zgodnie z pkt 7 niniejszego dodatku;

h) podane dla ukladu ci$nienie powodujgce uruchomienie zaworu nadmiarowego w zbiorniku paliwa
(w przypadku uszczelnionych ukladéw zbiornika);

i) Warto$¢ obcigzania pochlaniacza emisjami uwalnianymi ze zbiornika paliwa po wyjeciu korka wlewu
paliwa (w przypadku przeprowadzenia niezaleznego badania opisanego w pkt 6.7 niniejszego
dodatku).”.
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ZALACZNIK V

W zalaczniku IX do rozporzadzenia (UE) 2017/1151 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

1) sekcja A pkt 3 otrzymuje brzmienie:
»3. Dane techniczne dotyczace paliw dla badanych pojazdéw zasilanych ogniwami paliwowymi

Typ: wodér w przypadku pojazdéw zasilanych ogniwami paliwowymi

Wartosci graniczne
Whasciwosci Jednostki Metoda badania
minimum maksimum
Wspoblezynnik paliwa wodorowego () % molowy 99,97
Catkowita zawarto$¢ gazéw innych niz wodor pmol/mol 300
Maksymalne stezenie poszczegélnych zanieczyszczefi
Woda (H,0) pmol/mol 5 (©
Suma weglowodoréw () (podstawa metanowa) pmol/mol 2 ©
Tlen (O,) pmol/mol 5 (©
Hel (He) pmol/mol 300 (©
Calkowita zawarto$¢ azotu (N,) i argonu (Ar) (%) pmol/mol 100 (©)
Dwutlenek wegla (CO,) pmol/mol 2 (©
Tlenek wegla (CO) pmol/mol 0,2 (©
Calkowita zawarto$¢ zwiazkéw siarki () (pod- | pmol/mol 0,004 (©
stawa: H,S)
Formaldehyd (HCHO) pmol/mol 0,01 ©
Kwas mréwkowy (HCOOH) pmol/mol 0,2 (©
Amoniak (NH,) pmol/mol 0,1 (©
Calkowita zawarto$¢ zwiazkéw fluorowcowa- | pmol/mol 0,05 ©
nych (9)
(podstawa: jon fluorowcowany)

W przypadku skladnikéw addytywnych, takich jak suma weglowodoréw i faczna zawarto$é zwigzkow siarki, suma tych skladni-

kéw musi by¢ mniejsza niz dopuszczalna warto$¢ graniczna lub réwna tej wartosci.

() Wspdlczynnik paliwa wodorowego wyrazony jest przez odjecie »catkowitej zawartodci gazéw innych niz wodére, ktérych
wykaz przedstawiono w tabeli, wyrazonych w procentach molowych, od 100 % moli.

() W sklad sumy weglowodoréw wchodzg rodzaje zwigzkéw organicznych nasyconych tlenem. Sume weglowodoréw ustala
sie w oparciu o podstawe weglowa (umolC/mol). Suma weglowodoréw moze przekracza¢ 2 pmol/mol wylacznie z uwagi
na obecno§¢ metanu — w takim przypadku sumaryczna zawarto$¢ metanu, azotu i argonu nie moze przekracza¢ 100
pmol/mol.

(9 Calkowita zawarto$¢ zwigzkow siarki obejmuje co najmniej H,S, COS, CS, i merkaptany, ktore wystepuja zazwyczaj w gazie
ziemnym.

(4 Calkowita zawarto$¢ zwigzkow fluorowcowanych obejmuje np. bromowodér (HBr), chlorowodér (HCl), chlor (Cl,) i zwiazki
halogenoorganiczne (R-X).

(9) Zastosowana metod¢ badawcza nalezy udokumentowac.”
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ZALACZNIK VI
2ZALACZNIK XI

DIAGNOSTYKA POKLADOWA (OBD) W POJAZDACH SILNIKOWYCH

1. WPROWADZENIE

1.1. Niniejszy zalacznik okresla funkcjonalne aspekty pokladowych ukladéw diagnostycznych (OBD) zwigzanych
z kontrolg emisji zanieczyszczen przez pojazdy silnikowe.

2. DEFINICJE, WYMOGI I BADANIA

2.1.  Definicje, wymogi i badania dotyczace ukladéw OBD okreslone w pkt 2 i 3 zalacznika 11 do regulaminu EKG
ONZ nr 83 majg zastosowanie na potrzeby niniejszego zalgcznika, poza wyjatkami wskazanymi w niniejszym
zalaczniku.

2.1.1.  Formule wprowadzajaca pkt 2 zalacznika 11 do regulaminu EKG ONZ nr 83 nalezy interpretowac nastepujgco:

»Wylacznie do celéw niniejszego zalgcznika:«.

2.1.2. Pkt 2.10 zalgcznika 11 do regulaminu EKG ONZ nr 83 nalezy interpretowac nastepujaco:

»Cykl jazdy sklada si¢ z uruchomienia silnika, trybu jazdy, podczas ktérego zostaloby wykryte ewentualne
nieprawidtowe dzialanie, oraz z wylaczenia silnikac.

2.1.3.  Niezaleznie od wymogéw pkt 3.2.2 zalacznika 11 do regulaminu EKG ONZ nr 83 pogorszenie pracy lub
nieprawidtowe dzialanie mozna réwniez stwierdzi¢ poza cyklem jazdy (np. po catkowitym wylaczeniu silnika).

2.1.4. Pkt 3.3.3.1 zalgcznika 11 do regulaminu EKG ONZ nr 83 nalezy interpretowaé nastgpujgco:

»3.3.3.1. Spadek skutecznosci dzialania katalizatora w odniesieniu do emisji NMHC i NO,. Producenci moga
monitorowa¢ jedynie przedni katalizator lub przedni katalizator w polaczeniu z kolejnym katali-
zatorem lub kolejnymi katalizatorami. Nalezy uznaé, ze kazdy monitorowany katalizator lub kazde
monitorowane polaczenie katalizatoréw dzialajg nieprawidlowo, gdy emisje przekrocza wartosci
progowe NMHC lub NO, podane w pkt 3.3.2 niniejszego zalacznika.«.

2.1.5.  Odniesienie do »warto$ci progowych« w pkt 3.3.3.1 zalgcznika 11 do regulaminu EKG ONZ nr 83 nalezy
rozumie¢ jako odniesienie do warto$ci progowych w pkt 2.3 niniejszego zalacznika.

2.1.6. Zarezerwowany.
2.1.7. Pkt 3.3.4.9 1 3.3.4.10 zalacznika 11 do regulaminu EKG ONZ nr 83 nie maja zastosowania.

2.1.8. Pkt 3.3.5-3.3.5.2 zalgcznika 11 do regulaminu EKG ONZ nr 83 nalezy interpretowad nastepujgco:

»3.3.5. Producenci moga udowodni¢ organowi udzielajgcemu homologacji typu, Ze nie ma potrzeby
sprawdzania pewnych podzespotéw lub ukladéw, jesli w przypadku ich catkowitej awarii lub ich
usunigcia emisja nie przekracza wartosci progowych OBD podanych w pkt 3.3.2 niniejszego
zalgcznika.

3.3.5.1. Nastepujace urzadzenia musza by¢ jednak monitorowane pod wzgledem ich catkowitej awarii lub
usuniecia (jezeli ich usunigcie spowodowaloby przekroczenie obowigzujacych wartosci granicznych
emisji podanych w pkt 5.3.1.4 niniejszego regulaminu):

a) filtr czastek stalych montowany do silnikéw o zaplonie samoczynnym jako oddzielny zespét lub
wbudowany w urzadzenie kontrolujace emisje zanieczyszczer;

b) ukfad oczyszczania NO, montowany do silnikéw o zaplonie samoczynnym jako oddzielny zespét
lub wbudowany w urzadzenie kontrolujace emisje zanieczyszczefy;



27.11.2018

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

2.1.10.

2.1.11.

2.2.

2.3.

¢) katalizator utleniajacy dla silnikéw diesla (DOC) montowany do silnikéw o zaplonie samoczynnym
jako oddzielny zesp6t lub wbudowany w urzadzenie kontrolujace emisje zanieczyszczen.

3.3.5.2. Urzadzenia, o ktérych mowa w pkt 3.3.5.1 niniejszego zalacznika, musza by¢ réwniez monitorowane
pod katem awarii, ktére moglyby skutkowal przekroczeniem obowigzujacych wartosci progowych
OBD.«.

Pkt 3.8.1 zalgcznika 11 do regulaminu nr 83 EKG ONZ nalezy interpretowad nastepujgco:

»Poktadowy uklad diagnostyczny moze wykasowa¢ z pamieci kod bledu oraz informacje dotyczace przejechanej
odlegtosci i dane zapisane w trybie ramki zamrozonej, jesli ten sam blad nie zostal zapisany ponownie w ciagu
co najmniej 40 cykli rozgrzania silnika lub 40 cykli jazdy przy eksploatacji pojazdu, podczas ktérej spetnione
sg kryteria okreslone w pkt 7.5.1 lit. a)—) w zalaczniku 11, dodatek 1.«.

Odniesienie do normy »ISO DIS 15031 5« w pkt 3.9.3.1 zalgcznika 11 do regulaminu EKG ONZ nr 83 nalezy
interpretowaé nastepujaco:

»... norma wymieniona w pkt 6.5.3.2 lit. a) zalgcznika 11 dodatek 1 do niniejszego regulaminu.c.

Oprécz wymogéw okreslonych w pkt 3 zalacznika 11 do regulaminu EKG ONZ nr 83 obowigzuja nastepujace
wymogi:

»Dodatkowe przepisy dla pojazdéw, w ktorych stosuje sie strategie wylaczenia silnika
Cykl jazdy

Niezalezne ponowne uruchomienia silnika w wyniku sygnatu z jednostki sterujacej silnika po zgasnigciu silnika
moga by¢ uwazane za nowy cykl jazdy lub kontynuacje istniejacego cyklu jazdy.«.

»Przebieg trwalosci przyjety do badania typu V« i »badanie trwalosci typu V¢, o ktérych mowa odpowiednio
w pkt 3.1 i 3.3.1 zalacznika 11 do regulaminu EKG ONZ nr 83, nalezy rozumie¢ jako odniesienie do
wymogow zalgcznika VII do niniejszego rozporzadzenia.

»Warto$ci progowe OBD« okreslone w pkt 3.3.2 zalgcznika 11 do regulaminu EKG ONZ nr 83 nalezy rozumieé
jako odniesienie do wymogéw okreslonych w pkt 2.3.1 1 2.3.2 ponizej:

Wartosci progowe ukladu OBD dla pojazdéw otrzymujacych homologacje typu zgodnie z warto$ciami
granicznymi emisji Euro 6 podanymi w tabeli 2 zalacznika I do rozporzadzenia (WE) nr 715/2007 po uplywie
trzech lat od dat podanych w art. 10 ust. 4 i art. 10 ust. 5 tego rozporzadzenia znajduja si¢ w ponizszej tabeli:

Koricowe warto$ci progowe OBD dla Euro 6

L 301/163

Masa odnie-
sienia

RM) (kg)

Masa tlenku
wegla

Masa weglowo-
doréw niemeta-
nowych

Masa tlenkow
azotu

Masa czastek
stalych (1)

Liczba czastek

stalych (3

Kate-
goria

Klasa

(NMHC)
(mg/km)

PI (@

Wszystkie

1900|1750

170 290

90 140

RM <1 305

1900|1750

170 290

90 140

12 12

II

1 305 <RM
<1760

3400 | 2 200

225 320

110 180

12 12

11

1760 <RM

4300 | 2 500

270 350

120 220

12 12

N ()

Wszystkie

4300 | 2 500

270 350

120 220

12 12

Objasnienia: PI = zaplon iskrowy, CI = zapton samoczynny
(") Wartoci graniczne dotyczace masy i liczby czastek statych dla silnika z zaptonem iskrowym odnosza si¢ jedynie do pojazdéw z sil-
nikiem z wtryskiem bezposrednim.

() Wartoci graniczne liczby czastek stalych moga zostaé wprowadzone w p6zniejszym terminie
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2.3.2. W okresie do trzech lat po datach okre§lonych w art. 10 ust. 4 i ust. 5 rozporzadzenia (WE) nr 715/2007
w przypadku odpowiednio nowych homologacji typu i nowych pojazdéw w odniesieniu do pojazdéw homolo-
gowanych zgodnie z warto§ciami granicznymi emisji Euro 6 okre$lonymi w tabeli 2 zalacznika I do rozporza-
dzenia (WE) nr 715/2007 stosuje si¢ nastepujace wartosci progowe OBD, wedle uznania producenta:

Wstepne wartosci progowe OBD dla Euro 6

Masa odnie- M lowodord M rek
sienia Masa tlenku wegla 53 Weglowo Oflow Masa tlenkéw azotu %3 ciqsle
RM) (ko) niemetanowyc stalych (')
(CO) (NMHC) (NO,) (PM)
Kate- | 1 o (mg/km) (mg[km) (mg[km) (mg[km)
goria
PI Cl PI Cl PI Cl Cl PI
M — Wszystkie 1 900 1750 170 290 150 180 25 25
N, I RM<1305| 1900 1750 170 290 150 180 25 25
II 1305 <RM | 3 400 2200 225 320 190 220 25 25
<1760
111 1760 <RM | 4 300 2 500 270 350 210 280 30 30
N, — Wszystkie 4 300 2 500 270 350 210 280 30 30

Objasnienia: PI = zaplon iskrowy, CI = zaplon samoczynny
(") Normy dotyczace masy czastek statych dla silnika z zaptonem iskrowym odnosza si¢ jedynie do pojazdéw z silnikiem z wtryskiem
bezposrednim.

2.4.
2.5. Zarezerwowany.

2.6. »Cykl badania typu I, o ktérym mowa w pkt 3.3.3.2 zalacznika 11 do regulaminu EKG ONZ nr 83 nalezy
rozumie¢ jako cykl typu 1, ktéry stosowano przez co najmniej dwa kolejne cykle po wprowadzeniu bledéw
dotyczacych przerwy w zaplonie zgodnie z pkt 6.3.1.2 dodatku 1 do zalacznika 11 do regulaminu EKG ONZ
nr 83.

2.7. Odniesienie w pkt 3.3.3.7 zalgcznika 11 do regulaminu EKG ONZ nr 83 do »wartosci granicznych dla czastek
stalych przewidzianych w pkt 3.3.2« nalezy rozumie¢ jako odniesienie do wartoéci granicznych dla czastek
stalych podanych w pkt 2.3 niniejszego zalacznika.

2.8. Pkt 3.3.3.4 zalgcznika 11 do regulaminu EKG ONZ nr 83 nalezy interpretowaé nastepujgco:

»3.3.3.4. Je$li sg aktywne w przypadku danego paliwa, inne podzespoly lub uklady kontroli emisji badZz
zwigzane z emisja zanieczyszczefi podzespoly lub uklady mechanizmu napedowego, ktére sa
polaczone z komputerem i ktérych awaria moze spowodowal zwigkszenie emisji spalin, przekra-
czajgce wartosci progowe OBD podane w pkt 3.3.2 niniejszego zalgcznika.«.

2.9. Pkt 3.3.4.4 zalacznika 11 do regulaminu EKG ONZ nr 83 nalezy interpretowal nastepujaco:

»3.3.4.4. inne podzespoly lub uklady kontroli emisji badZ zwigzane z emisjg zanieczyszczen podzespoly lub
uklady mechanizmu napgdowego, polaczone z komputerem, ktérych awaria moze spowodowal
zwigkszenie emisji spalin przekraczajagce wartoici progowe OBD podane w pkt 3.3.2 niniejszego
zalgcznika. Przykladem takich ukladéw lub podzespoléw sa uklady lub podzespoly monitorowania
lub kontroli przeplywu masy powietrza, przeplywu objetosci powietrza (i temperatury), ci$nienia
wspomagania oraz ci$nienia w kolektorze dolotowym (oraz stosownych czujnikéw pozwalajacych na
wykonanie tych czynnosci).«.

3. PRZEPISY ADMINISTRACYJNE DOTYCZACE NIEPRAWIDLOWOSCI W DZIALANIU UKLADOW OBD

3.1. Przepisy administracyjne dotyczace nieprawidlowosci w dziataniu ukladow OBD okre$lone w art. 6 ust. 2 sg
opisane w pkt 4 zalacznika 11 do regulaminu EKG ONZ nr 83, z nastgpujacymi wyjatkami:

3.2. Odniesienie do »wartosci progowych OBD« w pkt 4.2.2 zalacznika 11 do regulaminu EKG ONZ nr 83 nalezy
rozumie¢ jako odniesienie do warto$ci progowych OBD w pkt 2.3 niniejszego zalacznika.
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3.3. Pkt 4.6 zalgcznika 11 do regulaminu EKG ONZ nr 83 nalezy rozumie¢ w nastepujacy sposob:

»Organ udzielajgcy homologacji typu powiadamia o swojej decyzji o zatwierdzeniu wniosku o uznanie niepra-
widlowosci zgodnie z art. 6 ust. 2.c.

4. DOSTEP DO INFORMAC]I O UKLADZIE OBD

41.  Wymogi dotyczace dostepu do informacji o ukfadzie OBD znajdujg si¢ w pkt 5 zalacznika 11 do regulaminu
EKG ONZ nr 83. Wyjatki od tych wymogéw opisano w ponizszych punktach.

4.2. Odniesienia do dodatku 1 do zalacznika 2 do regulaminu EKG ONZ nr 83 nalezy rozumie¢ jako odniesienia do
dodatku 5 do zalgcznika I do niniejszego rozporzadzenia.

4.3. Odniesienia do pkt 3.2.12.2.7.6 zalacznika 1 do regulaminu EKG ONZ nr 83 nalezy rozumie¢ jako odniesienia
do pkt 3.2.12.2.7.6 dodatku 3 do zalacznika I do niniejszego rozporzadzenia.

4.4. Odniesienia do »stron umowy« nalezy rozumie¢ jako odniesienia do »panstw cztonkowskiche.

4.5. Odniesienia do »homologacji typu udzielonej na mocy regulaminu nr 83« nalezy rozumie¢ jako odniesienia do
homologagji typu udzielonej na mocy niniejszego rozporzadzenia i rozporzadzenia (WE) nr 715/2007.

4.6. Homologacje typu EKG ONZ nalezy rozumie¢ jako homologacje typu WE.

Dodatek 1

ASPEKTY FUNKCJONALNE UKLADOW OBD

1. WPROWADZENIE
1.1. Niniejszy dodatek opisuje procedure badania zgodnie z pkt 2 niniejszego zalacznika.
2. WYMOGI TECHNICZNE

2.1.  Wymogi techniczne i specyfikacje sa opisane w dodatku 1 do zalgcznika 11 do regulaminu EKG ONZ nr 83.
Wryjatki i wymogi dodatkowe opisano w ponizszych punktach.

2.2. Odniesienia w dodatku 1 do zalgcznika 11 do regulaminu EKG ONZ nr 83 do wartosci progowych OBD
okreslonych w pkt 3.3.2 zalgcznika 11 do regulaminu EKG ONZ nr 83 nalezy rozumie¢ jako odniesienia do
wartoSci progowych OBD podanych w pkt 2.3 niniejszego zalacznika.

2.3. Odniesienie do »cyklu badania typu I« w pkt 2.1.3 dodatku 1 do zalacznika 11 do regulaminu EKG ONZ nr 83
nalezy rozumie¢ jako odniesienie do badania typu 1 zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 692/2008 lub
zalgcznikiem XXI do niniejszego rozporzadzenia, zaleznie od wyboru dokonanego przez producenta dla
kazdego nieprawidlowego dzialania, ktdre nalezy wykazac.

2.4. Paliwa wzorcowe okre§lone w pkt 3.2 dodatku 1 do zalgcznika 11 do regulaminu EKG ONZ nr 83 nalezy
rozumie¢ jako odniesienie do odpowiednich specyfikacji paliw wzorcowych podanych si¢ w zalaczniku IX do
niniejszego rozporzadzenia.

2.5. Pkt 6.4.1.1 dodatku 1 do zatgcznika 11 do regulaminu EKG ONZ nr 83 nalezy interpretowaé nastepujgco:

»6.4.1.1. Po kondycjonowaniu wstepnym pojazdu zgodnie z pkt 6.2 niniejszego dodatku badany pojazd jest
poddawany badaniu typu I (cz¢$¢ pierwsza i druga).

Wskaznik nieprawidlowego dzialania nalezy wlaczy¢ najpdzniej przed konicem tego badania
w kazdym z warunkéw podanych w pkt 6.4.1.2-6.4.1.5 niniejszego dodatku. Wskaznik nieprawid-
fowego dzialania mozna réwniez wlaczy¢ podczas kondycjonowania wstgpnego. Stuzby techniczne
moga zastgpi¢ te warunki innymi zgodnie z pkt 6.4.1.6 niniejszego dodatku. Do celéw homologacji
typu catkowita liczba symulowanych awarii nie moze jednak przekracza¢ 4 (czterech).

W przypadku badania pojazdu dwupaliwowego na gaz nalezy stosowal oba typy paliwa dla
maksymalnie 4 (czterech) symulacji awarii wedlug uznania organu udzielajacego homologagji typu.c.



L 301/166

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 27.11.2018

2.6.

2.7.

2.8.

Odniesienie do »zalacznika 11« znajdujace si¢ w pkt 6.5.1.4 dodatku 1 do zalgcznika 11 do regulaminu EKG
ONZ nr 83 nalezy rozumie¢ jako odniesienie do zalgcznika XI do niniejszego rozporzadzenia.

Oprécz wymogdw okreslonych w pkt 1 akapit drugi dodatku 1 do zalgcznika 11 do regulaminu EKG ONZ
nr 83 obowigzuje nastepujacy wymog:

»W  przypadku awarii elektrycznych (zwaré lub obwodéw otwartych) emisje mogg przekroczy¢ wartoci
graniczne okreSlone w pkt 3.3.2 o wigcej niz dwadziescia procent.c.

Pkt 6.5.3 dodatku 1 do zalacznika 11 do regulaminu EKG ONZ nr 83 nalezy interpretowaé nastgpujgco:

»6.5.3. Diagnostyczny uklad kontroli emisji zanieczyszczen musi zapewnia¢ znormalizowany i nieograniczony
dostep do danych oraz spelnia¢ wymagania wymienionych ponizej norm ISO lub SAE. Wersje
pOZniejsze mozna stosowal, jezeli ktorekolwiek z nastepujacych norm zostaly wycofane i zastapione
przez odpowiednig organizacje normalizacyjna.

6.5.3.1. Przy polaczeniu komunikacyjnym ukladu pokladowego z ukladem zewnetrznym stosuje si¢
nastepujaca norme:

a) 1SO 15765-4:2011 ‘Pojazdy drogowe — Diagnostyka w lokalnej sieci sterujacej (CAN) — Cze$¢ 4:
wymagania dla systeméw zwigzanych z emisja zanieczyszczent' z kwietnia 2016 r.

6.5.3.2. Normy stosowane do przekazania odpowiednich informacji OBD:

a) ISO 15031-5 ‘Pojazdy drogowe — Laczno$¢ miedzy pojazdem i zewngtrznym wyposazeniem
badawczym zwigzanym z diagnostyka emisji): — Czg$¢ 5: Uslugi w zakresie diagnostyki emisji
z sierpnia 2015 r. lub norma SAE J1979 z lutego 2017 r.;

b) ISO 15031-4 ‘Pojazdy drogowe — Laczno§¢ miedzy pojazdem i zewngtrznym wyposazeniem
badawczym zwigzanym z diagnostyka emisji — Cze$¢ 4: zewnetrzne wyposazenie badawcze’
z lutego 2014 r. lub norma SAE J1978 z dnia 30 kwietnia 2002 r.;

¢) ISO 15031-3 ‘Pojazdy drogowe — taczno$¢ miedzy pojazdem i zewnetrznym wyposazeniem
badawczym zwigzanym z diagnostyka emisji — Czg$¢ 3: Lacze diagnostyczne i zwigzane z nim
obwody elektryczne: specyfikacja i uzytkowanie’ z kwietnia 2016 r. lub norma SAE J1962 z dnia
26 lipca 2012 r;

d) ISO 15031-6 ‘Pojazdy drogowe — Laczno$¢ miedzy pojazdem i zewngtrznym wyposazeniem
badawczym zwigzanym z diagnostyka emisji — Cz¢$¢ 6: Definicje diagnostyczne kodéw bledu’
z sierpnia 2015 r. lub norma SAE J2012 z dnia 7 marca 2013 r;

e) ISO 27145 ‘Pojazdy drogowe — Wdrazanie wymagan w zakresie przekazywania informacji
dotyczgcych ogdlnoswiatowych zharmonizowanych wymogéw dotyczacych diagnostyki poktadowej
(WWH-OBD)' z 15.08.2012 z ograniczeniem umozliwiajacym stosowanie jedynie facza danych
okreslonego w pkt 6.5.3.1 lit. a);

f) ISO 14229:2013 ‘Pojazdy drogowe — Ujednolicone ustugi diagnostyczne (UDS) z ograniczeniem
umozliwiajacym stosowanie jedynie facza danych okreslonego w pkt 6.5.3.1 lit. a);

Normy e) i f) moga by¢ stosowane fakultatywnie zamiast normy a) nie wczesniej niz od 1 stycznia
2019 r.

6.5.3.3. Wyposazenie badawcze i urzadzenia diagnostyczne konieczne do komunikacji z ukladami OBD muszg
spelniaé lub przewyzszaé specyfikacje wymagari funkcjonalnych zawarta w normach wymienionych
w pkt 6.5.3.2 lit. b) niniejszego dodatku.

6.5.3.4. Podstawowe dane diagnostyczne (okre$lone w pkt 6.5.1) oraz dwukierunkowe informacje kontrolne
muszg by¢ udostgpniane w formacie i jednostkach opisanych w normach okreslonych w pkt 6.5.3.2
lit. a) niniejszego dodatku oraz musza by¢ one dostgpne przy uzyciu urzadzenia diagnostycznego
spelniajacego wymogi normy wymienionej w pkt 6.5.3.2 lit. b) niniejszego dodatku.

Producent pojazdu musi dostarczy¢ krajowemu organowi normalizacyjnemu szczegdly wszelkich
danych diagnostycznych dotyczacych emisji zanieczyszczen, np. PID, nr identyfikacyjny monitora
pokladowego ukladu diagnostycznego, nr identyfikacyjny badania nieokreslonego w normie
wymienionej w pkt 6.5.3.2 lit. a) niniejszego rozporzadzenia, ale zwigzanego z niniejszym rozporza-
dzeniem.
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6.5.3.5. W przypadku zarejestrowania uszkodzenia producent musi je zidentyfikowaé za pomoca
odpowiedniego kodu bledu ISO/SAE okreslonego w jednej z norm wymienionych w pkt 6.5.3.2 lit. d)
niniejszego dodatku, w odniesieniu do ‘diagnostycznych kodéw bledu zwigzanych z emisjami’. Jezeli
taka identyfikacja nie jest mozliwa, producent moze wykorzysta¢ diagnostyczne kody bledu wedlug tej
samej normy. Kody bledéw musza by¢ w pelni udostepnione poprzez znormalizowany sprzet diagnos-
tyczny zgodny z przepisami pkt 6.5.3.3 niniejszego dodatku.

Producent pojazdu musi dostarczyé krajowemu organowi normalizacyjnemu szczegbly wszelkich
danych diagnostycznych dotyczacych emisji zanieczyszczen, np. PID, nr identyfikacyjny monitora
pokladowego ukladu diagnostycznego, nr identyfikacyjne badafi (Test Id) nieokreslone w normach
wymienionych w pkt 6.5.3.2 lit. a) niniejszego dodatku, ale zwigzane z niniejszym rozporzadzeniem.

6.5.3.6. Interfejs polaczeniowy miedzy pojazdem a badawczym urzadzeniem diagnostycznym musi by¢
znormalizowany i musi spelnia¢ wszystkie wymagania normy wymienionej w pkt 6.5.3.2 lit. ¢)
niniejszego dodatku. Miejsce zainstalowania wymaga zgody organu administracyjnego i musi by¢
fatwo dostepne dla personelu obstugi, ale chronione przed nieuprawnionymi manipulacjami niewykwa-
lifikowanego personelu.

6.5.3.7. Producent udostepnia réwniez, w stosownych przypadkach za oplatg, informacje techniczne
wymagane do przeprowadzenia czynnoSci naprawczych lub  konserwacyjnych  pojazdéw
mechanicznych, chyba ze takie informacje zostaly objete prawami wlasnoéci intelektualnej lub
stanowiag odpowiednio oznaczone istotne tajne know-how; w takim przypadku nie mozna jednak
bezpodstawnie zatajal niezbednych informacji technicznych.

Do otrzymania takich informacji upowazniona jest kazda osoba $wiadczgca na zasadach komercyjnych
ustugi serwisowe lub naprawcze, pomocy drogowej, kontroli lub badan pojazdéw oraz produkujgca
lub sprzedajgca komponenty zamienne lub zapasowe, narzedzia diagnostyczne i urzadzenia
badawcze..

2.9. Oproécz wymogéw okreslonych w pkt 6.1 dodatku 1 do zalacznika 11 regulaminu EKG ONZ nr 83 obowiazuje
nastepujacy wymaog:
»Badania typu I nie trzeba przeprowadzaé w celu wykazania awarii elektrycznych (zwaré lub obwodéw
otwartych). Producent moze zademonstrowac te tryby awaryjne w warunkach jazdy, w ktérych stosuje si¢ dany

komponent i spelnione s3 warunki dotyczace monitorowania. Warunki te nalezy udokumentowac
w dokumentacji homologacji typu.«.

2.10. Pkt 6.2.2 dodatku 1 do zalgcznika 11 do regulaminu EKG ONZ nr 83 nalezy interpretowa¢ nastepujaco:
»Na wniosek producenta mozna stosowa¢ alternatywne lub dodatkowe metody przygotowania wstgpnego.«.
2.11  Oprécz wymogéw okreslonych w pkt 6.2 dodatku 1 do zalgcznika 11 regulaminu EKG ONZ nr 83 obowigzuje
nastepujacy wymog:
»Stosowanie dodatkowych cykli przygotowania wstepnego lub alternatywnych metod kondycjonowania

wstepnego nalezy udokumentowa¢ w dokumentacji homologagji typu.c.

2.12. Pkt 6.3.1.5 dodatku 1 do zalgcznika 11 do regulaminu EKG ONZ nr 83 nalezy interpretowad nastepujgco:

»Odlaczenie polaczen elektrycznych elektronicznego urzadzenia kontroli zanieczyszczen (jesli pojazd jest nie
wyposazony i s3 one wlgczone przy zasilaniu danym typem paliwa).c.

2.13.  Zarezerwowany.

2.14. Pkt 6.4.2.1 dodatku 1 do zalacznika 11 do regulaminu EKG ONZ nr 83 nalezy interpretowac nastepujgco:

»Po przygotowaniu wstepnym zgodnie z pkt 6.2 niniejszego dodatku, badany pojazd jest poddawany badaniu
typu I (czg$¢ pierwsza i druga).

Wskaznik nieprawidlowego dzialania nalezy wlaczy¢ najpdzniej przed koncem tego badania w kazdym
z warunkéw podanych w pkt 6.4.2.2-6.4.2.5. Wskaznik nieprawidlowego dzialania mozna réwniez wiaczyé
podczas kondycjonowania wstgpnego. Stuzby techniczne moga zastgpi¢ te warunki innymi, zgodnie
z pkt 6.4.2.5 niniejszego dodatku. Do celéw uzyskania homologacji typu catkowita liczba symulowanych
awarii nie moze jednak przekracza¢ czterech (4).«

2.15.  Informacje wymienione w pkt 3 zalacznika XXII nalezy udostepni¢ jako sygnaly przesylane za posrednictwem
portu szeregowego, o czym mowa w pkt 6.5.3.2 lit. ¢) dodatku 1 do zalgcznika 11 regulaminu EKG ONZ
nr 83, w rozumieniu okreslonym w pkt 2.8 dodatku 1 do niniejszego zalacznika.
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3. RZECZYWISTE DZIALANIE
3.1.  Wymogi ogélne

Wymogi techniczne i specyfikacje sa opisane w dodatku 1 do zalgcznika 11 do regulaminu EKG ONZ nr 83.
Wryjatki i wymogi dodatkowe opisano w ponizszych punktach.

3.1.1.  Wymogi okreslone w pkt 7.1.5 dodatku 1 do zalgcznika 11 do regulaminu EKG ONZ nr 83 nalezy rozumieé
w sposob okreslony ponizej.

W przypadku nowych homologagji typu i nowych pojazdéw monitorowanie wymagane zgodnie z pkt 3.3.4.7
niniejszego zalgcznika 11 do regulaminu EKG ONZ nr 83 ma IUPR wigksze lub rowne 0,1 przez okres do
trzech lat po datach okreslonych odpowiednio w art. 10 ust. 4 i 5 rozporzadzenia (WE) nr 715/2007.

3.1.2.  Wymogi okreslone w pkt 7.1.7 dodatku 1 do zalgcznika 11 do regulaminu EKG ONZ nr 83 nalezy rozumieé
w sposOb okreslony ponizej.

Nie p6Zniej niz 18 miesiecy od wprowadzenia do obrotu pierwszego typu pojazdu ze wspétczynnikiem rzeczy-
wistego dzialania (IUPR) w pojazdach z rodziny pojazdéw z ukladem OBD i potem zawsze co 18 miesiecy
producent wykazuje organowi udzielajgcemu homologacji i — na wniosek — Komisji, ze wymogi statystyczne
zostaly spelnione w odniesieniu do wszystkich monitoréw, ktére musza by¢ podawane przez uklad OBD
zgodnie z pkt 7.6 dodatku 1 do zalgcznika 11 do regulaminu EKG ONZ nr 83. W tym celu w odniesieniu do
pojazdéw z rodziny pojazdéw z ukladem OBD, z ktérej liczba rejestracji w Unii wynosi ponad 1 000 i z ktérej
pobrano proby w okresie pobierania préb, proces opisany w zalaczniku II stosuje si¢ nie naruszajac przepisow
pkt 7.1.9 dodatku 1 do zalgcznika 11 do regulaminu EKG ONZ nr 83.

Oproécz wymogdw okreslonych w zalaczniku II i bez wzgledu na wynik kontroli opisanej w pkt 2 zalacznika II,
organ, ktory udzielit homologacji, zobowigzany jest przeprowadza¢ kontrole zgodnosci eksploatacyjnej pod
katem IUPR opisang w dodatku 1 do zalgcznika II na podstawie odpowiedniej liczby losowo okre§lonych
przypadkéw. Wyrazenie »na podstawie odpowiedniej liczby losowo okreSlonych przypadkéw« oznacza, ze
Srodek ten ma skutek odstraszajacy, jesli chodzi o brak zgodnosci z wymogami pkt 3 niniejszego zalacznika lub
dostarczanie zmienionych, blednych lub niereprezentacyjnych danych na potrzeby kontroli. W przypadku braku
specjalnych okoliczno$ci i z zastrzezeniem mozliwoéci wykazania przez organy udzielajace homologacji,
losows kontrole zgodnosci eksploatacyjnej 5 % pojazdéw z rodziny pojazdéw z OBD z homologacja typu
uwaza si¢ za wystarczajacg dla spelnienia niniejszego wymogu. W tym celu organy udzielajgce homologacji
typu moga poczyni¢ z producentem ustalenia dotyczace zmniejszenia liczby przypadkéw podwéjnego badania
danej rodziny pojazdéw z OBD, jezeli ustalenia te nie oslabiaja odstraszajacego skutku kontroli zgodnosci
eksploatacyjnej przeprowadzanej przez dany organ homologacji typu w kategoriach braku zgodnosci
z wymogami pkt 3 niniejszego zalacznika. Do kontroli zgodnosci eksploatacyjnej mozna wykorzystywaé dane
zgromadzone przez pafistwa czlonkowskie w ramach programéw nadzorowania badan. Na wniosek organy
udzielajgce homologacji typu przedstawiaja Komisji i innym organom udzielajgcym homologacji typu dane
dotyczace przeprowadzonych kontroli oraz kontroli zgodnosci eksploatacyjnej, w tym metodologie stosowana
w celu ustalenia przypadkéw objetych losowa kontrolg zgodnosci eksploatacyjne;.

3.1.3. Brak zgodno$ci z wymogami pkt 7.1.6 dodatku 1 do zalagcznika 11 do regulaminu EKG ONZ nr 83
stwierdzony w wyniku badan opisanych w pkt 3.1.2 niniejszego dodatku lub w pkt 7.1.9 dodatku 1 do
zalacznika 11 do regulaminu EKG ONZ nr 83 uwaza si¢ za naruszenie podlegajace karom okreslonym
w art. 13 rozporzadzenia (WE) nr 715/2007. Odestanie to nie skutkuje ograniczeniem stosowania takich kar
w stosunku do innych naruszen pozostalych przepiséw rozporzadzenia (WE) nr 715/2007 lub niniejszego
rozporzadzenia, w ktérych nie ma wyraznego odestania do art. 13 rozporzadzenia (WE) nr 715/2007.

3.1.4. Pkt 7.6.1 dodatku 1 do zalgcznika 11 do regulaminu EKG ONZ nr 83 otrzymuje brzmienie:

»7.6.1. Zgodnie z normg wymieniong w pkt 6.5.3.2 lit. a) niniejszego dodatku uklad OBD podaje wartos¢
licznika rejestrujgcego cykle zaptonu i warto$¢ wspélnego mianownika, jak rowniez wartosdci licznikéw
i mianownikéw wymienionych ponizej monitoréw, jezeli ich obecno$¢ w pojezdzie jest wymagana na
mocy niniejszego zalacznika:
a) Katalizatory (kazdy system katalizatora jest raportowany osobno);
b) Czujniki tlenu/gazu spalinowego, w tym czujniki wtérnego tlenu
(kazdy czujnik jest raportowany osobno);

¢) Uklad kontroli emisji par;

d) uktad EGR;
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e) uklad VVT;

f) Uklad wtérnego powietrza;

g) Filtr/pochfaniacz czastek statych;

h) uklad oczyszczania NO, (np. adsorber NO,, ukfad odczynnik/katalizator NO,);
i) Uklad kontroli ci$nienia dotadowania.«.

3.1.5. Pkt 7.6.2 dodatku 1 do zalgcznika 11 do regulaminu EKG ONZ nr 83 nalezy interpretowaé nastepujaco:

»7.6.2. W przypadku komponentéw lub ukladéw, nadzorowanych przez kilka monitoréw, ktérych stan, na
mocy niniejszego punktu, musi by¢ raportowany (np. czujnik tlenu dla zespotu sondy (bank) 1 moze
mie¢ wiele monitoréw diagnozujacych odpowiedZ czujnika i inne jego funkcje), pokladowy uklad
diagnostyczny osobno rejestruje licznik i mianownik wszystkich monitoréw, a raportuje licznik
i mianownik tylko tego monitora, ktéry ma najnizszy wspotczynnik numeryczny. Jezeli wspdtczynniki
co najmniej dwoch monitoréw s3 identyczne, w odniesieniu do danego komponentu raportowane sg
licznik i mianownik monitora, ktéry uzyskal najwyzszy mianownik.c.

3.1.6. Oprécz wymogéw okreslonych w pkt 7.6.2 dodatku 1 do zalacznika 11 do regulaminu EKG ONZ nr 83
obowiazuja nastgpujace wymogi:

»Nie trzeba raportowal licznikéw i mianownikéw dla okre§lonych monitoréw komponentéw lub ukladéw,
ktére w sposéb ciagly monitoruja awarie w postaci zwar¢ lub obwoddw otwartych.

‘W sposdb ciagly’ oznacza w tym kontekscie, ze monitorowanie jest zawsze wlaczone i prébkowanie sygnatu
stosowanego do monitorowania odbywa si¢ z czestotliwoscia nie mniejsza niz dwa razy na sekunde, a istotna
dla tego ukladu awarig lub jej brak nalezy stwierdzi¢ w ciggu 15 sekund.

Jezeli do celéw kontroli komponent wejsciowy komputera podlega probkowaniu rzadziej, sygnal komponentu
moze by¢ oceniany za kazdym razem, gdy pobierana jest prébka.

Nie jest wymagana aktywacja komponentu/ukladu wyjsciowego wylacznie do celéw monitorowania tego
komponentu/uktadu wyjsciowego.«

Dodatek 2

PODSTAWOWA CHARAKTERYSTYKA RODZINY POJAZDOW

Podstawowa charakterystyka rodziny pojazdéw okreslona jest w dodatku 2 do zalacznika 11 do regulaminu EKG ONZ
nr 83.”.
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ZALACZNIK VII

W zalaczniku XII do rozporzadzenia (UE) 2017/1151 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
1) nagltéwek otrzymuje brzmienie:

,HOMOLOGACJA TYPU PO]AZDQW WYPOSAZONYCH W EKOINNOWACJE ORAZ OKRESLENIE
POZIOMU EMISJI CO, I ZUZYCIA PALIWA W POJAZDACH PRZEDSTAWIONYCH DO
WIELOSTOPNIOWE] HOMOLOGAC]JI TYPU LUB DO DOPUSZCZENIA INDYWIDUALNEGO”;

2) uchyla si¢ pkt 1.4;

3) pkt 2 otrzymuje brzmienie:

,2.  OKRESLENIE POZIOMU EMISJI CO, 1 ZUZYCIA PALIWA W POJAZDACH PRZEDSTAWIONYCH DO WIELOSTOPNIOWE]
HOMOLOGACJI TYPU LUB DO DOPUSZCZENIA INDYWIDUALNEGO

2.1. W celu okreslenia emisji CO, i zuzycia paliwa w pojezdzie przedstawionym do wielostopniowej homologacji
typu zdefiniowanej w art. 3 pkt 7 dyrektywy 2007/46/WE zastosowanie majg procedury okreslone
w zalgczniku XXI. Wedle uznania producenta i niezaleznie od technicznie dopuszczalnej maksymalnej masy
catkowitej mozna stosowal metode alternatywng okreSlong w pkt 2.2-2.6, jezeli pojazd podstawowy jest
niekompletny.

2.2. Rodzing macierzy obcigzenia drogowego okreslong w pkt 5.8 zalacznika XXI ustala si¢ w oparciu o parametry
reprezentatywnego pojazdu budowanego wieloetapowo zgodnie z pkt 4.2.1.4 subzalagcznika 4 do
zalacznika XXI.

2.3. Producent pojazdu podstawowego oblicza wspolczynniki obcigzenia drogowego pojazdu H,, i L, z rodziny
macierzy obcigzenia drogowego zgodnie z pkt 5 subzalacznika 4 do zalgcznika XXI i okresla emisje CO,
i zuzycie paliwa obu pojazdéw w badaniu typu 1. Producent pojazdu podstawowego udostgpnia narzedzie
obliczeniowe do okreslenia, na podstawie parametréw pojazdéw skompletowanych, ostatecznego zuzycia
paliwa i warto$ci CO,, jak okre$lono w subzalgczniku 7 do zalacznika XXI.

2.4. Obliczenia obciazenia drogowego oraz oporu jazdy dla pojedynczego pojazdu budowanego wieloetapowo
przeprowadza si¢ zgodnie z pkt 5.1 subzalacznika 4 do zalgcznika XXL

2.5. Ostateczne zuzycie paliwa i wartosci CO, oblicza producent na ostatnim etapie na podstawie parametréw
pojazdu skompletowanego, jak okreslono w pkt 3.2.4 subzalacznika 7 do zalacznika XXI, oraz wykorzystujac
narze¢dzie dostarczone przez producenta pojazdu podstawowego.

2.6. Producent pojazdu skompletowanego wilacza do $wiadectwa zgodnosci informacje dotyczace pojazdu skomple-
towanego oraz informacje dotyczace pojazdu podstawowego zgodnie z zalacznikiem IX do dyrektywy
2007/46/WE.

2.7. W przypadku pojazdéw budowanych wieloetapowo przedstawionych do dopuszczenia indywidualnego
$wiadectwo dopuszczenia indywidualnego zawiera nast¢pujace informacje:

a) poziom emisji CO, zmierzony metoda okre$long w pkt 2.1-2.6;

b) masa pojazdu skompletowanego gotowego do jazdy;

¢) kod identyfikacyjny zgodnie z typem, wariantem i wersjg pojazdu podstawowego;

d) numer $wiadectwa homologacji typu pojazdu podstawowego, w tym numer rozszerzenia;
) nazwa i adres producenta pojazdu podstawowego;

f) masa pojazdu podstawowego gotowego do jazdy.

2.8. W przypadku wielostopniowej homologacji typu lub dopuszczenia indywidualnego, jezeli pojazd podstawowy
jest pojazdem skompletowanym i posiada wazne $wiadectwo zgodnosci, producent na ostatnim etapie
konsultuje si¢ z producentem pojazdu podstawowego w celu ustalenia nowej wartosci CO, zgodnie
z interpolacja CO, przy wykorzystaniu odpowiednich danych z pojazdu skompletowanego lub obliczenia
nowej wartosci CO, na podstawie parametréw pojazdu skompletowanego, jak okreslono w pkt 3.2.4
subzalacznika 7 do zalgcznika XXI, oraz wykorzystujac narzedzie dostarczone przez producenta pojazdu
podstawowego, o ktéorym mowa w pkt 2.3 powyzej. Jezeli narzedzie nie jest dostgpne lub nie jest mozliwa
interpolacja CO,, stosuje si¢ wartos¢ CO, pojazdu High pojazdu podstawowego za zgoda organu udzielajacego
homologacji.”.
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ZALACZNIK VIII
~ZALACZNIK XVI

WYMOGI DLA POJAZDOW, W KTORYCH STOSUJE SIE ODCZYNNIK W UKELADZIE OCZYSZCZANIA
SPALIN

1. Wprowadzenie

W niniejszym zalaczniku okreslono wymogi dla pojazdéw, w ktérych zastosowano odczynnik w ukladzie
oczyszczania spalin w celu zmniejszenia emisji. Wszelkie znajdujace sie w niniejszym zalaczniku odestania do
»zbiornika odczynnika« nalezy rozumie¢ jako majgce zastosowanie rowniez do innych pojemnikéw, w ktérych
przechowuje si¢ odczynnik.

1.1. Zbiornik odczynnika musi by¢ na tyle pojemny, aby pelny zbiornik odczynnika nie musial by¢ uzupelniany
podczas pokonywania $redniego zasiegu jazdy na 5 pelnych zbiornikach paliwa pod warunkiem, ze zbiornik
odczynnika mozna latwo uzupelni¢ (np. bez uzycia narzedzi i nie zdejmujac wewnetrznego wykonczenia
pojazdu. Otwarcia wewnetrznej klapaki w celu uzyskania dostgpu do zbiornika odczynnika i jego uzupehienia
nie nalezy rozumie¢ jako zdjecia wewnetrznego wykonczenia). Jezeli stwierdzono, Ze nie mozna latwo
uzupehni¢ zbiornika odczynnika w sposéb opisany powyzej, minimalna pojemno$¢ zbiornika odczynnika musi
by¢ co najmniej réwnowazna Sredniej odlegloici przejechanej na 15 pelnych zbiornikach paliwa. Jednakze
w przypadku wariantu okre§lonego w pkt 3.5, kiedy producent podejmuje decyzj¢, ze system ostrzegania ma
sie wigczy¢ w odlegloéci co najmniej 2 400 km przed calkowitym opréznieniem zbiornika odczynnika,
powyzsze ograniczenia dotyczace minimalnej pojemnosci zbiornika odczynnika nie maja zastosowania.

1.2. W kontekscie niniejszego zalgcznika termin »Srednia przejechana odlegloéé« rozumie si¢ jako wyprowadzong ze
zuzycia paliwa lub odczynnika podczas badania typu 1 w odniesieniu odpowiednio do $redniej odleglosci
przejechanej z jednym zbiornikiem paliwa i Sredniej odleglosci przejechanej z jednym zbiornikiem odczynnika.

2. Wskazania poziomu odczynnika

2.1. Pojazd musi posiada¢ specjalny wskaznik umieszczony na desce rozdzielczej, ktéry jasno informuje kierowce,
jezeli poziom odczynnika jest nizszy niz wartosci progowe okreslone w pkt 3.5.

3. System ostrzegania kierowcy

3.1 Pojazd musi posiadal system ostrzegania skladajacy si¢ alarméw wzrokowych, informujacych kierowce
o wykryciu nieprawidtowosci w dozowaniu odczynnika np. jezeli emisje sg zbyt wysokie, poziom odczynnika
sa niski, dozowanie odczynnika zostalo zakldcone lub jako$¢ odczynnika jest niezgodna ze specyfikacja
producenta. System ostrzegania moze réwniez zawieral element wytwarzajacy sygnal dZwigkowy ostrzegajacy
kierowce.

3.2. Intensywno$¢ ostrzegania musi narasta¢ w miarg oprdzniania zbiornika odczynnika. Na koniec system musi
powiadomi¢ kierowce w sposéb trudny do zignorowania lub pominigcia. Systemu nie mozna wylaczy¢ dopdki
odczynnik nie zostanie uzupelniony.

3.3. Ostrzezeniem wizualnym musi by¢ komunikat informujacy o niskim poziomie odczynnika. Ostrzezenie to
musi rézni¢ si¢ od ostrzezenia stosowanego do celow ukladu diagnostycznego lub innych ukladéw obslugi
silnika. Ostrzezenie musi byl wystarczajgco wyrazne dla kierowcy, aby moglt on zrozumieé, ze poziom
odczynnika jest niski (np. »niski poziom mocznikac, »niski poziom AdBlue« lub »niski poziom odczynnikac).

3.4. Poczatkowo system ostrzegania nie musi by¢ caly czas aktywny, jednak w miare jak narasta intensywno$¢
ostrzezenia, aktywuje si¢ on coraz czedciej, tak zZe w koncu zaczyna dziala¢ w sposob ciagly, gdy odczynnik
zbliza si¢ do poziomu, w ktérym aktywuje si¢ system wymuszajgcy na kierowcy uzupelnienie odczynnika
opisany w pkt 8. Wyswietlane musi by¢ wyrazne ostrzezenie (np. »uzupelnij mocznike, »uzupelnij AdBlue« lub
»uzupetnij odczynnike). Ciggle dzialanie systemu ostrzegawczego moze by¢ tymczasowo przerywane przez inne
sygnaly ostrzegawcze pod warunkiem, ze s3 to wazne informacje dotyczace bezpieczenstwa.

3.5. System ostrzegania musi si¢ aktywowaé co najmniej 2 400 km przed przejechaniem zasiggu jazdy, ktéry
skutkowalby calkowitym opréznieniem zbiornika odczynnika lub wedle uznania producenta najpdzniej
w momencie, w ktérym poziom odczynnika w zbiorniku spada do jednego z nastepujacych poziomow:

a) poziom wystarczajacy do przejechania 150 % S$redniego zasiegu jazdy pojazdu z pelnym zbiornikiem
paliwa; lub

b) 10 % pojemnosci zbiornika odczynnika,

w zaleznos$ci od tego, co nastgpi wczesniej.
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4. Identyfikacja niewlasciwego odczynnika

4.1. Pojazd musi by¢ wyposazony w Srodki pozwalajgce na ustalenie, czy w pojezdzie znajduje si¢ odczynnik
odpowiadajacy charakterystyce podanej przez producenta i zamieszczonej w dodatku 3 do zalgcznika 1.

4.2. Jezeli odczynnik znajdujacy si¢ w zbiorniku nie spelnia minimalnych wymogéw podanych przez producenta,
system ostrzegania opisany w pkt 3 musi aktywowal si¢ i wyswietli¢ informacje o odpowiednim zagrozeniu
(np. »wykryty niewlasciwy mocznike, »wykryty niewlasciwy AdBlue« lub »wykryty niewlasciwy odczynnike).
Jezeli jako$¢ odczynnika nie zostanie poprawiona na odcinku 50 km od momentu aktywacji systemu
ostrzegania, musza mie¢ zastosowanie wymogi systemu wymuszajacego uzupelnienie odczynnika opisane

w pkt 8.
5. Monitorowanie zuzycia odczynnika
5.1. Pojazd musi by¢ wyposazony w $rodki pozwalajace na okreslenie zuzycia odczynnika i na dostep do informacji

o zuzyciu przez uklad zewnetrzny.

5.2. Informacje o $rednim zuzyciu odczynnika i $§rednim wymaganym zuzyciu odczynnika przez zespét silnika
muszg by¢ dostgpne za posrednictwem portu szeregowego standardowego zlacza diagnostycznego. Dostgpne
dane musza obejmowac peten okres ostatnich 2 400 km przebiegu pojazdu.

5.3. W celu monitorowania zuzycia odczynnika nalezy monitorowaé co najmniej nastgpujace parametry ukladu
w obrebie pojazdu:

a) poziom odczynnika w zbiorniku znajdujacym si¢ w pojezdzie; oraz

b) przeplyw odczynnika lub wtrysk odczynnika tak blisko punktu wtrysku do ukladu oczyszczania spalin, jak
jest to technicznie mozliwe.

5.4. Roéznica wigksza niz 50 % miedzy Srednim zuzyciem odczynnika i Srednim wymaganym zuzyciem odczynnika
przez uklad silnika przez 30 minut pracy pojazdu musi spowodowaé aktywacje systemu ostrzegania kierowcy
opisanego w pkt 3 powyzej, ktory musi wyswietli¢ odpowiedni komunikat ostrzezenia (np. »nieprawidtowe
dozowanie mocznikac, »nieprawidtowe dozowanie AdBlue« lub »nieprawidlowe dozowanie odczynnika). Jezeli
zuzycie odczynnika nie zostanie naprawione zanim pojazd przejedzie 50 km od momentu aktywacji systemu
ostrzegania, musza mie¢ zastosowanie wymogi systemu wymuszajacego uzupelnienie odczynnika opisane
w pkt 8.

5.5. W przypadku przerwy w dozowaniu odczynnika musi aktywowac sie system ostrzegania kierowcy, jak opisano
w pkt 3, i wySwietli¢ odpowiedni komunikat ostrzezenia. Mozna pomingé aktywacje systemu ostrzegania
kierowcy, o ktérej mowa w pkt 3, jezeli przerwa w dozowaniu odczynnika zachodzi pod wplywem dzialania
ukladu silnika, poniewaz w danych warunkach eksploatacji skuteczno$¢ pojazdu w zakresie emisji zanieczy-
szczefi nie wymaga dozowania odczynnika, pod warunkiem Ze producent wyraznie poinformowal organ
udzielajacy homologacji typu, w jakich okolicznosciach takie warunki eksploatacji obowigzuja. Jezeli dozowanie
odczynnika nie zostanie naprawione, zanim pojazd przejedzie 50 km od momentu aktywacji systemu
ostrzegania, zastosowanie majg wymogi systemu wymuszajacego uzupelnienie odczynnika opisane w pkt 8.

6. Monitorowanie emisji NO,

6.1. Jako alternatywe dla wymogéw w zakresie monitorowania opisanych w pkt 4 i 5 producenci moga stosowacd
bezposrednio czujniki gazéw spalinowych w celu odczytu zbyt wysokich pozioméw NO_, w ukladzie
wydechowym.

6.2. Producent musi wykaza¢, ze zastosowanie czujnikéw, o ktérych mowa w pkt 6.1 powyzej, i wszelkich innych

czujnikéw w pojezdzie prowadzi do aktywowania ukladu ostrzegania kierowcy, jak opisano w pkt 3 powyzej,
wySwietlenia odpowiedniego komunikatu ostrzezenia (np. »zbyt wysoki poziom emisji — sprawdz mocznike,
»zbyt wysoki poziom emisji — sprawdz AdBlue«, »zbyt wysoki poziom emisji — sprawdZz odczynnik«) i,
w przypadku zaistnienia sytuacji opisanych w pkt 4.2, 5.4 lub 5.5, zadzialania systemu wymuszajacego
uzupelnienie odczynnika, o ktérym mowa w pkt 8.3.

Do celéw niniejszego punktu domniemywa si¢, ze sytuacje takie maja miejsce w przypadku przekroczenia
obowigzujacej wartoSci progowej NO, OBD wymienionej w tabelach zawartych w pkt 2.3 zalacznika XI.

Emisje NO, podczas badan majacych na celu wykazanie zgodnosci z tymi wymogami nie mogg by¢ wyzsze niz
0 20 % od wartoci progowych OBD.

7. Przechowywanie informacji o bledach

7.1. W przypadku odestania do niniejszego punktu w pamieci muszg by¢ zapisane nieusuwalne identyfikatory
parametru (PID), okreslajace przyczyne aktywacji systemu wymuszajacego uzupelnienie odczynnika i odlegtosé
przejechang przez pojazd w trakcie tej aktywacji. Pojazd przechowuje zapis PID przez co najmniej 800 ni
lub 30 000 km pracy pojazdu. PID musi by¢ udostepniony za posrednictwem portu szeregowego
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standardowego zlacza diagnostycznego na polecenie standardowego narzedzia skanujacego zgodnie
z przepisami pkt 2.3 dodatku 1 do zalgcznika XI. Informacje przechowywane w PID powigzuje si¢ z lacznym
okresem eksploatacji pojazdu, w ktérym sytuacja taka miala miejsce, z dokladnoscig wynoszaca co najmniej
300 dni lub 10 000 km.

7.2. Nieprawidlowe dzialanie ukladu dozowania odczynnika spowodowane bledem technicznym (np. usterka
mechaniczng lub elektryczng) musi by¢ réwniez objete wymogami dotyczacymi pokladowego ukladu diagnos-
tycznego podanymi w zalgczniku XL

8. System wymuszajacy uzupelnienie odczynnika

8.1. Pojazd musi by¢ wyposazony w system wymuszajacy uzupelnienie odczynnika, aby przez caly czas
uzytkowania pojazdu uklad kontroli emisji dziatal prawidlowo. System wymuszajacy uzupehienie odczynnika
musi by¢ zaprojektowany w sposéb uniemozliwiajgcy uruchomienie pojazdu z pustym zbiornikiem
odczynnika.

8.2. System wymuszajacy uzupelnienie odczynnika musi aktywowal si¢ najpézniej w momencie, gdy poziom
odczynnika w zbiorniku osigga poziom:

a) w przypadku gdy system ostrzegania aktywowal si¢ co najmniej 2 400 km przed przewidywanym
oproznieniem zbiornika odczynnika — poziom wystarczajacy do przejechania $redniego zasiggu jazdy
pojazdu z pelnym zbiornikiem paliwa;

b) w przypadku gdy system ostrzegania aktywowal si¢ na poziomie opisanym w pkt 3.5 lit. a) — poziom
wystarczajacy do przejechania 75 % Sredniego zasiegu jazdy pojazdu z pelnym zbiornikiem paliwa; lub

¢) w przypadku gdy system ostrzegania aktywowal si¢ na poziomie opisanym w pkt 3.5 lit. b) — 5 %
pojemnosci zbiornika paliwa;

d) w przypadku gdy system ostrzegania aktywowat si¢ przed osiggnieciem pozioméw opisanych w pkt 3.5 a)
i 3.5 D), ale 2 400 km przed przewidywanym oprdznieniem zbiornika odczynnika — dowolny poziom
okreslony w lit. b) lub ¢) niniejszego punktu, w zaleznosci od tego, ktéry wystapi wczesniej.

W przypadku zastosowania rozwigzania alternatywnego opisanego w pkt 6.1, system aktywuje si¢ po
wystapieniu nieprawidtowosci opisanych w pkt 4 lub 5 lub osiggnigciu pozioméw NO, opisanych w pkt 6.2.

Wykrycie pustego zbiornika odczynnika i nieprawidtowosci podanych w pkt 4, 5 lub 6 powoduje spelnienie
opisanych w pkt 7 wymogéw w zakresie przechowywania informacji o bledach.

8.3. Producent wybiera typ systemu wymuszajacego uzupelnienie odczynnika, ktéry zostanie zainstalowany.
Dostepne typy systeméw opisano w ponizszych pkt 8.3.1, 8.3.2, 8.3.3 i 8.3.4.

8.3.1. Rozwigzanie »po zakonficzeniu odliczenia niemozliwe ponowne uruchomienie silnika« pozwala na odliczanie
uruchomien silnika lub pozostalego dystansu z chwilg aktywacji systemu wymuszajgcego uzupelnienie
odczynnika. Uruchomienia silnika zainicjowane przez uklady kontrolne pojazdu, takie jak uklady start-stop, nie
sa uwzgledniane podczas odliczania.

8.3.1.1. W przypadku gdy system ostrzegania aktywowal si¢ co najmniej 2 400 km przed przewidywanym
opréznieniem zbiornika odczynnika lub w przypadku wystapienia nieprawidtowosci opisanych w pkt 4 lub 5,
lub pozioméw NO, opisanych w pkt 6.2, préby ponownego uruchomienia silnika musza zosta¢ zablokowane
natychmiast po przejechaniu odleglosci odpowiadajacej Sredniemu zasiggowi jazdy pojazdu z pelnym
zbiornikiem paliwa od chwili uruchomienia systemu wymuszajgcego uzupelnienie odczynnika.

8.3.1.2. W przypadku gdy system wymuszajacy uzupelnienie odczynnika aktywowal si¢ po osiggnigciu poziomu
opisanego w pkt 8.2 lit. b), préby ponownego uruchomienia silnika muszg zosta¢ zablokowane natychmiast po
przejechaniu odleglosci odpowiadajacej 75 % $redniego zasiegu jazdy pojazdu z pelnym zbiornikiem paliwa od
chwili uruchomienia systemu wymuszajacego uzupehienie odczynnika.

8.3.1.3. W przypadku gdy system wymuszajacy uzupelnienie odczynnika aktywowal si¢ po osiagnieciu poziomu
opisanego w pkt 8.2 lit. ¢), préby ponownego uruchomienia silnika muszg zosta¢ zablokowane natychmiast po
przejechaniu odleglosci odpowiadajacej Sredniemu zasiggowi jazdy pojazdu z 5-procentowy pojemnoscia
zbiornika paliwa od chwili uruchomienia systemu wymuszajacego uzupehienie odczynnika.

8.3.1.4. Ponadto préby ponownego uruchomienia silnika musza zosta¢ zablokowane natychmiast po opréznieniu
zbiornika odczynnika, jezeli sytuacja taka wystapi przed sytuacjami okreSlonymi w pkt 8.3.1.1, 8.3.1.2
lub 8.3.1.3.

8.3.2.  System »brak mozliwosci uruchomienia po zatankowaniu« powoduje, ze pojazd nie jest w stanie ruszy¢ po
zatankowaniu paliwa, jezeli zostal aktywowany system wymuszajacy uzupelnienie odczynnika.
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8.3.3. Metoda »zablokowanie wlewu paliwa« uniemozliwia zatankowanie paliwa przez zablokowanie ukladu wlewu
paliwa po aktywacji systemu wymuszajacego uzupelnienie odczynnika. Uklad blokady wlewu paliwa musi by¢
odporny na préby nieuprawnionej ingerencji.

8.3.4. Metoda »ograniczonych osiggéw« ogranicza predko$¢ pojazdu po aktywacji systemu wymuszajacego
uzupelnienie odczynnika. Stopien ograniczenia predkosci musi by¢ zauwazalny dla kierowcy i musi znacznie
ogranicza¢ maksymalng predko$¢ pojazdu. Takie ograniczenie pojawia si¢ stopniowo lub od razu po
uruchomieniu silnika. Tuz przed uniemozliwieniem ponownego uruchomienia silnika predko$¢ pojazdu nie
moze przekracza¢ 50 kmj/h.

8.3.4.1. W przypadku gdy system ostrzegania aktywowal si¢ co najmniej 2 400 km przed przewidywanym
opréznieniem zbiornika odczynnika lub w przypadku wystapienia nieprawidtowosci opisanych w pkt 4 lub 5,
lub pozioméw NO, opisanych w pkt 6.2, préby ponownego uruchomienia silnika musza zosta¢ zablokowane
natychmiast po przejechaniu odleglosci odpowiadajacej Sredniemu zasiggowi jazdy pojazdu z pelnym
zbiornikiem paliwa od chwili uruchomienia systemu wymuszajacego uzupelnienie odczynnika.

8.3.4.2. W przypadku gdy system wymuszajacy uzupelnienie odczynnika aktywowal sie po osiagnieciu poziomu
opisanego w pkt 8.2 lit. b), préby ponownego uruchomienia silnika muszg zosta¢ zablokowane natychmiast po
przejechaniu odleglosci odpowiadajacej 75 % $redniego zasiegu jazdy pojazdu z pelnym zbiornikiem paliwa od
chwili uruchomienia systemu wymuszajacego uzupelnienie odczynnika.

8.3.4.3. W przypadku gdy system wymuszajacy uzupelnienie odczynnika aktywowal si¢ po osiagnieciu poziomu
opisanego w pkt 8.2 lit. ¢), préby ponownego uruchomienia silnika muszg zosta¢ zablokowane natychmiast po
przejechaniu odleglosci odpowiadajacej Sredniemu zasiggowi jazdy pojazdu z 5-procentowy pojemnoscia
zbiornika paliwa od chwili uruchomienia systemu wymuszajacego uzupehienie odczynnika.

8.3.4.4. Ponadto préby ponownego uruchomienia silnika musza zosta¢ zablokowane natychmiast po opréznieniu
zbiornika odczynnika, jezeli sytuacja taka wystapi przed sytuacjami okreSlonymi w pkt 8.3.4.1, 8.3.4.2
lub 8.3.4.3.

8.4. Po tym jak system wymuszajacy uzupelnienie odczynnika zablokuje ponowne uruchomienie silnika, system
moze zostal dezaktywowany jedynie w przypadku usunigcia nieprawidtowosci okreslonych w pkt 4, 5 lub 6
lub jezeli ilo§¢ odczynnika dodanego do pojazdu spelnienia co najmniej jedno z ponizszych kryteriéw:

a) powinna wystarczy¢ do przejechania 150 % $redniego zasiegu jazdy pojazdu z pelnym zbiornikiem paliwa;
lub

b) 10 % pojemnosci zbiornika odczynnika.

Po dokonaniu naprawy w celu wyeliminowania bledu, w przypadku gdy zadzialal pokladowy uklad diagnos-
tyczny, jak opisano w pkt 7.2, system wymuszajacy uzupelnienie odczynnika moze zostaé ponownie
uruchomiony przez port szeregowy uktadu OBD (np. przy pomocy standardowego narzedzia skanujacego), aby
umozliwi¢ ponowne uruchomienie pojazdu w celu przeprowadzenia diagnostyki. Pojazd musi przejechaé
maksymalnie 50 km, aby mozna bylo potwierdzi¢ prawidlowo$¢ naprawy. System wymuszajacy uzupelnienie
odczynnika musi zosta¢ catkowicie dezaktywowany, jezeli po walidacji nadal wystepuje blad.

8.5. System ostrzegania kierowcy, o ktérym mowa w pkt 3, musi wyraznie wy$wietla¢ informacje okreslajace:
a) liczbe pozostatych ponownych uruchomien lub pozostala do przejechania odlegtosé; oraz

b) warunki, na ktérych pojazd moze zostal ponownie uruchomiony.

8.6. System wymuszajacy uzupelnienie odczynnika musi zosta¢ dezaktywowany, jezeli przestaly istnie¢ warunki dla
jego aktywacji. System wymuszajacy uzupelnienie odczynnika nie moze zostaé automatycznie dezaktywowany
bez usunigcia przyczyny jego aktywacji.

8.7. Podczas homologacji typu organowi udzielajgcemu homologacji typu nalezy przedlozyé szczegbltowe
informacje pisemne dokladnie opisujace charakterystyke funkcjonalnego dzialania systemu wymuszajacego
uzupelnienie odczynnika.

8.8. W ramach wniosku o homologacje typu na mocy niniejszego regulaminu producent musi przedstawi¢ dziatanie
systemu ostrzegania kierowcy i systemu wymuszajacego uzupelnienie odczynnika.

9. Wymogi dotyczace informacji

9.1. Producent musi dostarczy¢ wszystkim wlascicielom nowych pojazdéw jasne informacje w formie pisemnej
dotyczace uktadu kontroli emisji. Kierowca zostaje w ten sposéb poinformowany, ze w przypadku nieprawid-
fowego dziatania uktadu kontroli emisji pojazdu, kierowca musi zosta¢ uprzedzony o problemie przez system
ostrzegania oraz ze system wymuszajacy uzupelnienie odczynnika musi stopniowo doprowadzi¢ do unierucho-
mienia pojazdu.

9.2. Instrukcja musi okresla¢ wymogi wlaSciwego uzytkowania i obstugi technicznej pojazdéw, w tym wiasciwego
stosowania zuzywalnych odczynnikéw.
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9.3. W instrukgji nalezy sprecyzowal, czy zuzywalne odczynniki muszg by¢ uzupelniane przez kierowce pojazdu
pomiedzy normalnymi przegladami technicznymi. Instrukcja musi zawiera¢ informacje o czestotliwosci
uzupelniania zbiornika z odczynnikiem przez kierowce pojazdu. Nalezy réwniez poda¢ informacje o prawdopo-
dobnym tempie zuzycia odczynnika w danym typie pojazdu i czestotliwosci jego uzupelniania.

9.4. W instrukeji nalezy poda¢ informacje o obowigzku stosowania i uzupelniania odczynnika o wlasciwej charakte-
rystyce, aby pojazd spelnial wymagania Swiadectwa zgodnosci wydanego dla danego typu pojazdu.

9.5. Instrukcja musi zawiera¢ informacje, ze uzytkowanie pojazdu bez stosowania odczynnika, jezeli jest on
wymagany dla zmniejszenia emisji zanieczyszczen, moze stanowi¢ wykroczenie.

9.6. Instrukcja musi zawiera wyjasnienie sposobu dzialania systemu ostrzegania i systemu wymuszajacego
uzupelnienie odczynnika. Ponadto wytlumaczone musza by¢ réwniez konsekwencje ignorowania systemu
ostrzegania i nieuzupehienia poziomu odczynnika w pojezdzie.

10. Warunki eksploatacyjne ukladu oczyszczania spalin

Producenci muszg zagwarantowa¢, ze uklad kontroli emisji bedzie pelnil swoja funkcje polegajaca na kontroli
emisji we wszystkich warunkach otoczenia, zwlaszcza w niskich temperaturach otoczenia. Obejmuje to
zastosowanie $rodkéw zapobiegajacych calkowitemu zamarznigciu odczynnika podczas postoju na parkingu
trwajacemu do 7 dni w temperaturze 258 K (- 15 °C) ze zbiornikiem odczynnika napelnionym w 50 %.
W razie zamarznigcia odczynnika producent musi zapewni¢ skraplanie odczynnika i jego gotowos$¢ do uzycia
w ciaggu 20 minut od uruchomienia pojazdu w temperaturze 258 K (- 15 °C) zmierzonej wewnatrz zbiornika
odczynnika.”.
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ZALACZNIK IX

W zalaczniku XXI do rozporzadzenia (UE) 2017/1151 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
1) przed rysunkiem 1 dodaje si¢ pkt 3.1.16, 3.1.17 i 3.1.18 w brzmieniu:

,3.1.16. »Czas odpowiedzi« oznacza rdznice w czasie miedzy zmiang komponentu mierzonego w punkcie
odniesienia a odpowiedzia ukladu wynoszaca 90 % odczytu koncowego (t90), przy czym punktem
odniesienia jest sonda do pobierania prébek, a zmiana mierzonego komponentu wynosi przynajmniej
60 % pelnej skali (FS) i zachodzi w czasie krétszym niz 0,1 sekundy. Czas odpowiedzi ukladu obejmuje
czas opéznienia odpowiedzi ukladu i czas narastania ukladu.

3.1.17. »Czas opdznienia« oznacza rdznice czasu miedzy zmiang komponentu do pomiaru w punkcie odniesienia
a odpowiedzig ukladu wynoszaca 10 % odczytu koficowego (t10), przy czym sonda do pobierania prébek

pelni role punktu odniesienia. Dla sktadnikéw gazowych jest to zasadniczo czas przeniesienia mierzonego
komponentu z sondy do pobierania probek do czujnika.

3.1.18. »Czas narastania« oznacza czas miedzy odpowiedzig réwna 10 % a 90 % odczytu konicowego (t90 — t10).”;
2) pkt 3.2.21 otrzymuje brzmienie:

,3.2.21. »Tryb wybiegu pojazdu« oznacza uklad dzialania umozliwiajacy dokladne i powtarzalne okreslenie
obcigzenia drogowego oraz dokladne ustawienie hamowni.”;

3) dodaje si¢ pkt 3.2.28-3.2.35 w brzmieniu:
,3.2.28. »Stosunek nfv« oznacza predko$¢ obrotows silnika podzielong przez predkosé pojazdu na danym biegu.

3.2.29. »Hamownia jednorolkowa« oznacza hamowni¢, w przypadku ktérej kazde kolo na osi pojazdu styka si¢
z jedng rolka.

3.2.30. »Hamownia dwurolkowa« oznacza hamowni¢, w przypadku ktdrej kazde kolo na osi pojazdu styka sie
z dwiema rolkami.

3.2.31. »O$ napedzana« oznacza o pojazdu, ktdra jest w stanie dostarczy¢ energie napedows lub ja odzyskac,
niezaleznie od tego, czy jest to jedynie tymczasowo lub na stale mozliwe lub wybrane przez kierowce.

3.2.32. »Hamownia 2WD« oznacza hamownie, w przypadku ktorej tylko kota na jednej osi pojazdu dotykaja rolki
lub rolek.

3.2.33. »Hamownia 4WD« oznacza hamowni¢, w przypadku ktorej wszystkie kola na obu osiach pojazdu dotykaja
rolek.

3.2.34. »Hamownia w trybie 2WD« oznacza hamowni¢ 2WD lub hamowni¢ 4WD, ktéra symuluje bezwladno$¢
i obcigzenie drogowe jedynie na napedzanej osi badanego pojazdu, podczas gdy kofa na nienapedzanej osi
nie maja wplywu na wynik pomiaru, niezaleznie od tego, czy si¢ obracaja, czy tez nie.

3.2.35. »Hamownia w trybie 4WD« oznacza hamowni¢ 4WD, ktéra symuluje bezwladnos$¢ i obcigzenie drogowe
na obu osiach badanego pojazdu.”;

4) pkt 3.3 otrzymuje brzmienie:

,3.3. Pojazdy elektryczne, hybrydowe pojazdy elektryczne, pojazdy zasilane ogniwami paliwowymi i pojazdy
dwupaliwowe”;

5) dodaje si¢ punkty w brzmieniu:

,3.3.21. »Pojazd dwupaliwowy« oznacza pojazd o dwdch oddzielnych ukladach przechowywania paliwa, ktéry jest
przeznaczony do zasilania gléwnie tylko jednym paliwem jednoczesnie. Dozwolone jest jednak
jednoczesne stosowanie obu paliw w ograniczonej ilosci i przez ograniczony czas.

3.3.22. »Pojazd dwupaliwowy na gaz« oznacza pojazd dwupaliwowy, w ktérym dwa wykorzystywane paliwa to
benzyna (tryb zasilania benzyng) oraz LPG, NG/biometan albo wodor.”;
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6) pkt 3.5.9 otrzymuje brzmienie:

,3.5.9. »Tryb dominujacy« w rozumieniu niniejszego zalgcznika oznacza jeden tryb mozliwy do wyboru przez
kierowce, ktory jest zawsze wybierany przy uruchamianiu pojazdu, bez wzgledu na tryb, ktéry ma do
wyboru kierowca, aktywny w momencie poprzedniego wylaczenia pojazdu; przy czym trybu dominujacego
nie mozna zdefiniowal na nowo. Po uruchomieniu pojazdu zmiana trybu dominujgcego na inny tryb
mozliwy do wyboru przez kierowce jest mozliwa wylacznie w ramach celowego dzialania kierowcy.”;

7) pkt 3.5.11 otrzymuje brzmienie:
,3.5.11. »Emisje spalin« oznaczajg emisje zwigzkéw gazowych, stalych i cieklych z rury wydechowej.”;
8) pkt 3.7.1 otrzymuje brzmienie:

,3.7.1. »Moc znamionowa silnika« (P_. ) oznacza maksymalng moc netto silnika w kW mierzong zgodnie
z wymogami zalacznika XX.”;

9) pkt 3.8.1 otrzymuje brzmienie:

,3.8.1. »uklad okresowej regeneracjic oznacza urzadzenie kontrolujgce emisje spalin (np. reaktor katalityczny, filtr
czgstek statych), ktére wymaga przeprowadzenia procesu okresowej regeneracji.”;

10) w pkt 4.1 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) wiersze dotyczace skr6téw ,Extra High,” i ,Extra High,” otrzymuja brzmienie:
,Extra High, Faza bardzo duzej predkosci cyklu WLTC klasy 2
Extra High, Faza bardzo duzej predkosci cyklu WLTC klasy 37

=

wiersze dotyczace skrotéw ,High,”, ,High, ,” i ,High, ,” otrzymuja brzmienie:
,High, Faza duzej predkosci cyklu WLTC klasy 2

High,  Faza duzej predkosci cyklu WLTC klasy 3a

High,  Faza duzej predkosci cyklu WLTC klasy 3b”;

¢) wiersze dotyczace skrétéw ,Low,”, ,Low,”, ,Low,”, ,Medium,”, ,Medium,”, ,Medium, ,” i ,Medium, ,” otrzymuja

brzmienie:

~Low, Faza malej predkosci cyklu WLTC klasy 1
Low, Faza malej predkosci cyklu WLTC klasy 2
Low, Faza malej predkosci cyklu WLTC klasy 3

Medium,  Faza $redniej predkosci cyklu WLTC klasy 1
Medium,  Faza $redniej predkosci cyklu WLTC klasy 2
Medium,,  Faza $redniej predkosci cyklu WLTC klasy 3a
Medium,, Faza $redniej predkosci cyklu WLTC klasy 3b”;

d) po wierszu dotyczacym skrétu ,REESS” dodaje si¢ wiersz w brzmieniu:

,RRC Wspdlczynnik oporu toczenia”;

11) pkt 5.0 otrzymuje brzmienie:

,5.0. Kazdej z rodzin pojazdéw okreSlonych w pkt 5.6-5.9 nalezy przypisa¢ niepowtarzalny identyfikator
w nastepujacym formacie:

FT-nnnnnnnnnnnnnnn-WMI-x
gdzie:
FT to identyfikator typu rodziny:

— IP = rodzina interpolacji zgodnie z definicja w pkt 5.6
— RL = rodzina obcigzenia drogowego zgodnie z definicja w pkt 5.7
— RM = rodzina macierzy obciazenia drogowego zgodnie z definicja w pkt 5.8
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— PR

rodzina ukladow okresowej regeneracji (Ki) zgodnie z definicja w pkt 5.9

— AT = rodzina ATCT zgodnie z definicja podana w pkt 2 subzalgcznika 6a

nnnnnnnnnnnnnnn to cigg znakéw skladajacy sie maksymalnie z pigtnastu znakéw, ograniczony do znakéw
0-9, A-Z i znaku podkreslenia »_c.

WMI ($wiatowy kod producenta) jest kodem identyfikujagcym producenta w sposéb niepowtarzalny. Zostal on
okreslony w normie ISO 3780:2009.

x ustala si¢ na »1« lub »0« zgodnie z ponizszymi przepisami:

a) za zgodg organu udzielajacego homologacji typu i wlasciciela WMI liczbe te ustala si¢ na »1«, gdzie
rodzing pojazdu okresla si¢ do celéw objecia nig pojazddw:

(i) jednego producenta z jednym pojedynczym WM
(i) producenta z kilkoma kodami WML, ale tylko w przypadku gdy stosuje si¢ jeden WMI;
(ili) wiecej niz jednego producenta, ale tylko w przypadku gdy stosuje si¢ jeden WML

W przypadkach okreslonych w ppkt (i), (ii) i (iii) kod identyfikujacy rodzing sklada si¢ z jednego niepowta-
rzalnego ciagu znakéw n i jednego niepowtarzalnego kodu WMI, po ktérym nastepuje »1¢;

=

za zgodg organu udzielajgcego homologadji liczbe te ustala si¢ na »0«, w przypadku gdy rodzing pojazdéw
zdefiniowano w oparciu o te same kryteria, co kryteria dotyczace odpowiadajacej jej rodziny pojazdéw
okreslone zgodnie z lit. a), ale to producent decyduje o zastosowaniu innego WML W tym przypadku kod
identyfikujacy rodzine sklada si¢ z tego samego ciggu znakéw n, co kod okreslony dla rodziny pojazdéw
zdefiniowanej zgodnie z lit. a), oraz niepowtarzalnego kodu WMI, ktéry rézni si¢ od kodéw WMI zastoso-
wanych zgodnie z lit. a) i po ktérym nastepuje »0<.”;

12) w pkt 5.1 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

,Obejmuje to réwniez bezpieczefistwo wszystkich przewodéw gietkich, laczy oraz polaczen stosowanych
w uktadach kontroli emisji zanieczyszczen.”;

13) uchyla si¢ pkt 5.1.1;
14) pkt 5.3.6 otrzymuje brzmienie:

,5.6. Opony uzywane do badania emisji sg takie, jak okreslone w pkt 2.4.5 subzalacznika 6 do niniejszego
zalgcznika.”;

15) pkt 5.5 otrzymuje brzmienie:

,5.5. Przepisy dotyczace bezpieczenstwa ukladu elektronicznego

Przepisy dotyczace bezpieczenistwa ukladu elektronicznego okreslono w pkt 2.3 zalacznika 1.”;

16) uchyla si¢ pkt 5.5.1, 5.5.2, 5.5.3 1 5.5.4;
17) pkt 5.6.1 otrzymuje brzmienie:

,5.6.1. Rodzina interpolacji dla pojazdéw wyposazonych wylacznie w silniki spalinowe”;
18) dodaje si¢ pkt 5.6.1.1, 5.6.1.2 i 5.6.1.3 w brzmieniu:

,5.6.1.1. Pojazdy moga stanowi¢ element tej samej rodziny interpolacji w dowolnym nizej wymienionym
przypadku lub kilku tych przypadkach na raz:

a) pojazdy wchodza w sklad réznych klas pojazdéw, jak opisano w pkt 2 subzalacznika 1;
b) pojazdy maja rézne poziomy zmniejszenia, jak opisano w pkt 8 subzalacznika 1;
¢) pojazdy majg rézne ograniczone predkosci, jak opisano w pkt 9 subzalgcznika 1.

5.6.1.2.  Wylacznie pojazdy, ktére sg identyczne pod wzgledem ponizszych wiasciwosci pojazdu/mechanizmu
napedowego/przekladni moga wchodzi¢ w sklad tej samej rodziny interpolacii:

a) rodzaj silnika spalinowego: rodzaj paliwa (lub rodzaje paliw w przypadku pojazdow typu flex-fuel lub
pojazdéw dwupaliwowych), proces spalania, pojemno$¢ silnika, wlasciwosci przy pelnym obciazeniu,
technologia silnika oraz uklad fadowania, jak réwniez inne podzespoly lub wiasciwosci silnika, ktére
majg istotny wplyw na masowe natezenie emisji CO, w warunkach WLTP;
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b) strategia eksploatacji dla wszystkich elementéw w obrebie mechanizmu napedowego, majacych
wplyw na masowe natezenie emisji CO,;

¢) rodzaj przeniesienia napedu (np. reczny, automatyczny, CVT) i model przekladni (np. znamionowy
moment obrotowy, liczba biegéw, liczba sprzegiet itp.);

d) stosunki nfv (predko$¢ obrotowa silnika podzielona przez predko$¢ pojazdu). Wymaganie to jest
uznawane za spelnione, jesli w przypadku wszystkich uwzglednianych przelozenn réznica
w pordwnaniu ze stosunkami n/v najczesciej instalowanych rodzajéw przeniesienia napedu miesci sie
w zakresie 8 %;

e) liczba osi napgdzanych;

f) rodzina ATCT wedlug paliwa wzorcowego w przypadku pojazdéw typu flex-fuel lub pojazdéw
dwupaliwowych;

) liczba kol na os.

5.6.1.3.  Jezeli stosuje si¢ alternatywny parametr, taki jak wyzszy parametr n_; 4. jak okreslono w pkt 2 lit. k)
subzalacznika 2 lub ASM, zgodnie z definicja podang w pkt 3.4 subzalgcznika 2, taki parametr musi by¢
taki sam w danej rodzinie interpolacji.”;

19) pkt 5.6.2 lit. ¢) otrzymuje brzmienie:

,€) rodzaj przetwornika energii elektrycznej pomiedzy urzadzeniem elektrycznym a trakcyjnym REESS, pomiedzy
trakcyjnym REESS a Zrddlem zasilania niskim napigciem oraz pomiedzy wtyczka dotadowania a trakcyjnym
REESS, oraz wszelkie inne wlasciwosci, ktére maja istotny wplyw na masowe natgzenie emisji CO, i zuzycie
energii elektrycznej w warunkach WLTP;”;

20) pkt 5.6.3 lit. €) otrzymuje brzmienie:

,€) rodzaj przetwornika energii elektrycznej pomiedzy urzadzeniem elektrycznym a trakcyjnym REESS, pomiedzy
trakcyjnym REESS a Zrédlem zasilania niskim napigciem oraz pomigedzy wtyczka doladowania a trakcyjnym
REESS, oraz wszelkie inne wlasciwosci, ktre majg istotny wplyw na zuzycie energii elektrycznej i zasigg
w warunkach WLTP;”;

21) pkt 5.6.3 lit. g) otrzymuje brzmienie:

,g) stosunki n/v (predkos$¢ obrotowa silnika podzielona przez predkos$é¢ pojazdu). Wymaganie to jest uznawane za
spelnione, je$li w przypadku wszystkich uwzglednianych przelozen réznica w poréwnaniu ze stosunkami
n/v najczgsciej instalowanych rodzajéw i modeli przeniesienia napedu miesci si¢ w zakresie 8 %.”;

22) pkt 5.7 od lit. d) do kofica otrzymuje brzmienie:
»d) liczba két na os.

Jezeli co najmniej jedno urzadzenie elektryczne jest sprzgzone w polozeniu neutralnym skrzyni biegéw,
a pojazd nie jest wyposazony w tryb wybiegu (pkt 4.2.1.8.5 subzalacznika 4), w zwigzku z czym urzadzenie
elektryczne nie ma wplywu na obcigzenie drogowe, kryteria okreSlone w pkt 5.6.2 lit. a) oraz pkt 5.6.3 lit. a)
majg zastosowanie.

Jezeli wystepuje rdznica — inna niz masa pojazdu, opdr toczenia i wlasciwosci aerodynamiczne — ktéra ma
istotny wplyw na obcigzenie drogowe, pojazd taki nie bedzie uznawany za wchodzacy w sklad rodziny, chyba
ze organ udzielajacy homologacji wyrazi na to zgode.”;

23) pkt 5.8 otrzymuje brzmienie:

,5.8. Rodzina macierzy obciazenia drogowego

Rodzina macierzy obcigzenia drogowego moze mie¢ zastosowanie do pojazdéw zaprojektowanych pod katem
technicznie dopuszczalnej maksymalnej masy catkowitej > 3 000 kg.

Rodzina macierzy obcigzenia drogowego moze mie¢ zastosowanie rowniez do pojazdéw przedstawionych do
wielostopniowej homologacji typu lub do pojazdéw budowanych wieloetapowo przedstawionych do
dopuszczenia indywidualnego.

W takich przypadkach zastosowanie majg przepisy okreslone w pkt 2 zalgcznika XII.

Wylacznie pojazdy, ktore sa identyczne pod wzgledem ponizszych whasciwosci, moga wchodzi¢ w sklad tej
samej rodziny macierzy obcigzenia drogowego:

a) rodzaj przeniesienia napedu (np. reczny, automatyczny, CVT);
b) liczba osi napedzanych;

¢) liczba ko6t na 08.”;
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24) pkt 5.9 otrzymuje brzmienie:

,5.9. Rodzina ukladéw okresowej regeneracji (Ki)

Wylacznie pojazdy, ktére sg identyczne pod wzgledem ponizszych wlasciwoici moga wchodzié w sklad tej
samej rodziny ukladow okresowej regeneracji:

a) rodzaj silnika spalinowego: rodzaj paliwa, proces spalania;

b) ukfad okresowej regeneracji (tj. reaktor katalityczny, pochfaniacz czastek stalych);
(i) konstrukcja (tj. rodzaj obudowy, rodzaj metalu szlachetnego, rodzaj wkladu, gestos¢ komérek);

(i) rodzaj i zasada dziatania;

(iii) pojemnos¢ +10 %;

(iv) umiejscowienie (temperatura + 100 °C przy drugiej najwigkszej predkosci odniesienia).

¢) masa probna kazdego z pojazdéw wchodzacych w sklad rodziny musi by¢ mniejsza lub réwna masie
prébnej pojazdu uzywanego do badania demonstracyjnego Ki plus 250 kg.”;

25) uchyla si¢ pkt 5.9.11 5.9.2;

26) pkt 6.1 otrzymuje brzmienie:

,0.1. Wartosci graniczne

WartoSci graniczne emisji s3 warto$ciami okreSlonymi w tabeli 2 w zalgczniku I do rozporzadzenia (WE)
nr 715/2007.”

27) w subzalaczniku 1 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

a)  pkt 1-3.5 otrzymujg brzmienie:

,1. Wymogi ogblne

Cykl, ktéry nalezy przejechad, zalezy od stosunku mocy znamionowej badanego pojazdu do masy
pojazdu gotowego do jazdy minus 75 kg, W/kg, oraz jego predkosci maksymalnej, v, ..

Cykl wynikajacy z wymagan opisanych w niniejszym subzalaczniku nazywany jest w pozostalych
czgciach zalgcznika »wlasciwym cykleme.
2. Klasyfikacja pojazdow

2.1. Pojazdy klasy 1 majg stosunek mocy do masy pojazdu gotowego do jazdy minus 75 kg wynoszacy
P <22 Wlkg.

2.2. Pojazdy klasy 2 maja stosunek mocy do masy pojazdu gotowego do jazdy minus 75 kg wynoszacy >
22, ale < 34 W/kg.

2.3. Pojazdy klasy 3 maja stosunek mocy do masy pojazdu gotowego do jazdy minus 75 kg wynoszacy >
34 Wike.

2.3.1.  Pojazdy klasy 3 zostaly podzielone na 2 podklasy wedlug ich predkosci maksymalnej (v,,,).

2.3.1.1. Pojazdy klasy 3a o v, < 120 km/h.

2.3.1.2. Pojazdy klasy 3b o v, > 120 km/h.

max

2.3.2.  Wszystkie pojazdy badane zgodnie z subzalgcznikiem 8 s3 uznawane za pojazdy klasy 3.
3. Cykle badania
3.1. Cykl klasy 1

3.1.1.  Pelny cykl klasy 1 sklada si¢ z fazy malej predkosci (Low,), fazy Sredniej predkosci (Medium,) oraz
dodatkowej fazy matej predkosci (Low,).

3.1.2.  Faza Low, zostala opisana na rysunku A1/1 oraz w tabeli A1/1.

3.1.3.  Faza Medium, zostala opisana na rysunku A1/2 oraz w tabeli A1/2.
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3.2. Cykl klasy 2

3.2.1.  Pelny cykl klasy 2 sklada si¢ z fazy malej predkosci (Low,), fazy $redniej predkosci (Medium,), fazy
duzej predkosci (High,) oraz fazy bardzo duzej predkosci (Extra High,).

3.2.2.  Faza Low, zostala opisana na rysunku A1/3 oraz w tabeli A1/3.
3.2.3.  Faza Medium, zostala opisana na rysunku Al[4 oraz w tabeli A1/4.
3.2.4.  Faza High, zostala opisana na rysunku A1/5 oraz w tabeli A1/5.

3.2.5.  Faza Extra High, zostala opisana na rysunku A1/6 oraz w tabeli A1/6.

3.3. Cykl klasy 3
Cykle klasy 3 zostaly podzielone na 2 podklasy w celu odzwierciedlenia podziatu pojazdéw klasy 3.

3.3.1.  Cykl klasy 3a

3.3.1.1. Pelny cykl sklada si¢ z fazy malej predkosci (Low,), fazy Sredniej predkosci (Medium,,), fazy duzej
predkosci (High,,) oraz fazy bardzo duzej predkosci (Extra High,).

3.3.1.2. Faza Low, zostala opisana na rysunku A1/7 oraz w tabeli A1/7.
3.3.1.3. Faza Medium,, zostala opisana na rysunku A1/8 oraz w tabeli A1/8.
3.3.1.4. Faza High,, zostala opisana na rysunku A1/10 oraz w tabeli A1/10.

3.3.1.5. Faza Extra High, zostala opisana na rysunku A1/12 oraz w tabeli A1/12.

3.3.2. Cykl klasy 3b

3.3.2.1. Pelny cykl sklada si¢ z fazy malej predkosci (Low,), fazy Sredniej predkosci (Medium,,), fazy duzej
predkosci (High,,) oraz fazy bardzo duzej predkosci (Extra High,).

3.3.2.2. Faza Low, zostala opisana na rysunku A1/7 oraz w tabeli A1/7.
3.3.2.3. Faza Medium,, zostala opisana na rysunku A1/9 oraz w tabeli A1/9.
3.3.2.4. Faza High,, zostala opisana na rysunku A1/11 oraz w tabeli A1/11.

3.3.2.5. Faza Extra High, zostala opisana na rysunku A1/12 oraz w tabeli A1/12.

3.4. Czas trwania wszystkich faz

3.4.1.  Wszystkie fazy malej predkosci trwaja 589 sekund.
3.4.2.  Wszystkie fazy $redniej predkosci trwaja 433 sekundy.
3.4.3.  Wszystkie fazy duzej predkosci trwaja 455 sekund.

3.4.4.  Wszystkie fazy bardzo duzej predkosci trwaja 323 sekundy.

3.5. Cykle miejskie WLTC

Hybrydowe pojazdy elektryczne doladowywane zewnetrznie (OVC-HEV) oraz pojazdy elektryczne
(PEV) sa badane z wykorzystaniem odpowiednich cykli WLTC klasy 3a i 3b i cykli miejskich WLTC
(zob. subzalgcznik 8).

Cykl miejski WLTC sklada si¢ wylacznie z faz malej i Sredniej predkosci.”;
b) tytul pkt 4 otrzymuje brzmienie:
,Cykl WLTC klasy 17;
¢ tytul rys. Al/1 otrzymuje brzmienie:
SWLTC, cykl klasy 1, faza Low,”;
d) tytul rys. A1/2 otrzymuje brzmienie:
ZWLTC, cykl klasy 1, faza Medium,”;
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tytul tabeli A1/1 otrzymuje brzmienie:
SWLTC, cykl klasy 1, faza Low,”;

tytul tabeli A1/2 otrzymuje brzmienie:
ZWLTC, cykl klasy 1, faza Medium,”;
tytut pkt 5 otrzymuje brzmienie:
,Cykl WLTC klasy 27;

tytut rys. A1/3 otrzymuje brzmienie:
ZWLTC, cykl klasy 2, faza Low,”;

tytul rys. A1/4 otrzymuje brzmienie:
ZWLTC, cykl klasy 2, faza Medium,”;
tytut rys. A1/5 otrzymuje brzmienie:
ZWLTC, cykl klasy 2, faza High,”;

tytut rys. A1/6 otrzymuje brzmienie:
ZWLTC, cykl klasy 2, faza Extra High,”
tytul tabeli A1/3 otrzymuje brzmienie:
ZWLTC, cykl klasy 2, faza Low,”;

tytul tabeli A1/4 otrzymuje brzmienie:
ZWLTC, cykl klasy 2, faza Medium,”;
tytut tabeli A1/5 otrzymuje brzmienie:
ZWLTC, cykl klasy 2, faza High,”;

tytul tabeli A1/6 otrzymuje brzmienie:
ZWLTC, cykl klasy 2, faza Extra High,”;
tytul pkt 6 otrzymuje brzmienie:
,Cykl WLTC klasy 3”;

tytut rys. A1/7 otrzymuje brzmienie:
ZWLTC, cykl klasy 3, faza Low,”;

tytul rys. A1/8 otrzymuje brzmienie:
ZWLTC, cykl klasy 3a, faza Medium,,”;
tytut rys. A1/9 otrzymuje brzmienie:
ZWLTC, cykl klasy 3b, faza Medium,,”;
tytul rys. A1/10 otrzymuje brzmienie:
ZWLTC, cykl klasy 3a, faza High, "
tytul rys. A1/11 otrzymuje brzmienie:
ZWLTC, cykl klasy 3b, faza High,,”;
tytul rys. A1/12 otrzymuje brzmienie:
ZWLTC, cykl klasy 3, faza Extra High,”
tytut tabeli A1/7 otrzymuje brzmienie:
SWLTC, cykl klasy 3, faza Low,”;

tytul tabeli A1/8 otrzymuje brzmienie:
ZWLTC, cykl klasy 3a, faza Medium,,”;
tytut tabeli A1/9 otrzymuje brzmienie:

ZWLTC, cykl klasy 3b, faza Medium,,”;
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z)  tytul tabeli A1/10 otrzymuje brzmienie:
ZWLTC, cykl klasy 3a, faza High, "

aa) tytul tabeli A1/11 otrzymuje brzmienie:
ZWLTC, cykl klasy 3b, faza High,,”;

ab) tytul tabeli A1/12 otrzymuje brzmienie:
ZWLTC, cykl klasy 3, faza Extra High,”;

ac) pkt 7 tabela A1/13 otrzymuje brzmienie:

,Tabela A1/13

Sumy kontrolne 1 Hz

Suma kontrolna docelowych predkosci

Klasa cyklu Faza cyklu pojardn 11
Low 11 988,4
Medium 17 162,8
Klasa 1
Low 11 988,4
Ogolem 41 139,6
Low 11 162,2
Medium 17 054,3
Klasa 2 High 24 450,6
Extra High 28 869,8
Ogolem 81 536,9
Low 11 140,3
Medium 16 995,7
Klasa 3a High 25 646,0
Extra High 29 714,9
Ogolem 83 496,9
Low 11 140,3
Medium 17 121,2
Klasa 3b High 25 782,2
Extra High 29 714,9
Ogolem 83 758,6”;

ad) w pkt 8.1 uchyla si¢ akapit pierwszy pod tytulem;

ae) pkt 8.2.2 otrzymuje brzmienie:

,8.2.2. Procedura zmniejszenia dla pojazdéw klasy 2

Problemy dotyczace wlaiciwosci jezdnych sa powigzane wylacznie z fazami bardzo duzej predkosci
cykli klasy 2 i klasy 3, zmniejszenie dotyczy tych okreséw czasu poSwieconych fazom bardzo duzej
predkosci, w ktérych wystepuja problemy dotyczace wlasciwosci jezdnych (zob. rys. A1/15 i A1/16).”;
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af) w pkt 8.2.3 akapit pierwszy pod tytulem otrzymuje brzmienie:

,Rysunek A1/16 przedstawia przyklad zmniejszonej fazy bardzo duzej predkosci WLTC dla klasy 3.”;

ag) pkt 8.3 po pierwszym réwnaniu tekst

oy £, f,  to majace zastosowanie wspotczynniki obcigzenia drogowego w, odpowiednio, N, N/(km/h) i N/

(km/h)?;
™ to wlasciwa masa prébna w kg;
\Z to predko$¢ w czasie i w km/h.

Czas cyklu i, w ktérym wymagana jest moc maksymalna lub warto$ci mocy zblizone do mocy maksymalnej
to: 764 sekunda w przypadku klasy 1, 1 574 sekunda w przypadku klasy 2 oraz 1 566 sekunda w przypadku

klasy 3.”

otrzymuje brzmienie:

oy £, £, to majgce zastosowanie wspotczynniki obciazenia drogowego w, odpowiednio, N, N/(km/h) i N/

(km/h)%
™ to wlasciwa masa prébna w kg;
V; to predko$¢ w czasie i w km/h;
a to przyspieszenie w czasie i w km/h2.

Czas cyklu i, w ktérym wymagana jest moc maksymalna lub warto$ci mocy zblizone do mocy maksymalnej
to: 764 sekunda w przypadku klasy 1, 1 574 sekunda w przypadku klasy 2 oraz 1 566 sekunda w przypadku

klasy 3.”;

ah) pkt 9.1 otrzymuje brzmienie:

,9.1. Uwagi ogdlne

Przepisy niniejszego punktu stosuje si¢ w odniesieniu do pojazdéw, ktdre majg techniczng mozliwosé
zachowywania si¢ zgodnie z wykresem predkosci cyklu wlasciwego okreslonym w pkt 1 niniejszego
subzalacznika (cykl podstawowy) przy predkosciach nizszych niz predko$¢ maksymalna, ale ktérych
predkos¢ maksymalna z innych przyczyn jest ograniczona do predkosci maksymalnej cyklu
podstawowego. Ten cykl wlasciwy nazywany jest »cyklem podstawowyme« i wykorzystywany do ustalenia

cyklu ograniczonej predkosci.

W przypadkach gdy stosuje si¢ zmniejszenie zgodne z pkt 8.2, cykl o zmniejszonej skali wykorzystuje

si¢ jako cykl podstawowy.

Predko$¢ maksymalna cyklu podstawowego jest nazywana v,

max,cycle®

Predko$¢ maksymalna pojazdu jest nazywana jego predkoscia ograniczong v,

cap*

W przypadku gdy v,

cap

stosowac jako cykl podstawowy. Ma to zastosowanie nawet jezeli v, jest nizsza niz 120 km/h.

W przypadkach gdy stosuje si¢ v,

cap’

stosuje si¢ do pojazdu klasy 3b okreslonego w pkt 3.3.2, cykl klasy 3b nalezy

cykl podstawowy jest modyfikowany zgodnie z opisem w pkt 9.2

w celu uzyskania tej samej odleglosci dla cyklu predkosci ograniczonej, jak w przypadku cyklu

podstawowego.”;

pkt 9.2.1.1 1 9.2.1.2 otrzymuja brzmienie:

29211 Jezeli v, < Voo gun odleglos¢ faz Sredniej predkosci cyklu podstawowego d
przejsciowego cyklu predkosci ograniczonej d
réwnania dla obydwu cykli:

base,medium

cap,medium

Vi + Vi- .
dmedium == Z(<2X—3,61) X (ti - til))y dla i=591 dO 1022

gdzie:

Vmax,medium

oraz

sa obliczane przy uzyciu nastgpujacego

to predkos¢ maksymalna pojazdu w fazie $redniej predkosci, zgodnie z warto$ciami

podanymi w tabeli A1/2 dla cyklu klasy 1, tabeli A1/4 dla cyklu klasy 2, tabeli A1/8 dla cyklu klasy

3a oraz tabeli A1/9 dla cyklu klasy 3b.
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28)

9.21.2.  Jezeli v, < r— odleglosci faz duzej predkosci cyklu podstawowego dbagehlgh oraz przejiciowego
cyklu ograniczonej predkosci d sa obliczane przy uzyciu nastepujacego réwnania dla obydwu

cykli:

cap,high

Vi + V- .
dyign = Z(ﬁ X (t —ti_1)>, dlai=1024do1 477

Vonaxhian t0 Predko$é maksymalna pojazdu w fazie duzej predkosci, zgodnie z warto$ciami podanymi
w tabeli Al[5 dla cyklu klasy 2, tabeli A1/10 dla cyklu klasy 3a oraz tabeli A1/11 dla cyklu
klasy 3b.”;

aj)  pkt 9.2.2 akapit drugi pod tytulem otrzymuje brzmienie:

W celu zréwnowazenia rdznicy odleglosci pomiedzy cyklem podstawowym a przejciowym cyklem
ograniczonej predkosci odpowiednie okresy czasu, w ktérych v, = v, sa dodawane do przejsciowego cyklu
ograniczonej predkosci zgodnie z opisem w pkt 9.2.2.1-9.2.2.3.";

ak) tytul pkt 9.2.3.1 otrzymuje brzmienie:
,Cykl klasy 17;

al) tytul pkt 9.2.3.2 otrzymuje brzmienie:
,Cykle klasy 2 i klasy 3%

am) pkt 9.2.3.2.2 réwnanie w pierwszym wierszu

v, <V "

max, medium == cap max, high

»V

otrzymuje brzmienie:

”,

WV, < Vo <V,

max, medium max, high *

an) pkt 9.2.3.2.3 réwnanie w pierwszym wierszu

=v_,, <V

< ”
max, high ~~ Veap max, exhigh

»V,
otrzymuje brzmienie:

»V, \4

”,
max, high < Vcap < max, exhigh *

ao) dodaje si¢ pkt 10 i 10.1 w brzmieniu:

,10.  Przypisywanie cykli do pojazdéw

10.1. Pojazd danej klasy bada si¢c w cyklu tej samej klasy, tzn. pojazdy klasy 1 w cyklu klasy 1, pojazdy
klasy 2 w cyklu klasy 2, pojazdy klasy 3a w cyklu klasy 3a oraz pojazdy klasy 3b w cyklu klasy 3b. Na
wniosek producenta i za zgodg organu udzielajacego homologacji pojazd mozna jednak badaé w cyklu
klasy liczbowo wyzszej, np. pojazd klasy 2 mozna badaé w cyklu klasy 3. W takim przypadku nalezy
przestrzegaé réznic migdzy klasg 3a i 3b, a cykl mozna zmniejszy¢ zgodnie z pkt 8-8.4.”;

subzalacznik 2 otrzymuje brzmienie:

,Subzalgcznik 2

Wybér biegu i okreSlenie punktu zmiany biegéw w przypadku pojazdéw z przekladnig
manualng

1. Podejscie og6lne

1.1. Proces zmiany biegéw opisany w niniejszym subzalgczniku ma zastosowanie do pojazdéw z przekladnia
manualng.

1.2. Zalecane biegi i punkty zmiany biegéw s3 oparte na réwnowadze pomiedzy mocg wymagang do pokonania
oporu jazdy i przyspieszania a mocg zapewniana przez silnik we wszystkich mozliwych przelozeniach
w okreslonej fazie cyklu.

1.3. Obliczenia wymagane do okrelenia uzywanych biegéw oparte sa na predkosciach obrotowych silnika oraz
krzywych mocy przy pelnym obcigzeniu jako funkcji predkosci obrotowej silnika.
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1.4.

1.5.

1.6.

W przypadku pojazdéw wyposazonych w przekladnie dwuzakresowa (niski i wysoki) do okreslania
uzywanych biegdbw wykorzystuje si¢ wylacznie zakres przeznaczony do normalnej eksploatacji drogowe;.

Zalecenia dotyczace eksploatacji sprzegla nie maja zastosowania w przypadku sprzegla obstugiwanego automa-
tycznie bez potrzeby jego wiaczania i wylaczania przez kierowrce.

Niniejszy subzalacznik nie ma zastosowania do pojazdéw badanych zgodnie z przepisami subzalgcznika 8.

Wymagane dane i wstgpne obliczenia

Nastgpujace dane sa wymagane, a obliczenia muszg zosta¢ wykonane w celu okreslenia biegéw uzywanych
podczas jazdy w ramach cyklu na hamowni podwoziowej:
a) P_., maksymalna moc znamionowa silnika zadeklarowana przez producenta, w kW;

rated”

b) n,., znamionowa predko$¢ obrotowa silnika zadeklarowana przez producenta jako predkos$é obrotowa
silnika, przy ktdrej silnik osigga moc maksymalng, min-1;

¢) ny. predko$¢ obrotowa na biegu jalowym, w min- .

n,,, mierzy si¢ w okresie czasu trwajacym co najmniej 1 minute, z czestotliwoscig probkowania wynoszaca
co najmniej 1 Hz, gdy silnik pracuje w cieplych warunkach, dZwignia zmiany biegéw znajduje si¢
w polozeniu neutralnym, a sprzeglo jest wigczone. Warunki dotyczace temperatury, urzadzen peryferyjnych
i pomocniczych itp. sa takie same, jak opisane w subzalaczniku 6 dla badania typu 1.

Warto$¢, ktorej nalezy uzywaé w niniejszym subzalgczniku jest Srednig arytmetyczng z calego okresu
pomiaru, zaokraglona lub obcigtg do najblizszej 10 min-7;

d) ng, liczba biegéw do jazdy do przodu.

Biegi do jazdy do przodu w zakresie przelozefi przeznaczonych do normalnej jazdy drogowej s
ponumerowane w kolejnodci malejacej wedlug stosunku pomiedzy predkoscig obrotows silnika w min™
a predkoscia pojazdu w km/h. Bieg 1 jest biegiem o najwyzszym stosunku, bieg ng jest biegiem
o0 najnizszym stosunku. ng okresla liczbe biegéw do jazdy do przodu;

e) (nfv), wspdlczynnik uzyskany przez podzielenie predkosci obrotowej silnika n przez predkosé¢ pojazdu
v dla kazdego biegu i, dla i do ng,, w min- '/(km/h). (n/v), oblicza si¢ stosujac réwnania z pkt 8
subzalgcznika 7;

f) f, f, f,, wspdlczynniki obcigzenia drogowego wybrane do badania w, odpowiednio, N, N/(km/h) i N/
(km/h)%;

g) nmax

Dt = s g maksymalna predkos¢ obrotowa silnika, przy ktérej uzyskiwane jest 95 % mocy
znamionowej, w min ~1;

Jezeli nie mozna okresli¢ ny; ., poniewaz predkos¢ obrotowa silnika jest ograniczona do nizszej wartosci

ny,, W przypadku wszystkich biegéw, a odpowiadajaca im moc przy pelnym obcigzeniu jest wyzsza niz 95
procent mocy znamionowej, Nys y,, ustala si¢ na n, .

Ny = (n/V)(ngmax) x Vmax,cycle

Npges = (n/V)(ngmax) x Vmax,vehicle

gdzie:

Ng, o jest okreslona w pkt 2 lit. i);

Vinaxyele to predko$¢ maksymalna w obrebie wykresu predkosci pojazdu zgodnie z subzalacznikiem
1, w kmjh;

Vinaxvehicle to predko$¢ maksymalna pojazdu zgodnie z pkt 2 lit. i), w kmjh;

(/v)(ng,na)  to Wspolczynnik uzyskany przez podzielenie predkosci obrotowej silnika n przez predkosé
pojazdu v dla biegu ng,, ., w min-!/(km/h);

n to warto$¢ maksymalna n w min~ .

max

n

max1’ "“max2 1 nmax}’

h) P, (n), krzywa mocy przy pelnym obcigzeniu w zakresie predkosci obrotowych silnika
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Krzywa mocy sklada si¢ z odpowiedniej liczby zestawéw danych (n, P, ), wystarczajacej do obliczenia
punktéw przejciowych pomiedzy kolejnymi zestawami danych za pomoca interpolacji liniowej.
Odchylenie interpolagji liniowej od krzywej mocy przy pelnym obcigzeniu zgodnie z zalgcznikiem XX nie
moze przekraczaé 2 %. Pierwszy zestaw danych musi by¢ dla warto$ci 0, 4. « (zOD. lit. k) pkt 3)) lub
nizszej. Ostatni zestaw danych musi by¢ dla wartosci n,,, lub wyzszej predkosci obrotowe;j silnika. Zestawy
danych nie muszg by¢ rozmieszczone réwnomiernie, ale nalezy zglosi¢ wszystkie zestawy danych.

Zestawy danych i wartosci P, i n., pozyskuje si¢ z krzywej mocy zadeklarowanej przez producenta.

Moc przy pelnym obcigzeniu przy predkosciach obrotowych silnika nie uwzglednionych w zalaczniku XX
jest okre$lana zgodnie z metodg opisang w zalgczniku XX;

i) Okreslanie ng, . iV,

max

ng,. .. bieg, przy ktérym osiagnicta zostaje predkos¢ maksymalna pojazdu, okreSlany w sposdb

nastepujacy:

Jezeliv, (ng) z v, (ng-1)iv, (ng—-1)=>v, (ng—2), to:
08 ey = NG 1 Vi = Voo (1)

Jezeliv, (ng) <v, . (ng-1)iv, (ng-1)=>v, (ng—2), to:

NGymax = N8 — 1i Vinax = Vmax(ng_l)!

w przeciwnym wypadku ng, =ng-2iv, =v,_ (ng-2)
gdzie:
V() to predko$¢ pojazdu, przy ktérej wymagana moc zuzyta do napedu pojazdu jest réwna

mocy dostgpnej P gdy wybrany jest bieg ng (zob. rys. A2/1a).

Voo (g — 1) to predko$¢ pojazdu, przy ktérej wymagana moc zuzyta do napedu pojazdu jest réwna
mocy dostepnej P, gdy wybrany jest kolejny nizszy bieg (bieg ng-1). Zobacz rys. A2/1b.

Voo (g —2)  to predko$¢ pojazdu, przy ktérej wymagana moc zuzyta do napedu pojazdu jest réwna
mocy dostepnej P, gdy wybrany jest bieg ng-2.

Wartosci predkosci pojazdu zaokraglone do jednego miejsca po przecinku wykorzystuje sic w celu
okreslenia v, ing .

Wymagana moc zuzyta do napedu pojazdu w kW jest obliczana przy uzyciu nastgpujacego rownania:

fo x v+ xv24+1, x v3
3600

Prequired =

gdzie:

v to predkos¢ pojazdu w km/h okreslona powyzej.

Moc dostepna przy predkosci pojazdu v, gdy wybrany jest bieg ng, bieg ng-1 lub bieg ng-2 moze by¢
okreslona na podstawie krzywej mocy przy pelnym obciazeniu P, (n) przy uzyciu nastgpujacych réwnan:

n,, = (nfv),, * v, (ng);
Mg 1 = (OfV)ygy X V(0 = 1);
N2 = (V)5 X Vi (ng = 2),
oraz przez zredukowanie wartoéci mocy dla krzywej mocy przy pelnym obciazeniu o 10 %.

W razie koniecznosci, metode opisang powyzej rozszerza si¢ nawet na nizsze biegi, tzn. ng- 3, ng-4 itd.
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Jezeli w celu ograniczenia maksymalnej predkosci pojazdu, maksymalna predkos$é obrotowa silnika jest
ograniczona do n,, ktéra jest nizsza niz predko$¢ obrotowa silnika odpowiadajaca przecigciu si¢ krzywej
mocy zuzytej do napedu pojazdu i krzywej mocy dostepnej, to:

nngaX = ngmax i Vmax = nhm / (n/V)(ngmax)'

Rysunek A2/1a

Przyklad dla ng,, bedjcego najwyiszym biegiem
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Rysunek A2/1b

Przyklad dla ng_, bedacego drugim w kolejnosci najwyzszym biegiem
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j)  Wylaczenie biegu pelzajacego

Bieg 1 moze zostal wylaczony na wniosek producenta, jezeli spelnione s3 wszystkie wymienione ponizej
warunki:

1) rodzina pojazdéw posiada homologacje obejmujacy ciggnigcie przyczepy;
2) (n/v)l x (Vmax / n957high) > 6’74’

3) (l’l/V)z x (Vmax / n95_high) > 3’85’
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4) Pojazd, o masie m, okre$lonej w réwnaniu ponizej, jest w stanie ruszy¢ ze stanu zatrzymania w ciggu 4
sekund, pod gére wzniesienia wynoszacego co najmniej 12 %, w pieciu oddzielnych przypadkach
w okresie czasu wynoszacym 5 minut.

m, = m, + 25 kg + (MC - m,, - 25 kg) x 0,28

(wspdlczynnik 0,28 w powyzszym réwnaniu stosuje si¢ dla pojazdéw kategorii N o masie pojazdu
brutto do 3,5 tony, a w przypadku pojazdéw kategorii M zastgpuje wspdtczynnikiem 0,15),

gdzie:

Voo to maksymalna predko$¢ pojazdu okreslona w pkt 2. lit. i). W przypadku warunkéw 3)
i 4) powyzej, stosuje si¢ jedynie warto$¢ v, wynikajaca z przecigcia krzywej wymaganej
mocy zuzytej do napedu pojazdu i krzywej mocy dostepnej odnosnego biegu. Nie nalezy
stosowaé wartosci v, wynikajacej z ograniczenia predkosci obrotowej silnika, ktére

zapobiega przecigciu si¢ krzywych;

(n/v)(ng,..) to wspdlczynnik uzyskany przez podzielenie predkoici obrotowej silnika n przez
predkosé pojazdu v dla biegu ng, ., w min™!/(km/h);

m to masa pojazdu gotowego do jazdy, w kg;

0

MC to masa pociggowa brutto (masa pojazdu brutto + maks. masa przyczepy), w kg.

W tym przypadku bieg 1 nie jest uzywany podczas jazdy w ramach cyklu na hamowni podwoziowe;j,
a biegi zostaja ponownie ponumerowane, zaczynajac od biegu drugiego, ktéry staje si¢ biegiem 1.

k) Definicja n

‘min_drive

n to minimalna predkos¢ silnika podczas ruchu pojazdu, w min';

min_drive

1) Dlan_ =1,n

gear min_drive = Digler

2) Dlan,, =2,

gear
(i) dla zmiany biegoéw z pierwszego na drugi:

n = 1,15 x ny,,

‘min_drive
(i) dla zmniejszenia predkosci do zatrzymania:

n

‘min_drive = nidlc'
(i) dla wszystkich pozostatych warunkéw jazdy:

n =0,9 x ny,.

‘min_drive

3) Dlan__>2,n

gear min_drive

okresla si¢ przy uzyciu nastgpujacego rownania:

n = g * 0,125 X( 10,0 -Nigpe )-

min_drive

Warto$¢ ta jest nazywana 0 g s
Ostateczny wynik dla n_,, ;.. zaokragla si¢ do najblizszej liczby calkowitej. Przyklad: 1 199,5 staje
sie 1 200, a 1 199,4 staje sie 1 199.

Na wniosek producenta w przyp’ad)ku Ny, > 2 MoOZNa uzywaé warto$ci wyzszych M2 Ny drive e
przypadku producent moze okresli¢ jedna warto$¢ dla faz przyspieszenia | stalej predkosci (n
inng warto$¢ dla faz zwalniania (n

W tym
) oraz

‘min_drive_up

minidriveidown) .

Probki, ktére posiadajg warto$¢ przyspieszenia = - 0,1389 m/s? naleza do faz przyspieszenia | stalej
predkosci.

Ponadto w przypadku poczatkowego okresu czasu (t

( pa . Star[_IEM.SE) produgent moze okresli¢ wartosci wyzsze niz
OkreSIOHG pOW)’Ze) (nmin_drive_starl 1 nmin_drive_up_s[arl) dla wartosci nmin_drive 1 nmin_drive_up dOtyCZquCh ngear > 2.
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Producent okresla poczatkowy okres czasu, jednak nie moze on wykraczaé poza fazg low speed cyklu i musi
konczy¢ si¢ w fazie zatrzymania, tak aby podczas krétkiego przejazdu nie istniala Zadna zmiana n

‘min_drive*

Wszystkie indywidualnie wybrane wartosci n sa réwne lub wyzsze niz n ale nie przekraczaja

(2 xn

‘min_drive ‘min_drive_set?

min_drive_set) .
it

Wszystkie indywidualnie wybrane wartosci n nalezy umiesci¢ we wszystkich odno$nych

sprawozdaniach z badan.

min_drive start_phase

Tylko 1, 4ive co StOSUje si¢ jako dolng warto$¢ graniczng krzywej mocy przy pelnym obcigzeniu zgodnie

z ust. 2 lit. h).

() T™, masa prébna pojazdu w kg.
3. Obliczenia mocy wymaganej, predkosci obrotowych silnika, mocy dostgpnej oraz mozliwego biegu do uzycia
3.1. Obliczanie mocy wymaganej

Dla kazdej sekundy j wykresu cyklu moc wymagana do pokonania oporu jazdy oraz do przyspieszenia oblicza
si¢ przy uzyciu nastgpujacego rOwnania:

> (foxvi—i—flxvf—i-fzxvj;) kr x a; x v; x TM
requiredj —

3600 3600
gdzie:
equired; to moc wymagana w sekundzie j, w kW;
3, to przyspieszenie pojazdu w sekundzie j, w m/s2, obliczane w nastepujacy sposob:
(Vi1 ~v)
="
3,6 X (tis1 ~ 1)

k, to wspdlczynnik uwzgledniajacy opory bezwladnoSciowe ukladu napedowego podczas przyspie-

szania; wynosi on 1,03.

3.2. Okreslenie predkosci obrotowych silnika

Dla dowolnej v; < 1 km/h przyjmuije si¢, Ze pojazd stoi nieruchomo, a predkos¢ obrotowa silnika wynosi nyg,.
Dzwignia zmiany biegéw zostaje umieszczona w polozeniu neutralnym, a sprzeglo jest wlaczone — nie
dotyczy to 1 sekundy przed rozpoczeciem przyspieszania od zatrzymania, kiedy to wybrany zostaje pierwszy

bieg przy wylaczonym sprzegle.

Dla kazdej v; > 1 km/h na wykresie cyklu oraz kazdego biegu i, i = 1 do ng,,, predkos¢ obrotowa silnika (n;)
jest obliczana przy uzyciu nastgpujacego rownania:

n;; = (nfv), x Y

Obliczenia nie dokonuje si¢ za pomocg liczb zmiennoprzecinkowych; wyniki nie sg zaokraglane.

3.3. Wyb6r mozliwych biegéw w odniesieniu do predkosci obrotowej silnika
Nastepujace biegi moga zosta¢ wybrane do jazdy zgodnie z wykresem predkosci z predkoscig v;:

‘max1’

a) wszystkie biegi i < ng,,.., gdzie: n <n;s<n

min_drive =

b) wszystkie biegi i > ng,,.., gdzie: n . 4. < n; < N0

c) bieg 1, jezelin,; <n

min_drive*
Jezeli a; < 0 in,; < ny,, n,; wynosi n,, a sprzeglo jest wylaczone.

Jezeli a, > 0 i n; < max(,15 x ng; min. predko$¢ obrotowa silnika na krzywej P, (n)), n;; wynosi
maksymalnie 1,15 x n, lub (n/v), x v, a sprzgglo jest »nieokreslone«.

Termin »nieokreslone« obejmuje dowolny status sprzegla miedzy wylaczonym a wilaczonym w zaleznosci od
indywidualnego projektu silnika i przekladni. W takim przypadku rzeczywista predko$¢ obrotowa silnika
moze r6zni¢ si¢ od obliczonej predkosci obrotowe;j silnika.
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3.4. Obliczanie mocy dostepnej

Moc dostgpna dla kazdego mozliwego biegu i oraz kazdej wartosci predkosci pojazdu w obrebie wykresu
cyklu v, jest obliczana przy uzyciu nastgpujacego réwnania:

gdzie:

p

rated

p

wot

to moc znamionowa w kW;

available_ij

=P

(n,) x (1= (SM + ASM))

wot ij

to moc dostepna przy n; przy pelnym obcigzeniu z krzywej mocy przy petnym obciazeniu;

SM  to margines bezpieczefistwa uwzgledniajacy roznice pomiedzy krzywa mocy przy pelnym obciazeniu

dla pojazdu nieruchomego a moca dostepng podczas warunkow przejsciowych. SM wynosi 10 %;

ASM  to dodatkowy margines bezpieczenistwa mocy, ktéry moze by¢ zastosowany na wniosek producenta.

Na zadanie producent podaje wartosci ASM (w postaci procentowej redukcji mocy wot) wraz z zestawami
danych dla P, (n), jak pokazano w przykladzie z tabeli A2/1. Nalezy zastosowal interpolacje liniowa miedzy
kolejnymi punktami danych. ASM jest ograniczony do 50 %.

Zastosowanie ASM wymaga zgody organu udzielajacego homologacji.

Tabela A2/1
n P P alable
SM procent ASM procent
min! kw kw
700 6,3 10,0 20,0 4,4
1 000 15,7 10,0 20,0 11,0
1500 32,3 10,0 15,0 24,2
1 800 56,6 10,0 10,0 45,3
1900 59,7 10,0 5,0 50,8
2 000 62,9 10,0 0,0 56,6
3 000 94,3 10,0 0,0 84,9
4 000 125,7 10,0 0,0 113,2
5 000 157,2 10,0 0,0 141,5
5700 179,2 10,0 0,0 161,3
5 800 180,1 10,0 0,0 162,1
6 000 174,7 10,0 0,0 157,3
6 200 169,0 10,0 0,0 152,1
6 400 164,3 10,0 0,0 147,8
6 600 156,4 10,0 0,0 140,8
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3.5. Okreslanie mozliwych biegéw do uzycia
Mozliwe biegi, ktérych mozna uzy¢, sa okreslane przez nastepujace warunki:
a) Spelnione zostaly warunki wynikajace z pkt 3.3 oraz

b) Dlan_, > 2, jezeli P

gear

> P

available_ij required,j*

Poczatkowy bieg, ktéry ma by¢ uzyty dla kazdej sekundy j wykresu cyklu jest najwyzszym koficowym
mozliwym biegiem i . W przypadku rozpoczynania od zatrzymania uzywany jest tylko pierwszy bieg.

Najnizszy koficowy mozliwy bieg to i, .

4. Dodatkowe wymagania dotyczgce korekt lub modyfikacji uzywanych biegow

Poczatkowy wyb6r biegéw nalezy sprawdzi¢ i zmodyfikowal w celu uniknigcia zbyt czgstych zmian biegéw
oraz zapewnienia wlasciwosci jezdnych i praktycznosci.

Faza przyspieszania jest okresem czasu trwajagcym ponad 2 sekundy, w ktérym predkosé pojazdu > 1 km/h
oraz wystepuje jednostajne zwigkszanie predkosci pojazdu. Faza zwalniania jest okresem czasu trwajacym
ponad 2 sekundy, w ktorym predko$¢ pojazdu > 1 km/h oraz wystepuje jednostajne zmniejszanie predkosci
pojazdu.

Korekty lub modyfikacje s3 dokonywane zgodnie z nastgpujacymi wymaganiami:

a) Jezeli bieg o jeden stopien wyzszy (n+1) wymagany jest tylko przez 1 sekunde, a biegi wczesniejszy
i p6Zniejszy sg tym samym biegiem (n) lub jeden z nich jest o jeden stopien nizszy (n - 1), bieg (n + 1)
nalezy skorygowac do biegu n.

Przyktady:

Sekwencje biegéw i - 1, 1, i - 1 zastgpuje si¢ przez:
i-1,i-1,i-1;
Sekwencje biegébw i- 1, 1, i - 2 zastepuje si¢ przez:
i-1,i-1,i-2;
Sekwencje biegow i - 2, 1, i - 1 zastepuje si¢ przez:
i-2,i-1,i-1.

Biegi uzywane podczas przyspieszania przy predkosciach pojazdu > 1 km/h muszg by¢ uzywane przez co
najmniej 2 sekundy (np. sekwencje biegéw 1, 2, 3, 3, 3, 3, 3 zastepuje si¢ przez 1, 1, 2, 2, 3, 3, 3).
Wymogu tego nie stosuje si¢ w przypadku zmiany biegu na nizszy podczas fazy przyspieszenia. Takie
zmiany biegu na nizszy koryguje si¢ zgodnie z ust. 4 lit. b). W fazie przyspieszania nie wolno pomijaé
biegow.

Jednak zmiana biegu na wyzszy o dwa biegi dozwolona jest podczas przejicia z fazy przyspieszenia do fazy
stalej predkosci, jezeli czas trwania fazy stalej predkosci przekracza 5 sekund.

b) Jezeli wymaga si¢ zmiany biegu na nizszy podczas fazy przyspieszenia, okresla si¢ bieg wymagany podczas
tej zmiany (ipg). Punkt poczatkowy procedury korekty okreslany jest przez ostatnig z poprzednich sekund,
kiedy zidentyfikowano i, albo przez punkt startowy fazy przyspieszenia, jezeli w przypadku wszystkich
poprzednich prébek czasu biegi sg > i, W zwiazku z tym nalezy zastosowaé nastgpujaca kontrolg.

Dokonujac analizy wstecz od zakonczenia fazy przyspieszenia, identyfikuje si¢ najpdzZniejsze wystapienie
zakresu dziesieciosekundowego obejmujacego iy przez 2 kolejne sekundy lub wigkszg ich liczbe albo przez
2 poszczegélne sekundy lub wigkszg ich liczbe. Ostatnie zastosowanie i,y w tym zakresie okresla punkt
koficowy procedury korekty. Migdzy poczatkiem a koficem okresu korekty koryguje si¢ wszystkie wymogi
w odniesieniu do biegéw wigkszych niz iy, do wymogu iy

Od zakoniczenia okresu korekty do zakoriczenia fazy przyspieszenia usuwa si¢ wszystkie zmiany biegu na
nizszy trwajace tylko jedna sekunde, jezeli zmiana ta byla zmiang biegu na bieg niZszy o jeden stopien.
Jezeli zmiana ta byla zmiang biegu na bieg nizszy o dwa stopnie, wszystkie wymogi wigksze niz lub réwne
ips do momentu najpézniejszego wystapienia i, koryguje si¢ do (ips + 1).
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Te koncows korekte stosuje si¢ réwniez od punkt poczatkowego do zakoniczenia fazy przyspieszenia, jezeli
nie zidentyfikowano dziesieciosekundowego zakresu obejmujacego i, przez dwie kolejne sekundy lub
wiekszg ich liczbe albo przez dwie poszczegdlne sekundy lub wigksza ich liczbe.

Przyktady:
(i) Jezeli poczatkowo wyliczone zastosowanie biegéw jest nastepujace:
2,2,3,(3,4,4,4,4,3,4,4, 4, 4,4, 43,4, 4 4,
koryguje si¢ je do:
2,2,3,3,3,3,3,3,3,3,3,3,3,3,3,3,4, 4, 4
(ii) Jezeli poczatkowo wyliczone zastosowanie biegéw jest nastepujace:
2,2,3,(3,4,4,3,4,4,4,4,4,4],4, 4,4, 4,3, 4,
koryguje si¢ je do:
2,2,3,3,3,3,3,4,4,4, 4,4, 4,4, 4,4, 4 4 4
(ili) Jezeli poczatkowo wyliczone zastosowanie biegéw jest nastepujace:
2,2,3,(3,4,4, 44,44, 4,4,4,4 4 4 3,3, 4
koryguje si¢ je do:
2,2,3,33,3,3,3,3,3,3,3,3,3,3,3,3,3, 4
W powyzszych przykladach pierwsze zakresy dziesieciosekundowe zaznaczono nawiasami kwadratowymi.
Podkreslone biegi (np. 3) wskazuja na przypadki, ktére moglyby prowadzi¢ do korekty biegu poprzedniego.
Korekty nie dokonuje si¢ w przypadku biegu 1.

c) Jezeli bieg i jest uzywany w sekwencji czasowej trwajacej od 1 do 5 sekund, a bieg wybrany przed tg
sekwencja jest nizszy o jeden stopien, za$ bieg wybrany po tej sekwengji jest nizszy o jeden stopieni lub dwa
stopnie od biegéw z tej sekwencji lub bieg wybrany przed ta sekwencja jest nizszy o dwa stopnie, za$ bieg
wybrany po tej sekwengji jest nizszy o jeden stopiei od biegdw z tej sekwencji, bieg dla tej sekwencji
nalezy skorygowa¢ na maksymalny bieg wybrany przed t3 sekwencja i po niej.

Przyktady:

(i) Sekwencje biegdw i — 1, i, i — 1zastepuje si¢ przez:
i-1,i-1,i-1;
Sekwencje biegdw i - 1, i, i - 2 zastepuje si¢ przez:
i-1,i-1,i-2;
Sekwencje biegdw i - 2, 1,1 - 1 zastepuje si¢ przez:
i-2,i-1,i-1.

(ii) Sekwencje biegdw i -1, 1, i, i — 1zastgpuje si¢ przez:
i-1,i-1,i-1,i-1;
Sekwencje biegéw i - 1, 1, i - 2 zastepuje si¢ przez:
i-1,i-1,i-1,i-2;
Sekwencje biegdw i - 2, 1, i, i - 1 zastgpuje si¢ przez:
i-2,i-1,i-1,i-1;

(ili) Sekwencje biegéw i— 1,1, 1, i, i — 1zastepuje si¢ przez:
i-1,i-1,i-1,i-1,i-1;
Sekwencje biegéw i - 1,1, i, i, i - 2 zastepuje si¢ przez:
i-1,i-1,i-1,i-1,i-2;
Sekwencje biegéw i - 2, 1, i, i, i - 1 zastgpuje si¢ przez:

i-2,i-1,i-1,i-1,i-1;
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(iv) Sekwencje biegdw i— 1, i, i, i, i — 1zastepuje si¢ przez:

i-1,i-1,i-1,i-1,i-1,i-1;

i-2,i-1,i-1,i-1,i-1,i-1,i-1.
We wszystkich przypadkach od (i) do (v) spelniony jest warunek i- 1 21 .

d) Nie dokonuje si¢ zmiany biegu na wyzszy podczas przejicia z fazy przyspieszenia lub fazy stalej predkosci
do fazy zwalniania, jezeli bieg w fazie nastepujacej po fazie zwalniania jest nizszy niz bieg po tej zmianie
na wyzszy.

Przyklad:

., oraz bieg i = 4 oraz bieg (i + 1 = 5) oraz bieg (1 + 2 = 5), wtedy bieg (i + 1)
i bieg (i + 2) ustawione sg na 4, jezeli bieg z fazy nastepujacej po fazie zwalniania jest biegiem 4 lub
nizszym. W przypadku wszystkich kolejnych punktéw z wykresu cyklu z biegiem 5 podczas fazy
zwalniania bieg ustawiony jest réwniez na 4. Jezeli bieg nastepujacy po fazie zwalniania jest biegiem 5,
dokonuje si¢ zmiany biegu na wyzszy.

Gdy v, < v,,, oraz v, < v,

Jezeli dokonano zmiany biegu na wyzszy o 2 biegi podczas okresu przejSciowego i w poczgtkowej fazie
zwalniania, dokonuje si¢ zmiany biegu na wyzszy o 1 bieg.

Nie dokonuje si¢ zmiany biegu na wyzszy podczas fazy zwalniania.

e) W fazie zwalniania nalezy uzywac biegéw o n
spada ponizej n

> 2, pod warunkiem ze predkos¢ obrotowa silnika nie

gear

'min_drive*

Drugi bieg jest uzywany w fazie zwalniania podczas krétkiego przejazdu w ramach cyklu (nie pod koniec
krétkiego przejazdu), pod warunkiem ze predko$¢ obrotowa silnika nie spada ponizej (0,9 * n,y,).

Jezeli predkos¢ silnika spada ponizej ny,, nalezy wylaczy¢ sprzegto.

Jezeli faza zwalniania jest ostatnig cze¢scig krotkiego przejazdu przed faza zatrzymania, uzywa si¢ drugiego
biegu, pod warunkiem ze predkos¢ obrotowa silnika nie spada ponizej n,y,.

f) Jezeli podczas fazy zwalniania czas trwania sekwencji biegéw obejmujacej dwie sekwencje biegéw po 3
sekundy lub wickszg ich liczbe wynosi zaledwie 1 sekunde, zastepuje si¢ ja biegiem 0, a sprzeglo jest
wylaczone.

Jezeli podczas fazy zwalniania czas trwania sekwencji biegdw obejmujacej dwie sekwencje biegéw po 3
sekundy lub wigkszg ich liczbe wynosi 2 sekundy, zastepuje si¢ ja biegiem 0 dla pierwszej sekundy, a dla
drugiej sekundy — biegiem, ktéry jest wybierany po uplywie okresu 2 sekund. W pierwszej sekundzie
sprzeglo jest wylaczone.

Przyklad: Sekwencje biegéw 5, 4, 4, 2 zastepuje si¢ przez 5, 0, 2, 2.
Wymdg ten stosuje si¢ tylko wtedy, gdy bieg nast¢pujacy po okresie 2 sekund jest > 0.

Jezeli kilka sekwencji biegdw trwajacych 1 sekunde lub 2 sekundy nastgpuje po sobie, dokonuje si¢ nastepu-
jacych korekt:

Sekwencje biegéw i, i,4,i-1,i-1,i-21lubi, i,i,1-1,1-2,1-2 zmienia signai, i, i, 0,i-2,i- 2.

Sekwencje biegéw takg jak i,1,1,1-1,i-2,i-31lubi, i, 4, i-2,i-2,1i- 3 lub inne mozliwe kombinacje
zmienia siena i, 1,1, 0,i-3,1- 3.
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Zmiang te stosuje si¢ takze w przypadku sekwencji, w ktérych przyspieszenie jest = 0 przez pierwsze 2
sekundy i < 0 w trzeciej sekundzie lub w ktérych przyspieszenie jest > 0 przez ostatnie 2 sekundy.

W przypadku skrajnych projektéw przekladni mozliwe jest, ze sekwencje biegdw trwajace 1 sekunde lub 2
sekundy i nastepujace po sobie trwajg do 7 sekund. W takich przypadkach powyzsza korekte uzupehia si¢
przez nastgpujace wymogi dotyczace korekty na etapie drugim:

Sekwencje biegéw j, 0, 1,1, i- 1, k, gdzie j > (i + 1) oraz k < (i — 1), zmienia signaj, 0,i-1,i-1,i- 1,k
jezeli bieg (i — 1) jest jeden lub dwa stopnie ponizej i, W 3 sekundzie tej sekwencji (jeden po biegu 0).
Jezeli bieg (i — 1) jest ponad dwa stopnie ponizej i, W 3 sekundzie tej sekwencji, sekwencje biegéw j, 0, i,
i,i-1,k gdziej> (i + 1) oraz k < (i — 1), zmienia si¢ na j, 0, 0, k, k, k.

Sekwencje biegbéw j, 0, i, i, i-2, k, gdzie j > (i + 1) oraz k < (i — 2), zmienia si¢ naj, 0,i-2,i-2,i- 2Kk,
jezeli bieg (i — 2) jest jeden lub dwa stopnie ponizej i, w 3 sekundzie tej sekwencji (jeden po biegu 0).
Jezeli bieg (i — 2) jest ponad dwa stopnie ponizej i, w 3 sekundzie tej sekwencji, sekwencje biegdw j, 0, i,
i,i-2,k, gdziej> (i + 1) oraz k < (i — 2), zmienia si¢ na j, 0, 0, k, k, k.

We wszystkich przypadkach okreslonych powyzej w niniejszym akapicie sprzeglo wylacza si¢ (bieg 0) na 1
sekunde¢ w celu uniknigcia zbyt wysokiej predkoSci obrotowej silnika w tej sekundzie. Jezeli nie jest to
problem i jezeli wymaga tego producent, dozwolone jest bezposrednie uzycie nizszego biegu w kolejnej
sekundzie zamiast biegu 0 w przypadku zmiany biegu na nizszy o maksymalnie 3 stopnie. Odnotowuje si¢
zastosowanie tego wariantu.

Jezeli faza zwalniania jest ostatnig czescig krétkiego przejazdu na krétko przed fazg zatrzymania, a ostatni
bieg > 0 przed fazg zatrzymania jest uzywany przez maksymalnie 2 sekundy, w zamian uzywa si¢ biegu 0,
a dzwignie zmiany biegéw umieszcza w polozeniu neutralnym i pozostawia sprzeglo wlaczone.

Przyklady: Sekwencje biegéw 4, 0, 2, 2, 0 dla 5 ostatnich sekund przed fazg zatrzymania zastgpuje si¢ przez
4,0, 0, 0, 0. Sekwencj¢ biegéw 4, 3, 3, 0 dla 4 ostatnich sekund przed fazg zatrzymania zastgpuje sig
przez 4, 0, 0, 0.

W tych fazach zwalniania redukcja przelozenia do pierwszego biegu nie jest dozwolona.

Pkt 4 lit. a) — 4 lit. f) nalezy stosowal w sekwencji; w kazdym przypadku skanowany jest pelny wykres cyklu.
Poniewaz modyfikacje punktéw od 4 lit. a) do 4 lit. f) moga skutkowaé utworzeniem nowych sekwengji
uzywanych biegéw, nowe sekwencje biegéw musza by¢ sprawdzone trzykrotnie i w razie potrzeby zmodyfi-
kowane.

W celu umozliwienia oceny poprawnosci obliczen $redni bieg dla v > 1 km/h, zaokraglonej do czterech miejsc
po przecinku, musi zostaé obliczony i umieszczony we wszystkich odnodnych sprawozdaniach z badan.”;

29) w subzalaczniku 4 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a)

b)

pkt 2.4 otrzymuje brzmienie:

,2.4. f,, f,, f, to wspdlczynniki obciazenia drogowego w réwnaniu obcigzenia drogowego F = f; + f, x v + f, x
v, okreslanego zgodnie z niniejszym subzalacznikiem.

f, to staly wspolczynnik obcigzenia drogowego z zaokragleniem do jednego miejsca po przecinku, w N;

f, to wspdlczynnik obcigzenia drogowego pierwszego rzedu z zaokragleniem do trzech miejsc po
przecinku, w N/(km/h);

f, to wspdlczynnik obcigzenia drogowego drugiego rzedu z zaokragleniem do pigciu miejsc po
przecinku, w N/(km/h)2.

O ile nie wskazano inaczej, wspélczynniki obcigzenia drogowego sa obliczane przy uzyciu analizy
regresji najmniejszych kwadratéw w obrebie zakresu punktéw predkosci odniesienia.”;

pkt 2.5.3 akapit pierwszy pod tytulem otrzymuje brzmienie:

Jezeli pojazd jest badany na hamowni w trybie 4WD, masa bezwladnosci réwnowaznej dla hamowni
podwoziowej wynosi tyle, ile wlasciwa masa prébna.”;
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¢) dodaje si¢ pkt 2.6 w brzmieniu:

,2.6. Stosuje si¢ dodatkowe masy stuzace okresleniu masy prébnej, taki Ze rozklad masy tego pojazdu jest
w przyblizeniu taki sam jak rozklad masy pojazdu gotowego do jazdy. W przypadku pojazdow
kategorii N lub pojazdéw pasazerskich nalezacych do pojazdéw kategorii N dodatkowe masy
rozmieszcza si¢ w sposob reprezentatywny i przedstawia si¢ uzasadnienie takiego dzialania organowi
udzielajgcemu homologacji na jego zadanie. Rozklad cigzaru pojazdu umieszcza si¢ we wszystkich
odpowiednich sprawozdaniach z badan oraz wykorzystuje we wszelkich kolejnych badaniach obcigzenia
drogowego.”;

d) pkt 3 i 3.1 otrzymujg brzmienie:

»3.  Wymogi ogélne
Producent jest odpowiedzialny za doktadnos$¢ wspélczynnikéw obcigzenia drogowego oraz zapewnienie
tego dla kazdego produkowanego pojazdu w rodzinie obcigzenia drogowego. Tolerancje w zakresie
okreslania obcigzenia drogowego, metody symulacji i obliczen nie moga by¢ wykorzystywane do
zanizania obcigzenia drogowego produkowanych pojazdéw. Na wniosek organu udzielajacego
homologacji nalezy wykaza¢ dokladno$¢ wspélczynnikéw obcigzenia drogowego pojedynczych
pojazdow.

3.1. Ogdlna dokladnos¢, precyzja, rozdzielczos¢ i czestotliwo$¢ pomiaréw
Wymagana ogélna doktadno$¢ pomiar6w jest nastepujaca:

a) dokladno$¢ pomiaru predkosci pojazdu: £0,2 km/h przy czestotliwo$ci pomiaréw wynoszacej co
najmniej 10 Hz;

b) czas: dokladno$¢ minutowa: £10 ms; minutowa precyzja oraz czestotliwo$é: 10 ms;

¢) dokladno$¢ momentu obrotowego kot 6 Nm lub 0,5 % maksymalnego zmierzonego catkowitego
momentu obrotowego, w zaleznosci od tego, ktdra z tych wartosci jest wigksza, dla calego pojazdu,
przy czestotliwosci pomiaréw wynoszacej co najmniej 10 Hz;

d) dokladno$¢ pomiaru predkosci wiatru: +0,3 mfs, przy czestotliwoici pomiaréw wynoszacej co
najmniej 1 Hz;

e) dokladnos$¢ kierunku wiatru: +3, przy czestotliwosci pomiaréw wynoszacej co najmniej 1 Hz;

f) dokladno$¢ pomiaru temperatury atmosferycznej: + 1 °C, przy czestotliwosci pomiaréw wynoszacej
co najmniej 0,1 Hz;

g) dokladno$¢ ciSnienia atmosferycznego: £0,3 kPa, przy czestotliwosci pomiaréw wynoszacej co
najmniej 0,1 Hz;

h) masa pojazdu zmierzona na tej samej wadze przed i po badaniu: +10 kg (£20 kg w przypadku
pojazdéw > 4 000 kg);

i) dokladno$¢ ci$nienia w oponach: £ 5 kPa;

j) dokltadnos¢ predkosci obrotowej két: £ 0,05 s lub 1 %, w zaleznosci od tego, ktéra z tych wartosci
jest wieksza.”;

e) pkt3.2.5,3.2.6 i 3.2.7 otrzymujg brzmienie:

,3.2.5. Kola obracajace si¢

W celu poprawnego okre$lenia wplywu két na opdr aerodynamiczny kota badanego pojazdu musza
obracaé si¢ z taka predkoscia, aby wynikowa predkos¢ pojazdu miescita si¢ w zakresie predkosci
wiatru 3 km/h.

3.2.6. Ruchoma tasma

W celu symulacji przeplywu plynu pod podwoziem badanego pojazdu tunel aecrodynamiczny musi by¢
wyposazony w ruchomg taSme, rozciagajaca si¢ od przodu do tylu pojazdu. Predkosé ruchomej tasmy
musi mie$ci¢ si¢ w zakresie predkosci wiatru +3 km/h.

3.2.7. Kat przeplywu plynu

W dziewigciu réwno rozmieszczonych punktach w obrebie powierzchni dyszy Srednia kwadratowa
odchylenia zaréwno kata nachylenia o, jak i kata odchylenia kierunkowego B (plaszczyzna Y,
plaszczyzna Z) przy wylocie dyszy nie moze przekraczaé 1°.";

f)  pkt 3.2.12 otrzymuje brzmienie:

»3.2.12. Precyzja pomiaru

Precyzja zmierzonej sity musi mieéci¢ si¢ w zakresie £3 N.”;



27.11.2018

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 301/197

g

pkt 4.1.1.1, 4.1.1.1.1 i 4.1.1.1.2 otrzymuja brzmienie:

,4.1.1.1.  Dopuszczalne warunki wiatrowe

Maksymalne dopuszczalne warunki wiatrowe dla okreslania obcigzenia drogowego zostaly podane
w pkt 4.1.1.1.1 1 4.1.1.1.2.

W celu ustalenia, jakiego rodzaju anemometrii nalezy uzy¢ nalezy okresli¢ Srednig arytmetyczng
predkosci wiatru za pomocg ciaglego pomiaru predkosci wiatru przy uzyciu uznanego przyrzadu
meteorologicznego w lokalizacji oraz na wysokosci powyzej poziomu drogi wzdluz drogi testowej,
gdzie wystepuja najbardziej reprezentatywne warunki wiatrowe.

Jezeli nie mozna wykona¢ badan w przeciwnych kierunkach w tej samej czgsci toru badawczego
(np. na owalnym torze badawczym z obowigzkowym kierunkiem jazdy), nalezy zmierzy¢ predkosé
i kierunek wiatru w kazdej czgsci toru badawczego. W tym przypadku wyzsza zmierzona $rednia
arytmetyczna predkoSci wiatru okresla rodzaj anemometrii, ktérej nalezy uzy¢, a nizsza Srednia
arytmetyczna predkosci wiatru — kryterium dla naddatku rezygnacji z poprawki na wiatr.

4.1.1.1.1. Dopuszczalne warunki wiatrowe przy stosowaniu anemometrii stacjonarnej

Anemometria stacjonarna moze by¢ uzywana wylacznie gdy predkosci wiatru w okresie czasu
wynoszacym 5 sekund sg Srednio nizsze niz 5 mfs, a szczytowe predkosci wiatru sg nizsze niz 8
m/s przez czas krétszy niz 2 sekundy. Dodatkowo $redni skladnik wektora predkosci wiatru
w poprzek drogi musi by¢ mniejszy niz 2 mfs podczas kazdej waznej pary przebiegéw. Pary
przebiegdw, ktére nie spelniajg powyzszych kryteriéw, sa wylaczone z analizy. Poprawke na wiatr
nalezy obliczy¢ zgodnie z pkt 4.5.3. Mozna zrezygnowal z poprawki na wiatr, gdy najnizsza
$rednia arytmetyczna predkosci wiatru wynosi 2 m/s lub mnie;j.

4.1.1.1.2. Dopuszczalne warunki wiatrowe przy stosowaniu anemometrii pokladowej

W przypadku badan z wykorzystaniem anemometru pokladowego nalezy korzystal z urzadzenia
opisanego w pkt 4.3.2. Ogélna $rednia arytmetyczna predkosci wiatru podczas kazdej waznej pary
przebiegéw w obrebie drogi testowej musi by¢ mniejsza niz 7 m/s, a predkosci szczytowe wiatru
muszg wynosi¢ mniej niz 10 m/s przez ponad 2 sekundy. Dodatkowo $redni skladnik wektora
predkosci wiatru w poprzek drogi musi by¢ mniejszy niz 4 m/s podczas kazdej waznej pary
przebiegéw. Pary przebiegdw, ktére nie spelniajg powyzszych kryteriow, sa wylaczone z analizy.”;

pkt 4.2.1.1 otrzymuje brzmienie:
»4.2.1.1. Wymogi dotyczace wyboru badanego pojazdu”;

dodaje si¢ pkt 4.2.1.1.1 i 4.2.1.1.2 w brzmieniu:

,4.2.1.1.1. Bez uzycia metody interpolacji

Badany pojazd (pojazd H) odznaczajacy si¢ polgczeniem wiasciwosci majacych znaczenie dla
obciazenia drogowego (tj. masy, oporu aerodynamicznego oraz oporu toczenia opon) skutkujacych
najwyzszym zapotrzebowaniem na energie w cyklu nalezy wybra¢ z rodziny (zob. pkt 5.6 i 5.7
niniejszego zalacznika).

Jezeli wplyw na opér aerodynamiczny innych kot w obrebie jednej rodziny interpolacji nie jest
znany, wybor nalezy oprze¢ na najwickszym przewidywanym oporze aerodynamicznym. Jako
wskazéwka najwigkszy opér aerodynamiczny moze byé przewidywany w przypadku kot o a)
najwigkszej szeroko$ci, b) najwigkszej Srednicy oraz c) najbardziej otwartej konstrukcji (w tej
kolejnosci pod wzgledem znaczenia).

Oproécz spelnienia wymogu dotyczacego najwyzszego zapotrzebowania na energie w cyklu nalezy
dokonaé wyboru kot.

4.2.1.1.2. Stosowanie metody interpolacji

Na wniosek producenta mozna zastosowaé metode interpolacji.

W tym przypadku z rodziny interpolacji nalezy wybral dwa badane pojazdy spelniajace
odpowiedni wymdg rodziny.
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Badany pojazd H musi by¢ pojazdem wytwarzajacym wyzsze, a najlepiej najwyzsze, zapotrze-
bowanie na energi¢ w cyklu z tych dwéch wybranych pojazdéw, natomiast badany pojazd L musi
by¢ pojazdem wytwarzajagcym nizsze, a najlepiej najnizsze, zapotrzebowanie na energie z tych
dwdch wybranych pojazdow.

Wszystkie elementy wyposazenia dodatkowego lub ksztalty nadwozia, ktére nie beda
uwzgledniane podczas stosowania metody interpolacji, musza by¢ identyczne w obydwu badanych
pojazdach H i L, w taki sposéb, aby te elementy wyposazenia dodatkowego wytwarzaly najwyzsze
faczne zapotrzebowanie na energie w cyklu na skutek swoich wlasciwosci majacych znaczenie dla
obcigzenia drogowego (tj. masy, oporu aerodynamicznego oraz oporu toczenia kot).

W przypadku gdy pojedyncze pojazdy moga by¢ dostarczane z kompletnym zestawem standar-
dowych kot i opon oraz kompletnym zestawem opon $niegowych (oznaczonych symbolem géry
o trzech szczytach z platkiem $niegu — 3PMS) z kotami lub bez, dodatkowych két/opon nie uwaza
si¢ za wyposazenie dodatkowe.

Zgodnie ze wskazowka nalezy zapewni¢ nastgpujace minimalne delty miedzy pojazdami H i L
w odniesieniu do danej wlasciwosci majacej znaczenie dla obciazenia drogowego:

(i) masa wynoszaca co najmniej 30 kg;

(i) opdr toczenia wynoszacy co najmniej 1,0 kg/t;

(ili) op6r aerodynamiczny C;, x A wynoszacy co najmniej 0,05 m2

Aby osiggnaé wystarczajaca delte miedzy pojazdem H i L w odniesieniu do danej wlasciwosci

majacej znaczenie dla obciazenia drogowego, producent moze sztucznie pogorszy¢ stan pojazdu
H, np. stosujac wyzsza mas¢ probna.”;

j)  pkt 4.2.1.2 otrzymuje brzmienie:
»4.2.1.2. Wymagania dotyczace rodzin”;

k)  dodaje si¢ pkt 4.2.1.2.1-4.2.1.2.3.4 w brzmieniu:

,4.2.1.2.1.  Wymagania dotyczgce stosowania rodziny interpolacji bez uzycia metody interpolacji

Kryteria definiujace rodzing interpolacji przedstawiono w pkt 5.6 niniejszego zalacznika.

4.2.1.2.2. Wymagania dotyczace stosowania rodziny interpolacji z wykorzystaniem metody interpolacji:

a) spelnienie kryteriéw dotyczacych rodziny interpolacji wymienionych w pkt 5.6 niniejszego
zalacznika;

b) spelnienie wymogéw w pkt 2.3.1 i 2.3.2 subzalacznika 6;

¢) wykonanie obliczeri w pkt 3.2.3.2 subzalacznika 7.

4.2.1.2.3.  Wymagania dotyczgce stosowania rodziny obcigzenia drogowego

4.2.1.2.3.1. Na wniosek producenta i po spelieniu kryteriéw pkt 5.7 niniejszego zalacznika obliczane sg
wartosci obcigzenia drogowego dla pojazdéw H i L z rodziny interpolacji.

4.2.1.2.3.2. Badane pojazdy H i L, zdefiniowane w pkt 4.2.1.1.2, okresla si¢ jako H; i L; do celéw rodziny
obciazenia drogowego.

4.2.1.2.3.3. Oprocz wymagan dotyczacych rodziny interpolacji, okreslonych w pkt 2.3.1 i 2.3.2
subzalgcznika 6, rdznica zapotrzebowania na energi¢ w cyklu pomiedzy Hp a L, z rodziny
obcigzenia drogowego powinna wynosi¢ co najmniej 4 % i nie moze przekracza¢ 35 % na
podstawie HR w pelnym cyklu WLTC klasy 3.

Jezeli rodzina obcigzenia drogowego obejmuje wigcej niz jedna przekladnig, do okreslenia
obcigzenia drogowego nalezy uzy¢ przekladni o najwyzszych stratach mocy.
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4.2.1.2.3.4. Jezeli delte obcigzenia drogowego opcji pojazdu powodujacej réznice tarcia okreslono zgodnie
z pkt 6.8, oblicza si¢ nowg rodzing obcigzenia drogowego, ktéra obejmuje delte obcigzenia
drogowego zaréwno w pojezdzie L, jak i w pojezdzie H z tej nowej rodziny obcigzenia

drogowego.

gdzie:

fo,N = fo,R + fO,Delta

fl,N = fl,R + fl,Dclta

f

2N

= f2,R +f

2,Delta

N to wspdlczynniki obcigzenia drogowego nowej rodziny obcigzenia drogowego;

R to wspolczynniki obciazenia drogowego referencyjnej rodziny obcigzenia drogowego;

Delta to wspolczynniki obcigzenia drogowego delta okreslone, jak podano w pkt 6.8.1.";

)  pkt4.2.1.314.2.1.3.1 otrzymuja brzmienie:

»4.2.1.3.

4.2.1.3.1.

Dopuszczalne kombinacje wyboru badanego pojazdu i wymogi dotyczace rodziny

Tabela A4[1 przedstawia dopuszczalne kombinacje wyboru badanego pojazdu i wymogi dotyczace

rodziny opisane w pkt 4.2.1.1 i 4.2.1.2.

Tabela A4/1

Dopuszczalne kombinacje wyboru badanego pojazdu i wymogi dotyczace rodziny

Wymogi, ktére
nalezy spenié:

1) bez stosowania
metody interpolacji

2) metoda interpo-
lacji bez rodziny
obcigzenia drogo-

3) stosowanie
rodziny obciazenia

4) metoda interpo-
lacji z zastosowa-
niem jednej lub
wigkszej liczby

wego drogowego rodzin obcigzenia
drogowego
Badany pojazd Pkt 4.2.1.1.1. Pkt 4.2.1.1.2. Pkt 4.2.1.1.2. nie dotyczy
Z zastosowaniem
obcigzenia
drogowego
Rodzina Pkt 4.2.1.2.1. Pkt 4.2.1.2.2. Pkt 4.2.1.2.3. Pkt 4.2.1.2.2.
Dodatkowe brak brak brak Stosowanie
kolumny 3
»Stosowanie

rodziny obciazenia
drogowego« oraz
pkt 4.2.1.3.1.

Wyprowadzanie obcigzefi drogowych rodziny interpolacji z rodziny obciazenia drogowego

Obcigzenia drogowe H, lub L, okresla si¢ zgodnie z niniejszym subzalacznikiem.

Obcigzenie drogowe pojazdu H (i L) z rodziny interpolacji w obrebie rodziny obcigzenia
drogowego oblicza si¢ zgodnie z pkt 3.2.3.2.2-3.2.3.2.2.4 subzalgcznika 7, przy uzyciu:

a) HgiL; z rodziny obcigzenia drogowego zamiast H i L jako danych wejsciowych dla réwnar;
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b) parametréw obcigzenia drogowego (tj. masy probnej, A(C, xA) w poréwnaniu z pojazdem L
oraz oporu toczenia k6l) pojazdu H (lub L) z rodziny interpolacji jako danych wejsciowych dla
pojedynczego pojazdu;

) powtérzenia tych obliczen dla kazdego pojazdu H i L z kazdej rodziny interpolacji w obrebie
rodziny obcigzenia drogowego.

Interpolacja obcigzenia drogowego ma zastosowanie wylacznie do tych wlasciwosci majacych
znaczenie dla obcigzenia drogowego, ktére zostaly zidentyfikowane jako rézne dla badanego
pojazdu L, i H,. W przypadku pozostalych wlasciwosci majacych znaczenie dla obcigzenia
drogowego zastosowanie ma warto$¢ dla pojazdu H,.

H i L rodziny interpolacji moga pochodzi¢ z réznych rodzin obcigzenia drogowego. Jezeli réznica
miedzy tymi rodzinami obcigzenia drogowego wynika z zastosowania metody delta, nalezy
zapoznac si¢ z pkt 4.2.1.2.3.4.7;

uchyla si¢ pkt 4.2.1.3.2, 4.2.1.3.3, 4.2.1.3.4 i 4.2.1.3.5;
n) w pkt 4.2.1.8.1 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

,Na wniosek producenta mozna uzy¢ pojazdu o przebiegu wynoszacym minimum 3 000 km.”;
o) uchyla si¢ pkt 4.2.1.8.1.1;

p)  pkt 4.2.1.8.5 otrzymuje brzmienie:

,4.2.1.8.5. Tryb wybiegu pojazdu

Jezeli okreSlenie ustawien hamowni nie jest w stanie spelni¢ kryteri6w opisanych w pkt 8.1.3
lub 8.2.3 na skutek wystepowania sit niepowtarzalnych, pojazd musi by¢ wyposazony w tryb
wybiegu pojazdu. Tryb wybiegu pojazdu musi zostaé zatwierdzony przez organ udzielajacy
homologacji, a jego wykorzystanie nalezy umieci¢ we wszystkich odnos$nych sprawozdaniach
z badan.

Jezeli pojazd jest wyposazony w tryb wybiegu, tryb ten jest wlaczany podczas okreSlania
obcigzenia drogowego oraz na hamowni podwoziowej.”;

q) uchyla si¢ pkt 4.2.1.8.5.1;

r)  pkt 4.2.2.1 otrzymuje brzmienie:

»4.2.2.1. Opor toczenia opon

Opér toczenia opony mierzy sie zgodnie z zatacznikiem 6 do regulaminu nr 117 EKG ONZ - seria
poprawek 02. Wspdlczynniki oporu toczenia musza by¢ zgodne z i przypisane do odpowiedniej
kategorii zgodnie z klasami oporéw toczenia okre$lonymi w rozporzadzeniu (WE) nr 1222/2009
(zob. tabela A4/2).

Tabela A4/2

Klasy efektywno$ci energetycznej zgodne ze wspélczynnikami oporu toczenia (RRC) dla
opon C1, C2 i C3 oraz warto$ci wspélczynnika oporu toczenia stosowane w tych klasach
efektywnosci energetycznej w interpolacji, kg/ton

Klasa efektyw- Warto$¢ wspotczynnika Warto$¢ wspotczynnika Warto$¢ wspétczynnika
nosci energe- | oporu toczenia stosowana do | oporu toczenia stosowana do | oporu toczenia stosowana do
tycznej interpolacji opon C1 interpolacji opon C2 interpolacji opon C3
A RRC = 5,9 RRC = 4,9 RRC = 3,5
B RRC =7,1 RRC = 6,1 RRC = 4,5
C RRC = §,4 RRC =7,4 RRC = 5,5
D Pusty Pusty RRC = 6,5
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Klasa efektyw- Warto$¢ wspolezynnika Warto$¢ wspotezynnika Warto$¢ wspolezynnika
nosci energe- | oporu toczenia stosowana do | oporu toczenia stosowana do | oporu toczenia stosowana do
tycznej interpolacji opon C1 interpolacji opon C2 interpolacji opon C3
E RRC = 9,8 RRC = 8,6 RRC =7,5
F RRC =11,3 RRC = 9,9 RRC = 8,5
G RRC =129 RRC =11,2 Pusty

Jezeli do obliczenia oporu toczenia w pkt 3.2.3.2 subzalagcznika 7 stosuje si¢ metode interpolacji,
rzeczywiste wartosci oporu toczenia dla opon zamontowanych na badanych pojazdach L i H sg
uzywane jako dane wejSciowe podczas procesu obliczania. W odniesieniu do pojedynczego pojazdu
z rodziny interpolacji stosuje si¢ warto$¢ wspolczynnika oporu toczenia dla klasy efektywnosci
energetycznej zamontowanych opon.

W przypadku gdy pojedyncze pojazdy moga by¢ dostarczane z kompletnym zestawem standar-
dowych két i opon oraz kompletnym zestawem opon $niegowych (oznaczonych symbolem géry
o trzech szczytach z platkiem $niegu — 3PMS) z kofami lub bez, dodatkowych kétfopon nie uwaza
sie za wyposazenie dodatkowe.”;

s)  w pkt 4.2.2.2 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

,Po dokonaniu pomiaru gl¢bokosci bieznika przejechana odlegtos¢ nie moze przekraczaé 500 km.
W przypadku przekroczenia 500 km nalezy ponownie zmierzy¢ glebokos¢ bieznika.”;

t)  uchyla si¢ pkt 4.2.2.2.1;
u) pkt 4.2.4.1.2 otrzymuje brzmienie:
(i) akapit pierwszy pod tytulem otrzymuje brzmienie:
Wszystkimi pojazdami nalezy jecha¢ z predkoscia wynoszaca 90 % predkosci maksymalnej wlasciwego
cyklu WLTC. Pojazd nalezy rozgrzewal przez co najmniej 20 minut az do osiagnigcia stabilnych

warunkow.”;

(ii) tabela A4/2 otrzymuje brzmienie:

,Tabela A4/3

Zarezerwowany”;

v)  pkt 4.3.1.11 4.3.1.2 otrzymujg brzmienie:

»4.3.1.1. Wybdr predkosci odniesienia dla okreslania krzywej obcigzenia drogowego

Predkosci odniesienia dla okreslania obcigzenia drogowego wybierane s3 zgodnie z pkt 2.2.

Podczas badania uplywajacy czas oraz predko$¢ pojazdu nalezy mierzy¢ z minimalng czestotliwoscig
wynoszacg 10 Hz.”;

w)  pkt 4.3.1.3.3 i 4.3.1.3.4 otrzymujg brzmienie:

,4.3.1.3.3. Badanie nalezy powtarzal do momentu spelnienia przez dane z wybiegu wymogéw precyzji
statystycznej, jak okreslono w pkt 4.3.1.4.2.

4.3.1.3.4. Chociaz zaleca si¢, aby kazdy wybieg przeprowadzal bez przerw, mozna dzieli¢ sekwencje
wybiegu, jezeli nie mozna zebra¢ danych dla wszystkich punktéw predkosci odniesienia podczas

jednego wybiegu. W przypadku wybiegéw dzielonych stosuje si¢ nastepujace dodatkowe wymogi:

a) nalezy dolozy¢ wszelkich staraf, aby utrzymad stan pojazdu mozliwie jak najbardziej staly
w kazdym punkcie podzialu;

b) co najmniej jeden punkt predkosci musi pokrywac si¢ z wybiegiem zakresu wyzszej predkosci;
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¢) W kazdym ze wszystkich pokrywajacych sie punktéw predkosci Srednia sita wybiegu zakresu
nizszej predkosci nie moze rézni¢ si¢ od Sredniej sily wybiegu zakresu wyzszej predkosci
0% 10 N lub % 5 procent, w zaleznosci od tego, ktéra z tych wartoci jest wigksza;

d) Jezeli dlugos¢ toru nie pozwala spelni¢ wymogu b) niniejszego punktu, dodaje si¢ jeden
dodatkowy punkt predkosci, ktéry ma stuzy¢ jako pokrywajacy sie punkt predkosci.”;

pkt 4.3.1.4-4.3.1.4.4 otrzymujg brzmienie:

,4.3.1.4.

4.3.1.4.1.

4.3.1.4.2.

Pomiar czasu wybiegu

Mierzony jest czas wybiegu odpowiadajacy predkosci odniesienia v, jako czas, ktéry uplynat od
predkosci pojazdu (v, + 5 km/h) do (v, - 5 km/h).

Pomiary te nalezy wykonywa¢ w przeciwnych kierunkach do momentu uzyskania minimum trzech
par pomiaréw spekniajacych wymogi precyzji statystycznej p; obliczanej przy uzyciu nastepujacego
réwnania:

h x ¢

j=———<0,030
b=/ Aty ~
gdzie:
p, to precyzja statystyczna pomiaréw dokonywanych przy predkosci odniesienia v;
n to liczba par pomiar6w;
At,, to S$rednia harmoniczna czasu wybiegu przy predkosci odniesienia v,
w sekundach, obliczana przy uzyciu nastgpujacego réwnania:
n
At =
pi n 1
Zi:l o
At
ji
gdzie:
At; to harmoniczna $rednia czasu wybiegu i-tej pary pomiaréw przy predkosci v,

w sekundach (s), obliczana przy uzyciu nastgpujacego réwnania:

22
1 1
jai Jbl

At,; oraz Aty to czasy .Wyb.iegu i-tego pomiaru przy predkosci odniesienia v, w sekundach (s)
w odpowiednich kierunkach a i b;

At =
Ju

gdzie:

o to odchylenie standardowe wyrazone w sekundach (s), obliczane przy uzyciu
nastepujacego réwnania:

1 n 2
Oj = —n - Zi:l (Atjl - Atpl)

h to wspolczynnik podany w tabeli A4/4.

TabelaA4/4

Wsp6lczynnik h jako funkcja
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n h n h
5 2,8 19 2,1
6 2,6 20 2,1
7 2,5 21 2,1
8 2,4 22 2,1
9 2,3 23 2,1
10 2,3 24 2,1
11 2,2 25 2,1
12 2,2 26 2,1
13 2,2 27 2,1
14 2,2 28 2,1
15 2,2 29 2,0
16 2,1 30 2,0

4.3.1.4.3. Jezeli podczas pomiaru w jednym kierunku wystapi jakikolwiek czynnik zewnetrzny lub dzialanie
kierowcy w sposéb oczywisty majace wplyw na badanie obcigzenia drogowego, pomiar ten oraz
odpowiadajacy mu pomiar w kierunku przeciwnym nalezy odrzucié¢. Wszystkie odrzucone dane
oraz uzasadnienie ich odrzucenia nalezy rejestrowad, a liczba odrzuconych par pomiaréw nie
moze przekraczaé 1/3 lacznej liczby par pomiaréw. Nalezy oceni¢ maksymalng liczbe par, ktére
nadal spelniaja wymogi precyzji statystycznej, zgodnie z pkt 4.3.1.4.2. W przypadku wylaczenia,
pary wylacza si¢ z ocen, zaczynajac od pary o maksymalnym odchyleniu od $redniej.

4.3.1.4.4. Nastepujace réwnanie jest uzywane do obliczenia Sredniej arytmetycznej obcigzenia drogowego
z wykorzystaniem harmonicznej $redniej przemiennych czaséw wybiegu.

1 2 X Av
F =—x (m, +m,) x —/——
' 36 (myy +m,) Ay
gdzie:
Ay to harmoniczna $rednia pomiaréw przemiennych czaséw wybiegu przy predkosci

v; w sekundach (s), obliczana przy uzyciu nastepujacego rownania:

2
ST T
At, Atjb

gdzie:

At, oraz A, to $rednie harmoniczne czaséw wybiegu, odpowiednio, w kierunkach a i b,
odpowiadajgce predkosci odniesienia v, w sekundach (s), obliczane przy uzyciu
nastepujacych dwoch réwnan:

n
A, =—
ja n 1
2
jai
oraz:
n
An, =
jb no1
>
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gdzie:

m,, to $rednia arytmetyczna mas badanego pojazdu na poczatku i na koficu okreslania
obcigzenia drogowego, w kg;

m to réwnowazna masa skuteczna elementéw obracajacych sig, zgodnie z pkt 2.5.1;

T

Wspdlczynniki f,, f; i f,, w réwnaniu obcigzenia drogowego obliczane s3 przy uzyciu analizy
regresji najmniejszych kwadratow.

Jezeli badany pojazd jest pojazdem reprezentatywnym z rodziny macierzy obcigzenia drogowego,
wspolczynnik f; wynosi zero, a wspélczynniki f; i f, nalezy przeliczy¢ przy uzyciu analizy regresji
najmniejszych kwadratow.”;

y)  pkt 4.3.2.3 otrzymuje brzmienie:

,4.3.2.3. Gromadzenie danych
Podczas badania uplywajacy czas, predkos¢ pojazdu oraz predko$é powietrza (predkosé wiatru,
kierunek) w odniesieniu do pojazdu nalezy mierzy¢ z minimalng czgstotliwoscia wynoszaca 5 Hz.

Temperatur¢ otoczenia nalezy synchronizowa¢ i probkowaé z minimalng czestotliwo$cig wynoszaca
0,1 Hz.”;

z)  pkt 4.3.2.4.3 otrzymuje brzmienie:
,4.3.2.4.3. Chociaz zaleca si¢, aby kazdy wybieg przeprowadzaé bez przerw, mozna dzieli¢ sekwencje
wybiegu, jezeli nie mozna zebral danych dla wszystkich punktéw predkosci odniesienia podczas
jednego wybiegu. W przypadku wybiegéw dzielonych stosuje si¢ nastepujace dodatkowe wymogi:

a) nalezy dolozy¢ wszelkich staraf, aby utrzymaé stan pojazdu mozliwie jak najbardziej staly
w kazdym punkcie podzialy;

b) co najmniej jeden punkt predkosci musi pokrywac si¢ z wybiegiem zakresu wyzszej predkosci;
¢) W kazdym ze wszystkich pokrywajacych si¢ punktéw predkosci Srednia sita wybiegu zakresu
nizszej predkosci nie moze rézni¢ si¢ od Sredniej sity wybiegu zakresu wyzszej predkosci

0+ 10 N lub £ 5 procent, w zaleznosci od tego, ktéra z tych wartosci jest wigksza;

d) Jezeli dlugo$¢ toru nie pozwala spelni¢ wymogu zawartego w literze b), dodaje si¢ jeden
dodatkowy punkt predkosci, ktéry ma stuzy¢ jako pokrywajacy si¢ punkt predkosci.”;

aa) w pkt 4.3.2.5 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
(i) pkt 4.3.2.5 akapit pierwszy po tytule w otrzymuje brzmienie:
,Symbole uzywane w réwnaniach ruchu anemometru pokladowego wymieniono w tabeli A4/5.”;
(ii) tabela A4/4 otrzymuje oznaczenie tabela A4/5;

(ili)y w tabeli, po wierszu ,m, " dodaje si¢ wiersz w brzmieniu:

LM kg  skuteczna bezwladno$¢ pojazdu, w tym elementy obracajace si¢”;

e

ab) pkt 4.3.2.5.1 otrzymuje brzmienie:

,4.3.2.5.1. Ogélna formuta

Ogdlna formula réwnania ruchu jest nastepujaca:

- me (g) = Dmcch + Dacro + Dgrav
d.

gdzie:

D, + D;+D;

mech — Miyre
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D — (1 2.
aero — E pCD(Y)Aer'
dh
Dy =m X g X |
8l m g < d S)
Jezeli nachylenie toru badawczego jest réwne lub mniejsze niz 0,1 %, D, moze wynosi¢ zero.”;
ac) w pkt 4.3.2.5.4 réwnanie otrzymuje brzmienie:
_m (dv) _ 2 (1 2 2 3 4 dh)..
» = M, n =A, +B,v+C,v+ 5 XpxArxvi(ag+aY+aY +aY +a,Y)+ (mxgx i)
s
ad) pkt 4.3.2.6.3 otrzymuje brzmienie:
,4.3.2.6.3. Wstepna analiza
Przy uzyciu techniki regresji najmniejszych kwadratow wszystkie punkty danych nalezy przeana-
lizowa¢ jednocze$nie w celu ustalenia A, B, C., a,, a,, a,, a; i a, przy m,, i—h , %) v, V,
s
iphs
ae) pkt 4.3.2.6.7 otrzymuje brzmienie:
+4.3.2.6.7. Konicowa analiza danych
Wszystkie dane, ktére nie zostaly oznaczone znacznikami nalezy przeanalizowal przy uzyciu
techniki regresji liniowej najmniejszych kwadratéw. Nalezy okreslic A, B, C,, a, a,, a,, a, i a,
przy m,, (@> <@> v, v,ip.7;
¢ \ds dt !
af) pkt 4.4.1 otrzymuje brzmienie:
»4.4.1. Instalacja urzadzenia do pomiaru momentu obrotowego
Urzadzenia do pomiaru momentu obrotowego nalezy instalowaé pomiedzy piasta kola a obrecza
kazdego kola napedzanego w celu pomiaru momentu obrotowego wymaganego do utrzymania stalej
predkosci pojazdu.
Urzadzenie do pomiaru momentu obrotowego nalezy regularnie kalibrowa¢, co najmniej raz w roku,
zgodnie z normami krajowymi lub migdzynarodowymi, w celu zapewnienia wymaganej dokladnosci
i precyzji.”;
ag) w pkt 4.4.2.4 wprowadza si¢ nastepujgce zmiany:
(i) w akapicie pierwszym po tytule stowa ,tabela A4/5” zastepuje si¢ stowami ,tabela A4/6”;
(ii) w tytule tabeli stowa ,tabela A4/5” zastepuje si¢ stowami ,tabela A4/6%
ah) w pkt 4.4.3.2 tekst:

ai)

%)

Jh to wspélczynnik jako funkcja n, zgodnie z warto$ciami podanymi w tabeli A4/3 w pkt 4.3.1.4.2
niniejszego subzalgcznika.”

otrzymuje brzmienie:

Jh to wspélezynnik jako funkcja n, zgodnie z wartoSciami podanymi w tabeli A4/4 w pkt 4.3.1.4.2
niniejszego subzalacznika.”;

w pkt 4.4.4 w akapicie pierwszym pod tytulem formuta wprowadzajaca otrzymuje brzmienie:

,Srednia arytmetyczna predkosci oraz $rednia arytmetyczna momentu obrotowego w kazdym punkcie
predkosci odniesienia sg obliczane przy uzyciu nastepujacych réwnan:”;

pkt 4.5.3.1.1 otrzymuje brzmienie:
,4.5.3.1.1. Poprawke na wiatr dla bezwzglednej predkoici wiatru wzdluz drogi testowej otrzymuje sig

odejmujgc réznice, ktdrej nie da si¢ znie$¢ przez naprzemienne przebiegi od wspélczynnika f,
okreslonego zgodnie z pkt 4.3.1.4.4, lub od ¢, okre$lonego zgodnie z pkt 4.4.4.”
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ak) w pkt 4.5.4 wiersz dotyczacy ,m,” otrzymuje brzmienie:

,m, to §rednia arytmetyczna mas badanego pojazdu na poczgtku i na koncu okreslania obcigzenia
drogowego, w kg.”;
al) w pkt 4.5.5.1 wiersze dotyczace ,f,” i ,f,” otrzymuja brzmienie:
of, to wspolczynnik wyrazu pierwszego rzedu, w N/(km/h);

»

f, to wspélczynnik wyrazu drugiego rzedu, N/(km/h),";

am) w pkt 4.5.5.2.1 wiersze dotyczace ,c,” i ,¢,” otrzymuja brzmienie:
,C, to wspdlczynnik wyrazu pierwszego rzedu okreslony w pkt 4.4.4 w Nm/(km/h);

¢, towspdtczynnik wyrazu drugiego rzedu okreslony w pkt 4.4.4 w Nm/(km/h)%”;

an) pkt 5.1.1.1 otrzymuje brzmienie:

,5.1.1.1. Sila obcigzenia drogowego dla pojedynczego pojazdu jest obliczana przy uzyciu nastgpujacego
réwnania:

Fo=fo+ (f xv) + (f, x v?)

gdzie:

F.  to obliczona sila obcigzenia drogowego jako funkcja predkosci pojazdu, w N;

c

f, to staly wspélczynnik obcigzenia drogowego, w N, obliczany przy uzyciu nastepujacego
réwnania:

f, = Max ((0,05 x for + 0,95 x (fo,. x TM/TM; + (Rll{(;(i)Rf> x 9,81 x TM));

<0,2 x fo + 0,8 x (for x TM/TM, + (le (_)(i)Rf) x 9,81 x TM)))

to staly wspélczynnik obcigzenia drogowego pojazdu reprezentatywnego z rodziny macierzy
obciazenia drogowego, w N;

f,  to wspdlczynnik obcigzenia drogowego pierwszego rzedu, N/(km/h); wynosi on zero;

f,  to wspdlczynnik obcigzenia drogowego drugiego rzedu, w N/(km/h)?, obliczany przy uzyciu
nastgpujacego réwnania:

f, = Max((0,05 x £, + 0,95 x £, x A, [ A); (0,2 x f,, + 0,8 x £, x A, | A,)

to wspélczynnik obcigzenia drogowego drugiego rzedu pojazdu reprezentatywnego z rodziny
macierzy obcigzenia drogowego, w N/(km/h)%

v to predkosé pojazdu w km/h;

TM to rzeczywista masa prébna pojedynczego pojazdu z rodziny macierzy obcigzenia drogowego,
w kg;

TM, to masa probna pojazdu reprezentatywnego z rodziny macierzy obcigzenia drogowego, w kg;

A; to powierzchnia czotowa pojedynczego pojazdu z rodziny macierzy obciazenia drogowego,
2.

wm?

to powierzchnia czolowa pojazdu reprezentatywnego z rodziny macierzy obcigZenia

drogowego, w m?

RR to opdr toczenia opon pojedynczego pojazdu z rodziny macierzy obcigzenia drogowego,
w kg/t;

RR, to opdr toczenia opon pojazdu reprezentatywnego z rodziny macierzy obcigzenia drogowego,
w kglt.

W przypadku opon zamontowanych w pojedynczym pojezdzie warto$¢ oporu toczenia RR musi by¢é
réwna warto$ci dla odpowiedniej klasy efektywnosci energetycznej opon, zgodnie z tabelg A4/2.
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Jezeli opony na przedniej i tylnej osi naleza do réznych klas efektywnosci energetycznej, nalezy uzy¢
$rednig wazong obliczong przy uzyciu réwnania z pkt 3.2.3.2.2.2 subzalgcznika 7.

Jezeli w badanych pojazdach L i H zalozone s3 te same opony, warto$¢ RR,, przy stosowaniu
metody interpolacji wynosi RR,.”;

ao) pkt 5.1.2.1 otrzymuje brzmienie:
,5.1.2.1. Opér jazdy dla pojedynczego pojazdu jest obliczany przy uzyciu nastepujgcego réwnania:
C.=cytc xv+tg, xv?
gdzie:
C.  to obliczony opér jazdy jako funkcja predkosci pojazdu, w Nm;

¢, to staly wspdlczynnik oporu jazdy, w Nm, obliczany przy uzyciu nastepujacego rownania:

o =1'/1,02 x Max <<o,os x 1,02 x cor/t’ + 0,95 X (1,02 x cor/t’ x TM/TM; + <RI1{ (')(i)Rf> x 9,81 x TM));

(0,2 x 1,02 x cop /1" + 0,8 % (1,02 x cop /1" X TM/TM; + (RI;(—];(()Rr> x 9,81 x TM)))

to staly wspélczynnik oporu jazdy pojazdu reprezentatywnego z rodziny macierzy obciazenia
drogowego, w Nm;

¢, to wspélczynnik obcigzenia drogowego pierwszego rzedu, Nm/(km/h); wynosi on zero;

¢, to wspdlczynnik oporu jazdy drugiego rzedu, w Nm/(km/h)?, obliczany przy uzyciu nastepu-
jacego réwnania:

¢, =1'[1,02 x Max((0,05 x 1,02 x ¢, Jt" + 0,95 x 1,02 x ¢, Jt" x A;[ Ap); (0,2 x 1,02 x ¢, Jr" +
0.8"% 102  c,Jr' x A, Ay

to wspélczynnik oporu jazdy drugiego rzedu pojazdu reprezentatywnego z rodziny macierzy
obcigzenia drogowego, w Nm/(km/h)2

T

v to predkosé pojazdu w km/h;

TM  to rzeczywista masa probna pojedynczego pojazdu z rodziny macierzy obcigzenia drogowego,
w kg;

TM, to masa prébna pojazdu reprezentatywnego z rodziny macierzy obciazenia drogowego, w kg;

A;  to powierzchnia czolowa pojedynczego pojazdu z rodziny macierzy obcigzenia drogowego,
w m?

to powierzchnia czolowa pojazdu reprezentatywnego z rodziny macierzy obcigZenia
drogowego, w m%

RR to opdr toczenia opon pojedynczego pojazdu z rodziny macierzy obcigzenia drogowego,
w kgft;

RR, to opdr toczenia opon pojazdu reprezentatywnego z rodziny macierzy obcigzenia drogowego,
w kglt;

r  to promien dynamiczny opony na hamowni podwoziowej uzyskany przy
80 km/h, w m;

1,02 to przyblizony wspélczynnik kompensujacy straty w ukladzie napedowym.”;

ap) w pkt 5.2.2 wiersze dotyczace ,f,” i ,f,” otrzymujg brzmienie:
of; to wspolczynnik obcigzenia drogowego pierwszego rzedu, N/(km/h); wynosi on zero;

f, to wspdlczynnik obciazenia drogowego drugiego rzedu, w N/(km/h)2, obliczany przy uzyciu nast¢pujacego
réwnania:

f,= (2,8 x 106 x TM) + (0,0170 x width x height);”;
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aq) w pkt 6.2.4 lit. b) po réwnaniu dodaje si¢ akapit w brzmieniu:
,Organ udzielajacy homologacji rejestruje zatwierdzenie, w tym dane pomiarowe i przedmiotowe obiekty.”;
ar) w pkt 6.4.1 akapit pierwszy otrzymuje brzmienie:
,Konstrukeja tunelu aerodynamicznego, metody badawcze oraz korekty musza umozliwiaé uzyskanie wartosci
(Cp x A) reprezentatywnej dla wartosci drogowej (C;, x A) z precyzjg = 0,015 m2”;
as) w pkt 6.4.2 akapity drugi i trzeci ponizej tytutu otrzymuja brzmienie:
,Pojazd nalezy umiesci¢ réwnolegle do wzdluznej linii Srodkowej tunelu, z maksymalna tolerancja wynoszaca
+10 mm.
Pojazd nalezy umie$ci¢ pod katem odchylenia kierunkowego wynoszacym 0° z tolerancjg + 0,1°.;
at)  pkt 6.5.1.6 otrzymuje brzmienie:
,6.5.1.6. Chlodzenie
W kierunku pojazdu nalezy skierowal strumien powietrza o zmiennej predkosci. Warto$¢ zadana
predkoscei liniowej powietrza przy wylocie wentylatora powinna by¢ réwna odpowiedniej predkosci
hamowni powyzej wartosci predkosci pomiaru wynoszacej 5 km/h. Predko$¢ liniowa powietrza przy
wylocie wentylatora nie moze wykraczaé poza zakres £5 km/h lub £10 % odpowiedniej predkosci
pomiaru, w zaleznosci od tego, ktéra z tych wartosci jest wigksza.”;
au) pkt 6.5.2.3.2 otrzymuje brzmienie:
,Pomiar nalezy wykona¢ zgodnie z pkt 4.3.1.3.1-4.3.1.4.4 niniejszego subzalacznika. Jezeli wybieg
w przeciwnych kierunkach jest niemozliwy, to réwnanie uzywane do obliczania At;, podane w pkt 4.3.1.4.2
niniejszego subzalacznika, nie ma zastosowania. Pomiar nalezy przerwaé po dwoch zmniejszeniach predkosci,
jezeli sita obydwu wybiegéw w kazdym punkcie predkosci odniesienia mieSci sie w zakresie +10 N.
W przeciwnym razie nalezy przeprowadzi¢ co najmniej trzy wybiegi z wykorzystaniem kryteriéw okre$lonych
w pkt 4.3.1.4.2 niniejszego subzalgcznika.”;
av) w pkt 6.5.2.4 uchyla si¢ akapit drugi ponizej tytulu;
aw) pkt 6.6.1.1 otrzymuje brzmienie:
,6.6.1.1. Opis hamowni podwoziowej
Przednia i tylna 0§ musza by¢ wyposazone w pojedynczg rolke o $rednicy nie mniejszej niz 1,2 m.”;
ax) pkt 6.6.1.5 otrzymuje brzmienie:
,6.6.1.5. Powierzchnia rolki
Powierzchnia rolki powinna by¢ czysta, sucha i wolna od cial obcych, ktére moga powodowal
poslizg opon.”;
ay) pkt 6.6.3 otrzymuje brzmienie:

,6.6.3. Korekta zmierzonych sit hamowni podwoziowej do sil na plaskiej powierzchni

Sily zmierzone na hamowni podwoziowej nalezy skorygowaé do réwnowaznika odniesienia do drogi
(ptaskiej powierzchni), a wynik jest nazywany f.

f=1fpm xclx |g————+1p,, x(1-cl)
Wheel x c2 +1
Dyno
gdzie:
[ to utamek oporu toczenia opon f, ;
c, to wspotezynnik korygujacy promiefi wlasciwy hamowni podwoziowej;

to sita obliczona w pkt 6.5.2.3.3 dla kazdej predkosci odniesienia j, w N;
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Ryne  to polowa $rednicy nominalnej opony, w m;

R to promien rolki hamowni podwoziowej, w m.

Dyno
Producent wraz z organem udzielajacym homologacji musi uzgodni¢ uzywane wspdtczynniki c1 i ¢2

nas podstawie dowod6éw z badania korelacji dostarczonych przez producenta dla zakresu wlasciwosci
opon, ktére maja by¢ badane na hamowni podwoziowe;j.

Zamiast tego mozna uzy¢ nastepujacego réwnania konserwatywnego:

1
f =1 X |—
j jDyno R
—Wheel 5 0,2 41

Dyno

C2 to 0,2, pod warunkiem, ze 2,0 wykorzystuje si¢ jeSli stosowana jest metoda delty obcigzenia
drogowego (zob. pkt 6.8), a delta obciazenia drogowego obliczona zgodnie z pkt 6.8.1 jest ujemna.”;

az) dodaje si¢ pkt 6.8, 6.8.1 i 6.8.2 w brzmieniu:

,6.8.  Metoda delty obciazenia drogowego
W celu uwzglednienia opcji, ktére nie s3 wilaczone w interpolacj¢ obciazenie drogowego (tzn.
aerodynamike, opdr toczenia i masg) przy stosowaniu metody interpolacji delte tarcia pojazdu mozna

zmierzy¢ za poSrednictwem metody delty obcigzenia drogowego (np. réznice tarcia miedzy uktadami
hamulcowymi). Podejmuje si¢ nastgpujace kroki:

a) mierzy si¢ tarcie pojazdu odniesienia R;

b) mierzy si¢ tarcie pojazdu z funkcja (pojazd N) powodujacg réznice tarcia;

¢) Réznicg oblicza si¢ zgodnie z pkt 6.8.1.

Pomiaréw tych dokonuje si¢ na hamowni tasmowej plaskiej zgodnie z pkt 6.5 lub na hamowni

podwoziowej zgodnie z pkt 6.6, a korekte wynikéw (wylaczajac sile aerodynamiczng) oblicza sie
zgodnie z pkt 6.7.1.

Stosowanie tej metody jest dozwolone wylgcznie pod warunkiem spelnienia nastgpujacego kryterium:

< 25N

1 n
o Zj:1 (Fojr = Fojn)

gdzie:

mr to skorygowany opér pojazdu R zmierzony na hamowni taSmowej plaskiej lub hamowni
podwoziowej przy predkosci odniesienia j zmierzonej zgodnie z pkt 6.7.1, w N;

Fpn  to skorygowany op6r pojazdu N zmierzony na hamowni taSmowej plaskiej lub hamowni
podwoziowej przy predkosci odniesienia j zmierzonej zgodnie z pkt 6.7.1, w N;

n to faczna liczba punktéw predkosci.

Ta alternatywna metoda ustalania obcigzenia drogowego moze by¢ stosowana wylacznie wéwezas, gdy
pojazdy R i N maja identyczny opdr aerodynamiczny, a zmierzona delta odpowiednio uwzglednia caly
wplyw na zuzycie energii w pojezdzie. Metody tej nie wolno stosowaé w przypadku dowolnego
naruszenia ogdlnej doktadnosci bezwzglednego obcigzenia drogowego pojazdu N.

6.8.1. Ustalenie wspolczynnikéw delta hamowni tasmowej plaskiej lub hamowni podwoziowej

Obcigzenie drogowe delta jest obliczane przy uzyciu nastgpujacego réwnania:

FDj,Delta = FDj,N - FDj,R

gdzie:

Fypaa  to obcigzenie drogowe delta przy predkosci odniesienia j, w N;
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Foin to skorygowany opér zmierzony na hamowni taSmowej plaskiej lub hamowni podwoziowej
przy predkosci odniesienia j zmierzonej zgodnie z pkt 6.7.1 dla pojazdu N, w N;

Foix to skorygowany opdr pojazdu odniesienia zmierzony na hamowni taSmowej plaskiej lub
hamowni podwoziowej przy predkosci odniesienia j zmierzonej zgodnie z pkt 6.7.1 dla
pojazdu odniesienia R, w N;

Dla wszystkich obliczonych wartodci Fy ., Wspotezynniki ;. £ e 1 fopeta

drogowego obliczane s3 przy uzyciu analizy regresji najmniejszych kwadratéw.

w réwnaniu obcigzenia

6.8.2. Ustalenie catkowitego obcigzenia drogowego

Jezeli nie uzywa si¢ metody interpolacji (zob. pkt 3.2.3.2 subzalacznika 7), metode obcigzenia
drogowego delta dla pojazdu N oblicza si¢ wedtug nastepujacego réwnania:

fo,N = fO,R + fO,Della
fl,N = fl,R + fl,Delta
fZ,N = fZ,R + f2,Delta

gdzie:

N to wspdlczynniki obcigzenia drogowego pojazdu N;
R to wspélczynniki obcigzenia drogowego pojazdu R;

Delta to wspoltczynniki obcigzenia drogowego delta okreslone, jak podano w pkt 6.8.1.%;

ba) dodaje si¢ pkt 7.1.0 w brzmieniu:

,7.1.0. Wybér trybu dzialania hamowni

Badanie przeprowadza si¢ na hamowni w trybie 2WD albo 4WD zgodnie z pkt 2.4.2.4
subzalacznika 6.7

bb) pkt 7.1.1.1 otrzymuje brzmienie:

,7.1.1.1. Rolka (rolki)

Rolka (rolki) hamowni podwoziowej powinna (powinny) by¢ czyste, suche i wolne od cial obcych,
ktére moga powodowal poslizg opon. Hamownia powinna pracowal w takim samym stanie
sprzezonym lub rozprz¢zonym, jak w przypadku kolejnego badania typu 1. Predkos¢ hamowni
podwoziowej nalezy mierzy¢ z rolki sprz¢zonej z zespolem pochlaniania mocy.”;

bc) pkt 7.3.2 otrzymuje brzmienie:

,7.3.2. Jezeli okreSlenie ustawien hamowni nie jest w stanie spelni¢ kryteriow opisanych w pkt 8.1.3 na
skutek wystepowania sit niepowtarzalnych, pojazd musi by¢ wyposazony w tryb wybiegu pojazdu.
Tryb wybiegu pojazdu musi zostaé zatwierdzony przez organ udzielajacy homologacji, a wykorzystanie
trybu wybiegu pojazdu nalezy umiesci¢ we wszystkich odnodnych sprawozdaniach z badan.

Jezeli pojazd jest wyposazony w tryb wybiegu, tryb ten jest wlaczany podczas okreslania obcigzenia
drogowego oraz na hamowni podwoziowej.”;

bd) uchyla si¢ pkt 7.3.2.1;

be) pkt 7.3.317.3.3.1 otrzymujg brzmienie:

,7.3.3.  Umieszczanie pojazdu na hamowni

Badany pojazd nalezy umiesci¢ na hamowni podwoziowej w polozeniu skierowanym na wprost oraz
musi on by¢ przytrzymany w bezpieczny sposéb. Jezeli uzywana jest hamownia podwoziowa
z jedng rolka, Srodek powierzchni kontaktu opony na rolce nie moze przekraczaé zakresu 25 mm
lub £2 % $rednicy rolki, w zaleznosci od tego, ktdra z tych wartosci jest mniejsza, liczac od gory
rolki.
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Jezeli uzywana jest metoda pomiaru momentu obrotowego, ciSnienie w oponach nalezy
wyregulowa¢ w taki sposob, aby promien dynamiczny mieScit si¢ w zakresie 0,5 % promienia
dynamicznego r; obliczonego przy uzyciu réwnai podanych w pkt 4.4.3.1 w punkcie predkosci
odniesienia 80 km/h. Promien dynamiczny na hamowni podwoziowej jest obliczany zgodnie
z procedurg okre$long w pkt 4.4.3.1.

Jezeli ustawienie to wykracza poza zakres okreslony w pkt 7.3.1, metoda pomiaru momentu
obrotowego nie ma zastosowania.

7.3.3.1. [Zarezerwowane]”;

bf) pkt 7.3.4.1 i tabela A4/6 otrzymujg brzmienie:
,7.3.4.1. Pojazd nalezy rozgrzewal zgodnie z wlasciwym cyklem WLTC.”;
bg) w pkt 8.1.1 lit. a) wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
() tekst ,A,=0,5xA,B,=0,2xB,C,=C
otrzymuje brzmienie:
A=05xA,B,=02xB,C,=C
(ii) tekst ,A,=0,1x A, B,=0,2xB, C,=C’
otrzymuje brzmienie:
A =05xA,B,=02xB,C,=C
bh) pkt 8.1.3.1 wiersz dotyczacy ,A, B, i C” otrzymuje brzmienie:
»A, B, i C, to parametry docelowego obcigzenia drogowego;”;
bi) pkt 8.1.3.3 akapit pierwszy otrzymuje brzmienie:

,2Symulowane obcigzenie drogowe na hamowni podwoziowej jest obliczane zgodnie z metodg okreslona
w pkt 4.3.1.4, z wyjatkiem pomiaru w kierunkach przeciwnych:

F = A, + Bxv + Cx v2;
bj) pkt 8.1.3.4.1.2 wiersz dotyczacy ,A, B, i C;” otrzymuje brzmienie:
»A, B, 1 C, to parametry docelowego obcigzenia drogowego;”;

bk) pkt 8.1.3.4.2 otrzymuje brzmienie:

,8.1.3.4.2. Metoda iteracyjna
Obliczone sity w danym zakresie predkosci musza miesci¢ si¢ w zakresie +10 N po regresji
najmniejszych kwadratéw sit dla dwoch kolejnych wybiegéw w porédwnaniu z wartoSciami

docelowymi lub nalezy przeprowadzi¢ dodatkowe wybiegi po skorygowaniu ustawienia obcigZenia
hamowni podwoziowej zgodnie z pkt 8.1.4 w celu spelnienia wymogéw tolerancji.”;

bl) dodaje si¢ pkt 8.1.5 w brzmieniu:
,8.1.5. A, B, i C, uzywa si¢ jako wartosci koficowe f, f, i f,, oraz w nastepujacych celach:
a) do okreslania zmniejszenia skali, pkt 8 subzalacznika 1;
b) do okreslania punktéw zmiany biegdéw, subzalacznik 2;
¢) do interpolacji CO, i zuzycia paliwa, pkt 3.2.3 subzalgcznika 7;

d) do obliczania wynikéw dla pojazdéw elektrycznych i hybrydowych pojazdéw elektrycznych, pkt 4
subzalacznika 8.7

bm) w pkt 8.2.3.2 akapit pierwszy stowa ,pkt 4.4.3” zastepuje si¢ stowami ,pkt 4.4.3.2";
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bn) pkt 8.2.3.3 otrzymuje brzmienie:

,8.2.3.3. Korekta

Ustawienie obcigZenia hamowni podwoziowej koryguje sie wedtug nastepujacego réwnania:

Fy;

F,; F. (as + bsvi + ¢v?)  (ac + bev; + ¢v2)
F*dj:Fdj_r_/]:Fdj__+r_t/]:(Ad+BdVi+Cdez)_ : : + : :

'

r

’ ’

T T

B fe g

w zwigzku z tym:

a-a
*d — Ad + t - S
r
b.-b
B*d — Bd + t - S
r
G -c
Cy=C+———
r
gdzie:
F* to nowe obcigzenie ustawienia hamowni podwoziowej, w N;
E, to korekta obcigzenia drogowego réwna (F-F), w Nm;
E; to symulowane obcigzenie drogowe przy predkosci odniesienia v;, w Nm;
F, to docelowe obcigzenie drogowe przy predkosci odniesienia v, w Nm;

A*,, B*, oraz C*;  to wspélczynniki nowego ustawienia hamowni podwoziowej;

’

r to promief dynamiczny opony na hamowni podwoziowej uzyskany przy

80 km/h, w m;

Nalezy powtérzy¢ pkt 8.2.2 i 8.2.3 do momentu spelnienie wymogéw tolerancji podanej
w pkt 8.2.3.2.”;

bo) pkt 8.2.4.1 otrzymuje brzmienie:

,8.2.4.1 Jezeli wybieg pojazdu nie odbywa si¢ w spos6b powtarzalny, a zastosowanie trybu wybiegu
okreslonego w pkt 4.2.1.8.5 nie jest mozliwe, wspdlczynniki f;, f, i f, w réwnaniu obcigzenia
drogowego nalezy obliczy¢ przy uzyciu réwnan podanych w pkt 8.2.4.1.1. W innych przypadkach
nalezy wykona¢ procedure okreslong w pkt 8.2.4.2-8.2.4.4.";

bp) pkt 8.2.4.1.2 lit. d) otrzymuje brzmienie:

,d) do obliczania wynikéw dla pojazdéw elektrycznych i hybrydowych pojazdéw elektrycznych, pkt 4
subzalacznika 8.7

30) w subzalaczniku 5 wprowadza si¢ nast¢pujace zmiany:

a)

pkt 1.1.1 otrzymuje brzmienie:

,1.1.1. W kierunku pojazdu nalezy skierowal strumien powietrza o zmiennej predkosci. Warto$¢ zadana
predkosci liniowej powietrza przy wylocie wentylatora powinna by¢ réwna odpowiedniej predkosci
rolki powyzej wartosci predkosci rolki wynoszacej 5 km/h. Predkos¢ liniowa powietrza przy wylocie
wentylatora nie moze wykracza¢ poza zakres *5 km/h lub #10 % odpowiedniej predkosci rolki,
w zaleznoci od tego, ktéra z tych wartosci jest wigksza.”;

w pkt 1.1.4 dodaje si¢ lit. ¢) w brzmieniu:

,€) Zblizone do osi wzdluznej pojazdu.”;
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¢) pkt1.1.51i 1.1.6 otrzymuja brzmienie:

,1.1.5. Na Zadanie producenta oraz gdy uzna to za zasadne organ udzielajgcy homologacji typu mozna
zmodyfikowa wysokos¢, potozenie poprzeczne i odleglos¢ od pojazdu wentylatora chiodnicy.

Jezeli okreslona konfiguracja wentylatora jest niepraktyczna w przypadku swoistych konstrukeji
pojazdow, w ktorych silnik zamontowany jest z tytu lub ktére posiadaja boczne wloty powietrza, lub
w jezeli okre§lona konfiguracja wentylatora nie zapewnia odpowiedniego chlodzenia w odpowiedni
spos6b nasladujgcego warunki podczas normalnej eksploatacji, to na zadanie producenta oraz gdy
uzna to za zasadne organ udzielajgcy homologacji typu mozna zmodyfikowaé wysoko$¢, wydajnosé,
polozenie wzdluzne i poprzeczne wentylatora chlodnicy, a ponadto mozna uzy¢ dodatkowych
wentylatoréw, ktore moga mie¢ inne specyfikacje (w tym wentylatory pracujace ze stala predkoscia).

1.1.6. W przypadkach okreslonych w pkt 1.1.5 polozenie i wydajno$¢ wentylatora lub wentylatoréw
chtodzacych i szczegdlowe informacje dotyczace uzasadnienia przedstawione organowi udzielajgcemu
homologacji nalezy umiesci¢ we wszystkich odno$nych sprawozdaniach z badan. We wszelkich
p6iniejszych badaniach stosuje si¢ podobne polozenia i specyfikacje jako uzasadnienie celem
unikniecia niereprezentatywnych wlasciwosci chtodzacych.”;

d) pkt 2.1.2 otrzymuje brzmienie:

,2.1.2. Hamownia podwoziowa moze by¢ wyposazona w jedng lub dwie rolki. W przypadku korzystania
z hamowni podwoziowych dwurolkowych rolki powinny by¢ sprzezone na stale lub przednia rolka
powinna napedzaé, bezposrednio lub posrednio, wszelkie masy bezwladno$ciowe oraz urzadzenie do
pochfaniania mocy.”;

e)  pkt 2.2.7 otrzymuje brzmienie:
,2.2.7. Predkos¢ rolek nalezy mierzy¢ z czestotliwo$cia nie mniejsza niz 10 Hz.”;

f)  pkt 2.3,2.3.112.3.1.1 otrzymuja brzmienie:

2.3 Dodatkowe wymagania szczeg6towe dla hamowni podwoziowej w trybie 4WD

2.3.1.  Uklad sterowania 4WD hamowni powinien by¢ zaprojektowany w taki sposéb, aby spelnione byly
ponizsze wymagania podczas badania pojazdu w ramach cyklu WLTC.

2.3.1.1. Nalezy zastosowaé symulacj¢ obciazenia drogowego w celu odtworzenia w hamowni w trybie 4WD
takiego samego proporcjonowania sil, jak w przypadku jazdy pojazdem po gladkiej, rownej
nawierzchni drogi.”;

g) pkt 2.4.1 otrzymuje brzmienie:

,2.4.1. Uklad do pomiaru sily

Dokladno$¢ przetwornika sity musi wynosi¢ co najmniej 10 N dla wszystkich mierzonych
przyrostéw. Niniejsza weryfikacje wykonuje si¢ przy pierwszej instalacji, po istotnych czynnosciach
obstugowych i w ciaggu 370 dni przed badaniem.”;
h)  pkt 3.3.2.2 zdanie ostatnie otrzymuje brzmienie:
,Zob. pkt 2.1.3 subzalgcznika 6.”;
i)  pkt 3.3.5.3 otrzymuje brzmienie:

,3.3.5.3. Czujnik temperatury nalezy instalowa¢ bezposrednio przed objetosciomierzem. Czujnik temperatury
musi charakteryzowac si¢ dokladnos$cig +1 °C oraz czasem odpowiedzi 0,1 sekundy dla 62 %
okreslonej zmiennosci temperatury (warto$¢ mierzona w oleju silikonowym).”;

j)  pkt 3.3.6.1 otrzymuje brzmienie:

»3.3.6.1. Pompa wyporowa (PDP)

Uklad pelnego rozcienczania przeplywu spalin z pompg wyporowa (PDP) spelnia wymogi
niniejszego subzalgcznika, umozliwiajgc pomiar przeplywu gazu przez pompe przy stalej
temperaturze i ci$nieniu. Catkowita objeto$¢ mierzy sig, obliczajac liczbe obrotéw skalibrowanej
pompy wyporowej. Proporcjonalng prébke uzyskuje sig, pobierajagc prébki za pomocg pompy,
przeplywomierza oraz zaworu regulacji przeptywu przy stalym natezeniu przeplywu.”;

k)  uchyla si¢ pkt 3.3.6.1.1;
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)  pkt 3.3.6.4.3 lit. ¢) otrzymuje brzmienie:

,¢) czujnik temperatury (T) do rozcieficzonych spalin nalezy zainstalowa¢ bezposrednio przed przeplywo-
mierzem ultradzwickowym. Czujnik ten musi charakteryzowal si¢ dokladnoscig + 1 °C oraz czasem
odpowiedzi 0,1 sekundy dla 62 % okreSlonej zmiennosci temperatury (warto$¢ mierzona w oleju
silikonowym);”;

m) pkt 3.4.1.1 zdanie ostatnie otrzymuje brzmienie:
,Urzadzenie musi posiada¢ certyfikowang dokladnosc.”;
n) w pkt 3.4.2.4 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
(i) stowa,t 0,2 K” (wystepujace 3 razy) zastepuje si¢ stowami ,z 0,2 °C”;
(ii) stowa ,+ 0,15 K" (wystepujace 1 raz) zastepuje si¢ stowami ,+ 0,15 °C”;
o) w pkt 3.4.3.2 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
(i) zdanie pierwsze otrzymuje brzmienie:

,Wymagane pomiary kalibracji zwezki przeplywu krytycznego oraz nastgpujace dane musza miescic si¢
w podanym zakresie dokladnosci:”;

(ii) stowa ,* 0,2 K” (wystepujace 1 raz) zastepuje si¢ stowami ,+ 0,2 °C";

(iii) stowa ,* 0,15 K” (wystepujace 1 raz) zastepuje sie stowami ,.+ 0,15 °C”;
p)  w pkt 3.4.5.6 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

(i) zdanie pierwsze otrzymuje brzmienie:

,Wymagane pomiary kalibracji przeplywu przeplywomierza ultradzwigkowego oraz nastgpujace dane
(w przypadku uzywania przeplywomierza laminarnego) musza mieSci¢ si¢ w podanym zakresie
dokladnosci:”;

(i) stowa ,* 0,2 K” (wystepujace 1 raz) zastepuje si¢ stowami ,+ 0,2 °C";
(i) stowa ,* 0,15 K” (wystepujace 1 raz) zastepuje si¢ stowami ,+ 0,15 °C”;
g w pkt 3.5.1.1 akapit ostatni tekst
w2 %
otrzymuje brzmienie:
Wt 2%
r)  w pkt 3.5.1.1.1 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

,<Znana masa czystego tlenku wegla, dwutlenku wegla lub propanu jest wprowadzana do ukladu CVS przez
skalibrowana kryze przeplywu krytycznego. Jezeli ci$nienie na wlocie jest wystarczajaco wysokie, natezenie
przeplywu q, ktdre jest ograniczane za pomocg kryzy przeptywu krytycznego, jest niezalezne od cisnienia na
wylocie kryzy (przeplywu krytycznego). Uktad CVS powinien pracowaé jak w przypadku normalnego badania
emisji spalin i nalezy zapewni¢ odpowiednig ilo$¢ czasu dla pdzniejszej analizy. Gaz zebrany w worku do
pobierania probek jest analizowany przy pomocy normalnie stosowanych urzadzei (pkt 4.1 niniejszego
subzalacznika), a wyniki poréwnywane s3 z wczeSniej znanymi stezeniami prébek gazu. W przypadku
wystgpienia odchylen przekraczajacych 2 %, nalezy zlokalizowa¢ i ustali¢ przyczyny niesprawnosci.”;

s)  uchyla sie pkt 3.5.1.1.1.1;
t)  w pkt 3.5.1.1.2 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

,Mase malego cylindra wypelnionego czystym tlenkiem wegla, dwutlenkiem wegla lub propanem ustala si¢
z dokladnoscig do 0,01 grama. Uklad CVS dziala w taki sposéb, jak podczas normalnego badania emisji
spalin, przy jednoczesnym wprowadzaniu do ukladu czystego gazu przez czas wystarczajacy dla pdozniejszej
analizy. Ilo$¢ uzytego czystego gazu jest ustalana w oparciu o rdznice masy. Gaz zebrany w worku jest
nastepnie analizowany za pomocg urzadzefi normalnie wykorzystywanych do analizy gazu spalinowego
okreslonych w pkt 4.1). Wyniki sa nastgpnie poréwnywane z obliczonymi wczesniej wielko$ciami stezenia.
W przypadku wystapienia odchylen przekraczajacych +2 % nalezy zlokalizowa¢ i ustalié przyczyny
niesprawnosci.”;

u) uchyla sie pkt 3.5.1.1.2.1;
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v)  w pkt 4.1.2.1 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

,Z wyjatkiem pkt 4.1.3.1 (uklad pobierania prébek weglowodoréw), pkt 4.2 (wyposazenie do pomiaru masy
emitowanych czastek stalych) i pkt 4.3. (wyposazenie do pomiaru liczby wyemitowanych czgstek), probki
rozcienczonego gazu spalinowego mozna pobieraé za urzadzeniami do kondycjonowania (o ile wystepuja).”;

w) uchyla si¢ pkt 4.1.2.1.1;
x) w pkt 4.1.4.2 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

,2Analizatory musza wykorzystywaé technik¢ pomiaru metoda niedyspersyjnej absorpcji promieniowania
podczerwonego (NDIR).”;

y) uchyla si¢ pkt 4.1.4.2.1;
z)  w pkt 4.1.4.3 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

»Analizator weglowodoré6w musi by¢ typu plomieniowo-jonizacyjnego (FID), skalibrowany propanem
wyrazonym w rownowarto$ci atoméw wegla (C 1).;

aa) uchyla si¢ pkt 4.1.4.3.1;
ab) w pkt 4.1.4.4 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

,2Analizator musi by¢ typu podgrzewanego plomieniowo-jonizacyjnego z detektorem, zaworami, ukladem
przewodow rurowych itd. podgrzanych do 190 °C £10 °C. Musi on by¢ skalibrowany propanem wyrazonym
w réwnowartosci atoméw wegla (C1).7;

ac) uchyla si¢ pkt 4.1.4.4.1;
ad) w pkt 4.1.4.5 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

,Jako analizatora nalezy uzy¢ chromatografu gazowego potaczonego z detektorem plomieniowo-jonizacyjnym
(FID) albo detektora ptomieniowo-jonizacyjnego (FID) z separatorem weglowodoréw niemetalowych (NMC-
FID), skalibrowanego metanem lub propanem wyrazonym w réwnowartosci atoméw wegla (C1).”

ae) uchyla si¢ pkt 4.1.4.5.1;
af) w pkt 4.1.4.6 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

»Analizatory muszg by¢ typu chemiluminescencyjnego (CLA) lub typu niedyspersyjnej absorpcji rezonansowej
w nadfiolecie (NDUV).”;

ag) uchyla sie pkt 4.1.4.6.1;
ah) pkt 4.2.1.2.7 otrzymuje brzmienie:

+4.2.1.2.7. Temperatury wymagane do pomiaru masy wyemitowanych czastek stalych s3 mierzone
z dokfadnoscia + 1 °C, a czas odpowiedzi (t,, — t,,) wynosi 15 sekund lub mniej.”;

ai) w pkt 4.2.1.3.2 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

,Wszelkie zagiecia przewodu przesylowego czastek statych nalezy wyprostowad; musza one mie¢ mozliwie jak
najwigksze promienie.”;

aj) uchyla si¢ pkt 4.2.1.3.2.1;

ak) pkt 4.2.2.2 otrzymuje brzmienie:

»4.2.2.2. Odpowiedz liniowa wagi analitycznej

Waga analityczna uzywana do okreslania wagi filtra musi spelnia¢ kryteria weryfikacji liniowosci
podane w tabeli A5/1 w odniesieniu do regresji liniowej. Oznacza to precyzje wynoszaca co najmniej
+2 pg oraz rozdzielczo$¢ wynoszacg co najmniej 1 pg (1 cyfra = 1 pg). Badane sg co najmniej 4
réwno rozmieszczone wagi odniesienia. Warto$¢ zerowa musi mieScic si¢ w zakresie + 1 pg.

Tabela A5/1

Kryteria weryfikacji wagi analitycznej

Standardowy blad Wspdtczynnik

Uklad pomiarowy | Punkt przecigcia a0 Nachylenie al szacunku (SEE) determinacji 12

Waga czastek <1pg 0,99 - 1,01 maks. < 1 % 20,9987
stalych
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al) pkt 5.3.1.11 5.3.1.2 otrzymujg brzmienie:

,5.3.1.1. Kalibracja jest sprawdzana za pomocg gazu zerowego oraz gazu wzorcowego, zgodnie
z pkt 2.14.2.3 subzalacznika 6.

5.3.1.2. Po przeprowadzeniu badania gaz zerowy i ten sam gaz wzorcowy s3 wykorzystywane do
ponownego sprawdzenia zgodnie z pkt 2.14.2.4 subzalacznika 6.”;

am) w pkt 5.5.1.7 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

~Sprawnos¢ reaktora katalitycznego nie moze by¢ mniejsza niz 95 %. Sprawnos¢ reaktora katalitycznego musi
by¢ badana z czgstotliwoscia podana w tabeli A5/3.”;

an) uchyla si¢ pkt 5.5.1.7.1;
ao) w pkt 5.6 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

,Kalibracja wagi do analiz mikrogramowych stosowanej do okreslania wagi filtra do pobierania prébek czastek
stalych musi by¢ zgodna z norma krajowa lub migdzynarodows. Waga musi by¢ zgodna z wymaganiami
dotyczgcymi liniowosci podanymi w pkt 4.2.2.2. Weryfikacji liniowosci nalezy dokonywaé przynajmniej raz
na 12 miesigcy, lub po kazdej naprawie lub zmianie konfiguracji ukladu, ktéra moze mie¢ wplyw na
kalibracje.”;

ap) uchyla sie pkt 5.6.1;

aq) w pkt 5.7.3 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

,Raz w miesigcu przeplyw spalin do licznika czastek stalych sprawdzany za pomoca przeplywomierza
poddanego kalibracji powinien sygnalizowal zmierzong warto$¢ w zakresie 5 % nominalnego natgZenia

przeptywu w liczniku czastek statych.”;
ar) uchyla sie pkt 5.7.3.1;
as) pkt 6.1.1 otrzymuje brzmienie:
,6.1.1. Wszystkie warto$ci w ppm oznaczaja objeto$¢ ppm (vpm)”;

at) pkt 6.1.2.11 6.1.2.2 otrzymujg brzmienie:

,0.1.2.1. Azot:
Czystosé: < 1 ppm C,, < 1 ppm CO, < 400 ppm CO,, < 0,1 ppm NO, <0,1 ppm N,O, <0,1 ppm
NH,.

6.1.2.2. Powietrze syntetyczne:

Czystosé: < 1 ppm C,, < 1 ppm CO, < 400 ppm CO,, < 0,1 ppm NO, < 0,1 ppm NO,; zawartosé
tlenu miedzy 18 % a 21 % objgtosciowych.”;

au) pkt 6.2 otrzymuje brzmienie:

»0.2. Gazy wzorcowe

Rzeczywista warto$C stezenia gazu wzorcowego musi miescié si¢ w granicach 1 % zadeklarowanych
danych lub danych podanych ponizej i spelnia¢ normy krajowe i migdzynarodowe.

Nalezy zapewni¢ mieszaniny gazéw o ponizszych skladach i masowych specyfikacjach gazéw zgodnych
z pkt 6.1.2.1 lub 6.1.2.2:

a) C,H, w powietrzu syntetycznym (zob. pkt 6.1.2.2);
b) CO w azocie;

c) CO, w azocie;

d) CH, w powietrzu syntetycznym;

¢) NO w azocie (ilo§¢ NO, zawarta w tym gazie wzorcowym nie moze przekraczaé 5 % zawartosci
NO).”;

av) uchyla sie pkt 6.2.1;
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31) subzalgcznik 6 otrzymuje brzmienie:

»Subzatgcznik 6

Procedury badania i warunki badania typu 1

1. Opis badan

1.1. Badanie typu 1 stuzy do weryfikacji emisji zwigzkéw gazowych, masy czastek stalych, liczby czastek
stalych, masowego natg¢zenia emisji CO,, zuzycia paliwa, zuzycia energii elektrycznej oraz zasiggdw
przy zasilaniu energig elektryczng w obrebie odpowiedniego cyklu badania WLTP.

1.1.1. Badanie przeprowadza si¢ zgodnie z metodg opisang w pkt 2 niniejszego subzalacznika lub pkt 3
subzalgcznika 8 w odniesieniu do pojazdéw elektrycznych, hybrydowych pojazdow elektrycznych oraz
pojazdéw hybrydowych zasilanych wodorowymi ogniwami paliwowymi. Probki gazéw spalinowych,
masy czgstek stalych i liczby czastek stalych sg pobierane i analizowane przy uzyciu zalecanych metod.

1.2. Liczba badafi ustalana jest zgodnie ze schematem przedstawiony na rysunku A6/1. Warto$¢ graniczna
jest maksymalng dopuszczalng wartoscig dla stosownych emisji objetych kryteriami, zgodnie z tabelg 2
z zalgcznika I do rozporzadzenia (WE) nr 715/2007.

1.2.1. Schemat przedstawiony na rysunku A6/1 ma zastosowanie wylacznie do calego wiasciwego cyklu
badania WLTP, a nie do pojedynczych faz.

1.2.2. Wyniki badania to wartosci otrzymane po zastosowaniu korekty predkosci docelowej, korekty opartej
na zmianie energii REESS, korekty Ki oraz ATCT.

1.2.3. Okreslanie catkowitych wartosci cyklu

1.2.3.1. Jezeli podczas ktéregokolwiek z badan przekroczona zostanie warto$¢ graniczna emisji objetych
kryteriami, pojazd nalezy odrzuci.

1.2.3.2. W zaleznosci od typu pojazdu producent deklaruje, o ile to ma zastosowanie, catkowita warto$¢ cyklu
dla masowego natgzenia emisji CO,, zuzycia energii elektrycznej, zuzycia paliwa dla pojazdéw
hybrydowych zasilanych ogniwami paliwowymi niedotadowywanych zewngtrznie (NOVC-FCHV) oraz
zasiggu przy zasilaniu wylgcznie energig elektryczng (PER) i zasiegu przy zasilaniu energia elektryczna
(AER) zgodnie z tabelg A6/1.

1.2.3.3. Deklarowana warto$¢ zuzycia energii elektrycznej dla hybrydowych pojazdéw elektrycznych dotadowy-
wanych zewnetrznie (OVC-HEV) w warunkach pracy z rozladowaniem nie jest okreSlana zgodnie
z rysunkiem A6/1. Przyjmuje sig, Ze jest to warto$¢ dla homologacji typu, jezeli deklarowana warto$é
CO, zostata zatwierdzona jako warto$¢ dla homologacji. W przeciwnym wypadku zmierzona warto$¢
zuzycia energii elektrycznej zostaje przyjeta jako wartos¢ dla homologaciji typu.

1.2.3.4. Jezeli po pierwszym badaniu wszystkie kryteria w wierszu 1 odnosnej tabeli A6/2 s3 spelnione,
wszystkie wartosci deklarowane przez producenta zostaja zatwierdzone jako warto$¢ dla homologacji
typu. Jezeli ktdrekolwiek z kryteribw w wierszu 1 odnosnej tabeli A6/2 nie jest spelnione, nalezy
przeprowadzi¢ drugie badanie tego samego pojazdu.

1.2.3.5. Po drugim badaniu nalezy obliczy¢ Srednie arytmetyczne wynikéw dla dwéch badan. Jezeli wszystkie
kryteria w wierszu 2 odnos$nej tabeli A6/2 s3 spelnione przez te Srednie arytmetyczne wynikéw,
wszystkie wartosci deklarowane przez producenta zostaja zatwierdzone jako warto$¢ dla homologacji
typu. Jezeli ktorekolwiek z kryteriow w wierszu 2 odnosnej tabeli A6/2 nie jest spelnione, nalezy
przeprowadzi¢ trzecie badanie tego samego pojazdu.

1.2.3.6. Po trzecim badaniu nalezy obliczy¢ $rednie arytmetyczne wynikéw dla trzech badan. Dla wszystkich
parametrow, ktére spelniaja odpowiadajace im kryterium w wierszu 3 odnosnej tabeli A6/2, warto$é
deklarowana zostaje przyjeta jako warto$¢ dla homologacji typu. Dla jakiegokolwiek parametru, ktéry
nie spelnia odpowiadajagcego mu kryterium w wierszu 3 odnosnej tabeli A6/2, $rednia arytmetyczna
wyniku zostaje przyjeta jako warto$¢ dla homologacji typu.

1.2.3.7. Jezeli ktérekolwiek z kryteriow w odnosnej tabeli A6/2 nie jest spelnione po pierwszym lub drugim
badaniu, na wniosek producenta i za zgoda organu udzielajgcego homologacji wartosci mozna
zadeklarowa¢ ponownie jako wyzsze wartosci dla emisji lub zuzycia lub nizsze wartosci dla zasiegéw
przy zasilaniu energig elektryczng w celu zmniejszenia liczby wymaganych badan przeprowadzanych
w ramach homologacji typu.
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1.2.3.8. Okreslanie dopuszczalnej wartosci dCO2,, dCO2, i dCO2,

1.2.3.8.1.  Poza wymogami okreSlonymi w pkt 1.2.3.8.2 ponizsze nastgpujace wartosci dla dCO2, dCO2,
i dCO2, sa uzywane w odniesieniu do kryteriow dla liczby badan w tabeli A6/2:
dCo2, = 0,990
dCco2, = 0,995
dco2, = 1,000

1.2.3.8.2.  Jezeli badanie typu 1 z rozladowaniem dla hybrydowych pojazdéw elektrycznych dotadowywanych
zewnetrznie (OVC-HEV) sklada si¢ z dwoch lub wigkszej liczby wlasciwych cykli badania WLTP,
a warto$¢ dCO2x wynosi ponizej 1,0, warto§¢ dCO2x zostaje zastgpiona przez 1.0.

1.2.3.9. Jezeli wynik badania lub warto$¢ $rednia wynikéw badan zostala przyjeta i potwierdzona jako wartosé

dla homologacji typu, wynik ten jest nazywany »warto$cig deklarowang« dla dalszych obliczef.

Tabela A6/1
Obowigzujace przepisy dla wartosci deklarowanych przez producenta (calkowitych wartosci
cyklu) ()

Zasi¢g przy zasi-
laniu tylko ener-

M., () FC Zuzycie energii gia elektrycz-

Typ pojazdu o2 elektrycznej (}) | na/Zasieg przy
(g/km) (kg/100 km) (Wh/km) zasilaniu energia

elektryczng ()

(km)

Pojazdy badane zgodnie Mo, — — —

z subzalgcznikiem 6 (wylacznie | ppo 3 cubga-

silniki spalinowe) lacznika 7

Pojazdy hybrydowe zasilane — FCe — —

ogniwami paliwowymi Pkt 4.2.1.2.1

niedotadowywane zewnetrznie bralaczniks

(NOVC-FCHY) zu zalgcznika

Hybrydowe pojazdy elektryczne | Mcg, — — —

niedotadowywane zewnetrznie
Pkt 4.1.1. sub-

(NOVC-HEV) zalacznika 8.

OVC-HEV CD Mcozcp — ECyccp Zasieg przy
Pkt 4.1.2. sub- Pkt 4.3.1. sub- | Zsilaniu ener-
zalgcznika 8. zalgcznika 8. %&E; tryczng

Pkt 4.4.1.1.
subzalgcznika
8.
(& Moy s SUbza- | — — —
facznik 8
Pkt 4.1.1. sub-
zalgcznika 8.
Pojazdy elektryczne (PEV) — — ECyirc PERy 1
Pkt 4.3.4.2 Pkt 4.4.2 sub-
subzalacz- zalacznika 8.
nika 8.

(') Warto$¢ deklarowana jest wartoscia, do ktorej stosuje si¢ niezbedne korekty (tj. korekte Ki, ATCT oraz DF).

() Zaokraglenie xxx,xx.
(}) Zaokraglenie xxx,x.
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Tak

Tak

¥

Rysunek A6/1

Schemat dla liczby badafi typu 1

Pierwsze
badanie

¥

Ktérekolwick z emisji objetych kryteriami
> Warto$¢ graniczna

Nie J,

Wszystkie kryteria w tabeli A6/2 w wierszu
»Pierwsze badanie« sg spelnione.

Nic ¥

Drugie badanie

¥

Ktérekolwiek z emisji objetych kryteriami
> Warto$¢ graniczna

Nie 1

Nic
Trzecie
badanie

¥

Ktérekolwiek z emisji objetych kryteriami >

Wartos¢ graniczna

Nol

Wszystkie wartosci
deklarowane i wartosci
emisji zatwierdzone

zatwierdzonych, w zaleznosci od wyniku oceny
kazdej z wartosci

Warto$¢é deklarowana lub $rednia z trzech }

Tabela A6/2

Kryteria dla liczby badan

\

Wszystkie kryteria w tabeli A6/2 w wierszu
.Drugie badanie” sg spe}mone

Tak

Tak

Odrzucone

Dla badania typu 1 z fadowaniem podtrzymujacym pojazdéw wyposazonych wylacznie w silniki
spalinowe, hybrydowych pojazdéw elektrycznych niedoladowywanych zewnetrznie (NOVC-HEV) oraz

hybrydowych pojazdéw elektrycznych dotadowywanych zewnetrznie (OVC-HEV).

Badanie

Parametr oceny

Emisje objgte kryte-
riami

M

COo2

Wiersz 1 |  Pierwsze badanie Wyniki pierwszego | < wprowadzony li- | < warto$¢ deklaro-
badania mit x 0,9 wana x dCO2,
Wiersz 2 Drugie badanie Srednia arytme- < wprowadzony li- | < warto§¢ deklaro-
tyczna wynikow mit x 1,0 () wana x dCO2,
pierwszego i dru-
giego badania
Wiersz 3 Trzecie badanie Srednia arytme- < wprowadzony li- | < warto§¢ deklaro-

tyczna wynikéw
trzech badan

mit x 1,0 (1)

wana x dCO2,

(") Wynik kazdego badania musi réwniez spetniaé wprowadzony limit.
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Dla badania typu 1 z rozladowaniem hybrydowych pojazdéw elektrycznych dotadowywanych
zewnetrznie (OVC-HEV).

. . Zasieg przy zasi-
Badanie Parametr oceny Enklrlsltir?;fite Mcorcn laniu energia elek-
y tryczng (AER)
Wiersz 1 | Pierwsze bada- | Wyniki pierw- | < wprowadzony | < warto$¢ de- > warto$¢ de-
nie szego badania limit x 0,9 (%) klarowana x klarowana x 1,0
dco2,
Wiersz 2 | Drugie badanie | Srednia arytme- | < wprowadzony | < warto$¢ de- > warto$¢ de-
tyczna wynikéw | limit x 1,0 (?) klarowana x | klarowana x 1,0
pierwszego dco2,
i drugiego bada-
nia
Wiersz 3 | Trzecie badanie | Srednia arytme- | < wprowadzony | < warto$¢ de- > warto$¢ de-
tyczna wynikéw | limit x 1,0 (3 klarowana x | klarowana x 1,0
trzech badan dcoz,

(') 0,9 zostaje zastgpione przez 1,0 dla badania typu 1 z roztadowaniem hybrydowych pojazdéw elektrycznych
dotadowywanych zewnetrznie (OVC-HEV) tylko woéwczas, gdy badanie z rozladowaniem obejmuje dwa lub
wigksza liczbe whasciwych cykli WLTC.

() Wynik kazdego badania musi réwniez spetniaé wprowadzony limit.

Dla pojazdéw elektrycznych (PEV)

.. . ) Zasigg przy zasilaniu
Badanie Parametr oceny Zuzyc1te energit elek wylacznie energia elek-
ryczne) tryczng (PER)

Wiersz 1 |  Pierwsze badanie Wyniki pierwszego | < warto$¢ deklaro- | > warto$¢ deklaro-

badania wana x 1,0 wana x 1,0

Wiersz 2 Drugie badanie Srednia arytme- < warto§¢ deklaro- | > warto§¢ deklaro-

tyczna wynikéw wana x 1,0 wana % 1,0
pierwszego i dru-
giego badania
Wiersz 3 Trzecie badanie Srednia arytme- < warto$¢ deklaro- | > wartos¢ deklaro-
tyczna wynikéw wana x 1,0 wana x 1,0
trzech badan
Dla pojazdéw hybrydowych zasilanych ogniwami paliwowymi niedofadowywanych zewngtrznie
(NOVC-FCHYV)
Badanie Parametr oceny FCe
Wiersz 1 Pierwsze badanie Wyniki pierwszego badania < warto$¢ deklarowana
x 1,0
Wiersz 2 Drugie badanie Srednia arytmetyczna wyni- < warto$¢ deklarowana
kéw pierwszego i drugiego x 1,0
badania
Wiersz 3 Trzecie badanie Srednia arytmetyczna wyni- < warto$¢ deklarowana
kéw trzech badan x 1,0
1.2.4. Okreslanie wartosci wlasciwych dla fazy
1.2.4.1. Warto$¢ wilasciwa dla fazy dla CO,
1.2.4.1.1.  Po zatwierdzeniu deklarowanej wartosci catkowitej cyklu dla masowego natezenia emisji CO, nalezy

pomnozy¢ Srednig arytmetyczng wartosci wlasciwych dla fazy wynikéw badania w glkm przez
wspdlczynnik korygujacy CO2_AF w celu zréwnowazenia rdznicy pomiedzy wartoscig deklarowang
a wynikami badania. Ta skorygowana warto$¢ jest warto$cig dla homologacji typu dla CO,.

CO2_AF =

Declared value

Phase combined value
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gdzie:

(CO24e, X D1) + (€024, X Dyi) + (€024 X D) 4 (CO240e; X Deatt)
DL + DM + DH + DexH

Phase combined value =

gdzie:
CO2,, to Srednia arytmetyczna wyniku masowego natezenia emisji CO, dla wyniku (wynikéw)
fazy L badania, w g/km;

CO2,ye, to Srednia arytmetyczna wyniku masowego natezenia emisji CO, dla wyniku (wynikéw)
fazy M badania, w g/km;

CO2,, to Srednia arytmetyczna wyniku masowego natezenia emisji CO, dla wyniku (wynikéw)
fazy H badania, w g/km;

CO2,,,  to Srednia arytmetyczna wyniku masowego natezenia emisji CO, dla wyniku (wynikéw)
fazy exH badania, w g/km;

D, to odleglo$¢ teoretyczna dla fazy L, w km;

Dy, to odleglo$¢ teoretyczna dla fazy M, w km;

D, to odleglo$¢ teoretyczna dla fazy H, w km;

DI to odleglos¢ teoretyczna dla fazy exH, w km.

1.2.4.1.2.  Jezeli deklarowana warto$¢ catkowita cyklu dla masowego natezenia emisji CO, nie zostanie
zatwierdzona, warto§¢ masowego natezenia emisji CO, wlasciwa dla fazy homologacji typu jest
obliczana przez przyjecie Sredniej arytmetycznej wynikéw wszystkich badan dla odnos$nej fazy.

1.2.4.2. Wartosci wlasciwe dla fazy dla zuzycia paliwa

Warto$¢ zuzycia paliwa jest obliczana na podstawie masowego natezenia emisji CO, wlaSciwego dla
fazy przy uzyciu réwnan podanych w pkt 1.2.4.1 niniejszego subzalacznika oraz Sredniej arytme-
tycznej emisji.

1.2.4.3. Warto$¢ whasciwa dla fazy dla zuzycia energii elektrycznej, zasiggu przy zasilaniu wylacznie energia
elektryczng (PER) i zasiegu przy zasilaniu energig elektryczng (AER).

Zuzycie energii elektrycznej wlasciwe dla fazy oraz zasiggi przy zasilaniu elektrycznym wiasciwe dla
fazy sg obliczane z przyjeciem $redniej arytmetycznej wartosci whasciwych dla fazy wyniku (wynikéw)
badan, bez wspétczynnika korygujacego.

2. Warunki badania typu 1
2.1. Uwagi ogdlne
2.1.1. Badanie typu 1 sklada si¢ z zalecanych sekwencji przygotowania hamowni, tankowania, stabilizacji

temperatury oraz warunkow eksploataciji.

2.1.2. Badanie typu 1 obejmuje prace pojazdu na hamowni podwoziowej w ramach wiasciwego cyklu WLTC
dla rodziny interpolacji. Proporcjonalna cz¢$¢ emisji rozcieficzonych spalin jest gromadzona w sposéb
ciagly przy uzyciu probnika stalej objetosci.

2.1.3. Dokonuje si¢ pomiaréw stezen tla dotyczacych wszystkich zwigzkéw, w odniesieniu do ktérych
prowadzone s3 pomiary masowego natezenia emisji rozcienczonych spalin. Jezeli chodzi o badanie
emisji spalin, wymaga to pobierania probek i analizy powietrza rozcieficzajgcego.

2.1.3.1. Pomiar poziomu tla masy czastek stalych

2.1.3.1.1.  Jezeli producent wnioskuje o odjecie masy czastek stalych powietrza rozcienczajacego lub tunelu
rozciefczajacego od pomiardéw emisji, te poziomy tla ustala si¢ zgodnie z procedurami wymienionymi
w pkt 2.1.3.1.1.1-2.1.3.1.1.3 niniejszego subzalacznika.

2.1.3.1.1.1. Maksymalna dopuszczalna korekta ze wzgledu na tlo to masa na filtrze réwnowazna 1 mg/km przy
nat¢zeniu przeplywu dla badania.

2.1.3.1.1.2. Jedli tho przekroczy ten poziom, nalezy odja¢ domyslng warto$¢ 1 mg/km.



L 301/222 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 27.11.2018

2.1.3.1.1.3. Jezeli po odjeciu udziatu tha uzyskany wynik ma warto$¢ ujemna, nalezy uznal, ze poziom tta wynosi
zero.

2.1.3.1.2.  Poziom tla masy czastek stalych w powietrzu rozcieficzajgcym okresla si¢, przepuszczajac przefil-
trowane powietrze rozcieficzajace przez filtr tla czastek stalych. Powietrze to nalezy pobra¢ z punktu
umiejscowionego bezposrednio za filtrami powietrza rozcieficzajacego. Poziomy tla w pug/m? okresla
si¢ jako Srednig arytmetyczng kroczacg z co najmniej 14 pomiaréw przy co najmniej jednym pomiarze
tygodniowo.

2.1.3.1.3.  Poziom tla masy czastek stalych tunelu rozcienczajacego okresla sie, przepuszczajac przefiltrowane
powietrze rozcieficzajace przez filtr tla czastek stalych. Powietrze to nalezy pobral z tego samego
miejsca co probke czastek. Jezeli do badania wykorzystywane jest rozcienczenie wtérne, uklad
wtérnego rozcieficzania musi by¢ aktywny dla celéw pomiaru tla. Mozna wykonaé jeden pomiar
w dniu badania przed badaniem lub po badaniu.

2.1.3.2. Okreslanie liczby czastek statych tla

2.1.3.2.1.  Jezeli na wniosek producenta stosowana jest korekta ze wzgledu na tlo, te poziomy tla ustala sig
W nastepujacy sposob:

2.1.3.2.1.1. Warto$¢ tla mozna obliczy¢ lub zmierzy¢. Maksymalna dopuszczalna korekta ze wzgledu na tlo jest
powigzana z maksymalnym dopuszczalnym natezeniem przecieku ukladu pomiarowego czastek
stalych (0,5 czastki na cm?®) skalowanym przy uzyciu wspélczynnika redukeji stezenia (PCRF) oraz
natezeniem przeptywu CVS rzeczywicie uzywanym do badania.

2.1.3.2.1.2. Organ udzielajagcy homologacji lub producent moga wnioskowaé o wykorzystanie rzeczywistych
zmierzonych wartosci tla zamiast obliczonych.

2.1.3.2.1.3. Jezeli po odjeciu udzialu tla uzyskany wynik ma warto$¢ ujemng, nalezy uznaé, ze liczba czastek
stalych wynosi zero.

2.1.3.2.2.  Poziom tla liczby czastek stalych w powietrzu rozcienczajacym okresla sig, probkujac przefiltrowane
powietrze rozcieficzajgce. Powietrze to nalezy pobral z punktu umiejscowionego bezposrednio za
filtrami powietrza rozcienczajacego do ukladu pomiarowego czastek stalych. Poziomy tla w czastkach
na cm’® okresla si¢ jako $rednig arytmetyczng kroczaca z co najmniej 14 pomiaréw przy co najmniej
jednym pomiarze tygodniowo.

2.1.3.2.3.  Poziom tla liczby czastek stalych tunelu rozcieficzajacego okresla sig, probkujac przefiltrowane
powietrze rozcieficzajace. Powietrze to nalezy pobra z tego samego miejsca co prébke liczby czastek.
Jezeli do badania wykorzystywane jest rozcieficzenie wtdrne, uklad wtérnego rozcieficzania musi by¢
aktywny dla celéw pomiaru tla. Mozna wykona¢ jeden pomiar w dniu badania przed badaniem lub po
badaniu, z wykorzystaniem rzeczywistego PCRF oraz natgzeniem przeplywu CVS uzywanym podczas

badania.
2.2. Ogdlne wyposazenie komory badan
2.2.1. Mierzone parametry
2.2.1.1. Nalezy dokona¢ pomiaru temperatury ponizszych elementéw z dokladnoscig * 1,5 °C:

a) powietrza otaczajagcego komore badan;

b) temperatury ukladéw rozcienczania i pobierania prébek zgodnie z wymogami dotyczacymi
ukladéw pomiarowych emisji zdefiniowanych w subzalaczniku 5.

2.2.1.2. Cisnienie atmosferyczne nalezy zmierzy¢ precyzjg 0,1 kPa.

2.2.1.3. Wilgotnos¢ bezwzgledna nalezy zmierzy¢ z precyzjg 1 g H,0/kg suchego powietrza.

2.2.2. Komora badan i strefa stabilizacji temperatury

2.2.2.1. Komora badan

2.2.2.1.1.  Warto§¢ zadana temperatury komory badan powinna wynosi¢ 23 °C. Tolerancja wartosci rzeczywistej
powinna miesci¢ si¢ w zakresie * 5 °C. Temperatura i wilgotno$¢ powietrza w komorze badan
powinny by¢ mierzone na wylocie wentylatora chlodzgcego z czestotliwoécig co najmniej 0,1 Hz.
Temperatura na poczatku badania zostala podana w pkt 2.8.1 niniejszego subzalgcznika.
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2.2.2.1.2.  Wilgotno$¢ bezwzgledna (H) zaréwno powietrza w komorze badan, jak i powietrza zasysanego przez
silnik musi spetnia¢ ponizsze warunki:

5,5 < H < 12,2 (g H,0/kg suchego powietrza)

2.2.2.1.3.  Wilgotnos$¢ nalezy mierzy¢ w sposéb ciagly z czestotliwo$cig wynoszaca minimum 0,1 Hz.

2.2.2.2. Strefa stabilizacji temperatury

Warto$¢ zadana temperatury w strefie stabilizacji temperatury powinna wynosi¢ 23 °C, a tolerancja
warto$ci rzeczywistej powinna miesci¢ si¢ w zakresie + 3 °C w odniesieniu do $redniej arytmetycznej
kroczacej z okresu 5-minutowego i nie moze wykazywac odchylenia systemowego od wartosci
zadanej. Temperature nalezy mierzy¢ w sposéb ciaggly z czestotliwoscia wynoszaca minimum 0.033

Hz (co 30 s).
2.3. Badany pojazd
2.3.1. Uwagi ogélne

Badany pojazd musi by¢ zgodny w zakresie wszystkich podzespoléw z serig produkcyjng lub — jezeli
pojazd rézni si¢ od pojazdu produkowanego seryjnie — nalezy umieSci¢ pelny opis we wszystkich
odnos$nych sprawozdaniach z badaf. Wybierajgc badany pojazd, producent oraz organ udzielajacy
homologacji musza uzgodni¢, ktdry pojazd jest reprezentatywny dla rodziny interpolacji.

Do pomiaru emisji wykorzystywane jest obcigzenie drogowe okreslone dla pojazdu H. Do pomiaru
emisji wykorzystywane jest obcigzenie drogowe okre$lone dla pojazdu H. W przypadku rodziny
macierzy obciazenia drogowego do celéw pomiaru emisji wykorzystywane jest obcigzenie drogowe
obliczone dla pojazdu H,, zgodnie z pkt 5.1 subzalacznika 4.

Jezeli na wniosek producenta stosowana jest metoda interpolacji (zob. pkt 3.2.3.2 subzalacznika 7),
nalezy przeprowadzi¢ dodatkowy pomiar emisji przy obcigZeniu drogowym okreslonym dla pojazdu
L. Badania pojazdéw H i L nalezy przeprowadzi¢ z wykorzystaniem tego samego badanego pojazdu,
ktory musi by¢ badany z najkrétszym stosunkiem nfv (przy tolerancji + 1,5 %) w obrebie rodziny
interpolacji. W przypadku rodziny macierzy obcigzenia drogowego nalezy przeprowadzi¢ dodatkowy
pomiar emisji z wykorzystaniem obcigzenia drogowego obliczonego dla pojazdu L,, zgodnie z pkt 5.1
subzalacznika 4.

Istnieje mozliwo$¢ wykorzystania wspélczynnikéw obcigzenia drogowego i masy prébnej badanego
pojazdu L i H odnoszacych si¢ do réznych rodzin obcigzenia drogowego, o ile réznica migdzy tymi
rodzinami obcigzenia drogowego wynika ze stosowania pkt 6.8 subzalgcznika 4, a wymogi okreslone
w pkt 2.3.2 niniejszego subzalacznika pozostaja spelnione.

2.3.2. Zakres interpolacji CO,
2.3.2.1. Metoda interpolacji moze by¢ wykorzystywana wylacznie wéwczas, gdy:

a) roznica wartoSci dla CO, w cyklu wlasciwym wynikajaca z kroku 9 okreSlonego w tabeli A7/1
w subzalgczniku 7 pomiedzy badanymi pojazdami L i H miesci si¢ w przedziale migdzy minimum
5 g/lkm a maksymalnym poziomem okreslonym w pkt 2.3.2.2;

b) w odniesieniu do wszystkich wartosci dla wlasciwej fazy wartosci CO, wynikajace z kroku 9
okreslonego w tabeli A7/1 w subzalaczniku 7 dla pojazdu H sg wyzsze niz wartoéci dla pojazdu L.

Jezeli wymogi te nie sa spelnione, badania mogg zostal uznane za niewazne i powtdrzone
w porozumieniu z organem udzielajgcym homologacji.

2.3.2.2. Dozwolona maksymalna warto$¢ delta CO, w cyklu wlaSciwym wynikajaca z kroku 9 okreslonego
w tabeli A7/1 w subzalgczniku 7 pomigedzy badanymi pojazdami L i H wynosi 20 % plus 5 g/km
emisji CO, z pojazdu H, lecz co najmniej 15 g/km i nie wigcej niz 30 g/km.

Ograniczenie to nie ma zastosowania w przypadku stosowania rodziny macierzy obcigzenia
drogowego.

2.3.2.3. Na wniosek producenta i za zgoda organu udzielajgcego homologacji linia interpolacji moze by¢
ekstrapolowana do wartosci maksymalnej 3 g/lkm powyzej wartosci emisji CO, pojazdu H lub ponizej
warto$ci emisji CO, pojazdu L. Rozszerzenie to obowigzuje wylacznie w granicach bezwzglednych
zakresu interpolacji okreslonego w pkt 2.3.2.2.



L 301/224 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 27.11.2018

Ekstrapolacja nie jest dozwolona w przypadku stosowania rodziny macierzy obcigzenia drogowego.

Jezeli co najmniej dwie rodziny interpolacji sg identyczne pod wzgledem wymogéw okre§lonych
w pkt 5.6 niniejszego zalacznika, ale zostaly wyodrgbnione, gdyz ich laczny zakres dla CO, przekra-
czalby maksymalng warto$¢ delta okreslong w pkt 2.3.2.2, wowczas wszystkie pojedyncze pojazdy
posiadajace identyczna specyfikacje (np. marke, model, wyposazenie dodatkowe) muszg naleze¢ tylko
do jednej z takich rodzina interpolacji.

2.3.3. Docieranie
Dostarczony pojazd musi byé w dobrym stanie technicznym. Przed wykonaniem badania musi by¢

dotarty i mie¢ przebieg wynoszacy od 3 000 do 15 000 km. Silnik, przekladnia oraz pojazd musza
by¢ docierane zgodnie z zaleceniami producenta.

2.4, Ustawienia

2.4.1. Ustawienia oraz weryfikacja hamowni muszg by¢ zgodne z subzalgcznikiem 4.

2.4.2. Dzialanie hamowni

2.4.2.1. Urzadzenia pomocnicze nalezy wylaczy¢ podczas dzialania hamowni, chyba ze ich dzialanie jest

wymagane w prawodawstwie.

2.4.2.2. Tryb dzialania hamowni pojazdu, jezeli dotyczy, nalezy wlaczy¢ zgodnie z instrukcjami producenta
(np. naciskajac przyciski na kierownicy pojazdu w specjalnej kolejnosci, przy uzyciu testera warszta-
towego producenta, wyjmujac bezpiecznik).

Producent dostarczy organowi udzielajacemu homologacji liste wylaczonych urzadzen z uzasadnieniem
koniecznosci ich wylgczenia. Tryb dzialania hamowni musi zostaé zatwierdzony przez organ
udzielajgcy homologacji, a wykorzystanie trybu dzialania hamowni nalezy umiesci¢ we wszystkich
odnosnych sprawozdaniach z badan.

2.4.2.3. Tryb dzialania hamowni pojazdu nie moze powodowaé wlaczenia, modulowania, opdznienia ani
wylaczenia dzialania jakiejkolwiek czgSci majacej wplyw na emisje i zuzycie paliwa w warunkach
badania. Wszelkie urzadzenia, ktére wplywaja na dzialanie hamowni podwoziowej nalezy ustawi¢
w taki sposéb, aby zapewni¢ odpowiednie dziatanie.

2.4.2.4. Przypisanie typu hamowni do badanego pojazdu

2.42.4.1.  Jezeli badany pojazd ma naped na dwie osie, i w warunkach WLTP podczas pracy pojazdu czgiciowo
lub stale obie osie s3 napedzane lub odzyskujg energi¢ w cyklu wlasciwym, pojazd musi by¢ badany
na hamowni w trybie 4WD spelniajacej specyfikacje okreslong w pkt 2.2 i 2.3 subzalgcznika 5.

2.42.4.2.  Jezeli badany pojazd jest badany z napedem jedynie na jedng o$, badany pojazd musi by¢ badany na
hamowni w trybie 2WD spelniajacej specyfikacje okreslona w pkt 2.2 subzalgcznika 5.

Na wniosek producenta i za zgoda organu udzielajacego homologacji pojazd z napgdem an jedna 0§
moze by¢ badany na hamowni 4WD w trybie dzialania 4WD.

2.42.4.3.  Jezeli podczas pracy obie osie badanego pojazdu sg napedzane w dedykowanym trybie mozliwym do
wyboru przez kierowce, np. »tryb gorskic lub »tryb konserwacyjnye, ktére nie s3 przeznaczone do
normalnej codziennej obstugi, ale wylacznie do ograniczonych celéw specjalnych, lub jezeli tryb
napedu na dwie osie jest wlaczany wylacznie w sytuacjach jazdy terenowej, pojazd jest badany na
hamowni w trybie 2WD spelniajacej specyfikacje okreslona w pkt 2.2 subzalacznika 5.

2.42.4.4.  Jezeli badany pojazd jest badany na hamowni 4WD w trybie 2WD, kota na osi nienapedzanej moga
sie kreci¢ podczas badania, pod warunkiem ze taki tryb dzialania jest obstugiwany przez tryb pracy
hamowni i tryb wybiegu pojazdu.
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Rysunek A6/1a
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,//'X‘Q, hamownia: jedynie sig¢ obraca, nie uwzgledniona w bilansie
energetycznym

2.4.2.5. Wykazanie réwnowaznos$ci miedzy hamownig w trybie 2WD a hamownia w trybie 4WD

2.42.5.1.  Na wniosek producenta i za zgoda organu udzielajgcego homologacji pojazd, ktéry musi by¢ badany
na hamowni w trybie 4WD, alternatywnie moze by¢ badany na hamowni w trybie 2WD, jezeli
spelnione s3 nastgpujace warunki:

a) badany pojazd jest przekonwertowany tak, aby mial naped tylko na jedng o$;

b) producent wykaze organowi udzielajgcemu homologadji, ze emisje CO,, zuzycie paliwa lub zuzycie
energii elektrycznej przekonwertowanego pojazdu s takie same lub wyzsze, jak w przypadku
nieprzekonwertowanego pojazdu badanego na hamowni w trybie dzialania 4WD;

¢) zapewniono bezpieczne dzialanie podczas badania (np. przez wyjecie bezpiecznika lub demontaz
watu napedowego) i zalaczono instrukcje do danego trybu dzialania hamowni;

d) konwersji podlega wylacznie pojazd badany na hamowni podwoziowej, natomiast procedure
ustalania obcigzenia drogowego stosuje si¢ w odniesieniu do nieprzekonwertowanego badanego
pojazdu.

2.42.5.2.  Takie wykazanie rownowazno$ci ma zastosowanie do wszystkich pojazdéw nalezacych do tej samej
rodziny obcigzenia drogowego. Na wniosek producenta i za zgoda organu udzielajacego homologacji
takie wykazanie réwnowaznos$ci moze zosta¢ rozszerzone tak, aby obejmowalo pozostale rodziny
obcigzenia drogowego, po przedstawieniu dowodow, ze jako badany pojazd wybrano pojazd nalezacy
do rodziny obcigzenia drogowego stanowigcej najgorszy przypadek.

2.4.2.6. Informacje na temat tego, czy pojazd zostal zbadany na hamowni 2WD czy na hamowni 4WD,
a takze czy byla to hamownia w trybie 2WD czy w trybie 4WD nalezy umiesci¢ we wszystkich
odno$nych sprawozdaniach z badan. Jezeli pojazd zostal zbadany na hamowni 4WD w trybie 2WD,

w takich informacjach nalezy wskaza¢, czy kola na osi nienapedzanej obracaly sie.

2.4.3. Uklad wydechowy pojazdu nie moze wykazywaé nieszczelnosci mogacych zmniejszy¢ ilo$¢ zbieranych

gazow.

2.4.4. Ustawienia mechanizmu napedowego oraz ukladu sterowania pojazdu muszg byé zgodne

z zaleceniami producenta dla produkgji seryjnej.

2.4.5. Opony musza by¢ typu okre$lonego przez producenta pojazdu dla wyposazenia oryginalnego. Cisnienie
w oponach moze byl zwigkszone o nie wiecej niz 50 % powyzej wartoSci ciSnienia okre$lonej
w pkt 4.2.2.3 subzalgcznika 4. Tego samego ci$nienia w oponach nalezy uzywaé do ustawienia
hamowni oraz do wszystkich kolejnych badan. Ci$nienie w oponach nalezy umieici¢ we wszystkich

odnosnych sprawozdaniach z badar.
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2.4.6. Paliwo wzorcowe

Do badania nalezy stosowaé wlasciwe paliwo wzorcowe okreslone w zalgczniku IX.

2.4.7. Przygotowanie badanego pojazdu

2.4.7.1. Podczas badania pojazd musi byé w polozeniu zblizonym do poziomego celem uniknigcia
nietypowego rozprowadzania paliwa.

2.4.7.2. W razie koniecznosci producent zapewni dodatkowe elementy wyposazenia oraz przejSciowki,
wymagane w celu umieszczenia spustu paliwa zainstalowanego w pojezdzie w mozliwie jak
najnizszym punkcie w zbiorniku (zbiornikach) oraz zapewnienia gromadzenia prébek spalin.

2.4.7.3. W przypadku pobierania probek masy czastek stalych w trakcie badania, w ramach ktérego urzadzenie
regenerujace znajduje si¢ w stabilnym stanie tadowania (tzn. pojazd nie przechodzi regeneracji), zaleca
sig, by pojazd przejechal > 1/3 dystansu pomigedzy zaplanowanymi regeneracjami lub by urzadzenie
podlegajace okresowej regeneracji zostalo odpowiednio roztadowane.

2.5. Wstepne cykle diagnostyczne

Na wniosek producenta mozna przeprowadzi¢ wstepne cykle diagnostyczne w celu $ledzenia wykresu
predkosci w zaleconych granicach realizacji cyklu.

2.6. Kondycjonowanie wstgpne badanego pojazdu
2.6.1. Przygotowanie pojazdu
2.6.1.1. Napelnianie zbiornika paliwa

Zbiornik (lub zbiorniki) paliwa nalezy napetni¢ okreslonym paliwem uzywanym w badaniu. Jesli
paliwo znajdujgce si¢ w zbiorniku (lub zbiornikach) paliwa nie spelnia wymogdéw zawartych
w pkt 2.4.6 niniejszego subzalgcznika, przed napelnieniem zbiornika znajdujace si¢ w nim paliwo
musi zostaé spuszczone. Nie nalezy nadmiernie oczyszczaé ani obciazaé ukladu kontroli emisji par.

2.6.1.2. tadowanie REESS

Przed cyklem badania kondycjonowania wstepnego REESS nalezy w pelni naladowal. Na wniosek
producenta mozna pomingé tadowanie przed kondycjonowaniem wstepnym. Nie mozna ladowal
REESS ponownie przed oficjalnym badaniem.

2.6.1.3. Poziom ci$nienia w oponach

Cisnienie w oponach kol napedzajacych musi mie¢ warto$¢ okreslona w pkt 2.4.5 niniejszego
subzalgcznika.

2.6.1.4. Pojazdy zasilane paliwem gazowym

Migdzy badaniami z wykorzystaniem pierwszego paliwa wzorcowego oraz drugiego paliwa
wzorcowego w przypadku pojazdéw z silnikami o zaplonie iskrowym zasilanymi LPG lub
NG/biometanem lub z wyposazeniem umozliwiajgcym zasilanie benzyng badz LPG lub
NG/biometanem pojazd powinien by¢ ponownie kondycjonowany wstepnie przed badaniem
z wykorzystaniem drugiego paliwa wzorcowego. Miedzy badaniami z wykorzystaniem pierwszego
paliwa wzorcowego oraz drugiego paliwa wzorcowego w przypadku pojazdéw z silnikami o zaplonie
iskrowym zasilanymi LPG lub NG/biometanem lub z wyposazeniem umozliwiajagcym zasilanie
benzyng badz LPG lub NG/biometanem pojazd powinien by¢ ponownie kondycjonowany wstepnie
przed badaniem z wykorzystaniem drugiego paliwa wzorcowego.

2.6.2. Komora badan

2.6.2.1. Temperatura

Podczas kondycjonowania wstepnego temperatura komory badai musi by¢ taka sama, jak okreslona
dla badania typu 1 (pkt 2.2.2.1.1 niniejszego subzalgcznika).
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2.6.2.2. Pomiar tla

Na stanowisku badawczym, w przypadku ktérego podczas badania pojazdu o niskim poziomie emisji
czgstek stalych mozliwa jest obecnos¢ zanieczyszczen pochodzacych z poprzedniego badania pojazdu
o wysokim poziomie emisji czgstek stalych, zaleca si¢ przeprowadzenie, dla celéw kondycjonowania
wstepnego sprzetu do pobierania probek, jednego 20-minutowego cyklu jazdy ze stala predkoscia 120
km/h pojazdem o niskim poziomie emisji czastek statych. Dopuszczalna jest diuzsza jazda lub jazda
z wyzsza predkodcig, jezeli zachodzi konieczno$¢ kondycjonowania wstepnego sprzetu do pobierania
probek. W stosowanych przypadkach pomiar tla tunelu rozcieficzajacego nalezy przeprowadzaé po
kondycjonowaniu wstepnym tunelu, a przed jakimikolwiek p6Zniejszymi badaniami pojazdu.

2.6.3. Procedura

2.6.3.1. Badany pojazd nalezy umiesci¢ na hamowni, wjezdzajac nim lub wpychajac go, i przejechaé nim
wlasciwe cykle WLTC. Pojazd nie musi by¢ zimny i moze by¢ uzywany do ustawienia obcigZenia
hamowni.

2.6.3.2. Obcigzenie hamowni nalezy ustawi¢ zgodnie z pkt 7 i 8 subzalacznika 4. Jezeli badanie przeprowadza

sie na hamowni w trybie 2WD, nalezy zastosowal ustawienia obcigzenia drogowego na hamowni
w trybie 2WD, a jezeli do badania wykorzystuje si¢ hamowni¢ w trybie 4WD, nalezy zastosowa¢
ustawienia obcigzenia drogowego na hamowni w trybie 4WD.

2.6.4. Obstuga pojazdu

2.6.4.1. Procedura uruchamiania mechanizmu napgdowego musi by¢ inicjowana przy uzyciu przeznaczonych
do tego celu urzadzen zgodnie z instrukcjami producenta.

Wilgczanie trybu dzialania inicjowane spoza pojazdu podczas badania jest niedopuszczalne, o ile nie
wskazano inaczej.

2.6.4.1.1.  Jezeli inicjowanie uruchomienia mechanizmu napedowego si¢ nie powiodlo, np. silnik nie uruchamia
si¢ zgodnie z oczekiwaniami lub pojazd wyswietla blad uruchomienia, badanie nalezy uniewaznié,
badania kondycjonowania wstepnego powtorzy¢ oraz przeprowadzi¢ nowe badanie.

2.6.4.1.2. W przypadku stosowania takich paliw, jak LPG lub NG/biometan, dopuszcza si¢ rozruch silnika
z zasilaniem benzyng, a nastepnie automatyczne przelaczenie na uklad zasilania LPG lub
NG/biometanem po uprzednio ustalonym czasie, ktrego kierowca nie moze zmieni¢. Okres ten nie
przekracza 60 sekund.

Dopuszcza si¢ réwniez stosowanie samej tylko benzyny lub jednoczesnie benzyny i gazu podczas
pracy w trybie zasilania gazem, pod warunkiem Ze zuzycie energii w odniesieniu do gazu jest wyzsze
niz 80 % catkowitej ilosci energii zuzytej podczas badania typu 1. Odsetek ten oblicza si¢ zgodnie
z metodg okre$long w dodatku 3 do niniejszego subzalgcznika.

2.6.4.2. Cykl zaczyna si¢ od zainicjowania procedury uruchomienia mechanizmu napedowego.
2.6.4.3. W celu kondycjonowania wstepnego nalezy przejecha¢ whasciwy cykl WLTC.

Na wniosek producenta lub organu udzielajacego homologacji mozna wykonal dodatkowe cykle
WLTC w celu osiagniecia stabilnych warunkéw pojazdu i jego uktadéw kontroli.

Zakres takiego dodatkowego kondycjonowania wstepnego nalezy umiesci¢ we wszystkich odno$nych
sprawozdaniach z badan.

2.6.4.4. Przyspieszanie

Przyspiesza¢ nalezy w taki sposéb, aby mozliwe bylo dokladne §ledzenie wykresu predkosci.

Przyspieszaé nalezy w sposob plynny, z zachowaniem reprezentatywnych punktéw zmiany predkosci
i procedur.

W przypadku przekladni manualnych pedal przyspieszenia nalezy zwalnia¢ podczas kazdej zmiany
biegéw oraz dokonywaé zmiany biegéw w mozliwie jak najkrotszym czasie.
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Jezeli pojazd nie jest w stanie zachowywa¢ si¢ zgodnie z wykresem predkosci, nalezy prowadzi¢ go
z maksymalng dostgpng mocg az do momentu ponownego osiggniecia odpowiedniej predkosci
docelowe;j.

2.6.4.5. Zmniejszanie predkosci

Podczas zmniejszania predkosci w ramach cyklu kierowca powinien zwolni¢ pedal przyspieszenia, ale
nie powinien wylaczaé sprzegla az do punktu okreslonego w pkt 4 lit. d), e) lub f) subzalgcznika 2.

Jezeli pojazd zmniejsza predko$¢ szybciej niz jest to zalecane przez wykres predkosci, nalezy naciskaé
pedal przyspieszenia w taki sposob, aby pojazd zachowywal si¢ dokladnie zgodnie z wykresem
predkosci.

Jezeli pojazd zmniejsza predko$¢ zbyt wolno w odniesieniu do zamierzonego zmniejszania predkosci,
nalezy uzy¢ hamulcéw w taki sposdb, aby dokladnie $ledzi¢ wykres predkosci.

2.6.4.6. Uruchomienie hamulca
W fazach, w ktdrych pojazd jest nieruchomy/pracuje na biegu jalowym nalezy uzywaé hamulcow
z odpowiednig sita w celu zapobiegania obracaniu si¢ k6t napedowych.

2.6.5. Obstuga przekladni

2.6.5.1. Przekladnie reczne

2.6.5.1.1.  Nalezy przestrzega¢ zaleceni dotyczacych zmiany biegéw okreslonych w subzalgczniku 2. Pojazdy
badane zgodnie z subzalacznikiem 8 prowadzi si¢ zgodnie z pkt 1.5 tego subzalgcznika.

2.6.5.1.2.  Zmiang¢ biegdéw nalezy rozpoczaé i zakonczyé w ciggu 1,0 sekundy w odniesieniu do zalecanego
punktu zmiany biegéw.

2.6.5.1.3.  Pedal sprz¢gla nalezy zwolni¢ w ciagu 1,0 sekundy w odniesieniu do zalecanego punktu roboczego

sprzegla.

2.6.5.2. Przekladnie automatyczne

2.6.5.2.1.  Po poczatkowym wiaczeniu nie nalezy w zadnym przypadku podczas badania uzywal przelacznika.
Poczgtkowe wlaczenie musi zosta¢ dokonane na 1 sekundg¢ przed rozpoczgciem pierwszego przyspie-
szania.

2.6.5.2.2.  Pojazdéw wyposazonych w przekladni¢ automatyczng z trybem recznym nie nalezy badal w trybie

recznym.
2.6.6. Tryby, ktére ma do wyboru kierowca
2.6.6.1. Pojazdy wyposazone w tryb dominujacy nalezy badaé w tym trybie. Na wniosek producenta pojazd

moze zostal zbadany w trybie mozliwym do wyboru przez kierowce, ktéry jest najbardziej
niekorzystny pod wzgledem emisji CO,.

2.6.6.2. Producent musi dostarczy¢ organowi udzielajgcemu homologacji dowody potwierdzajace istnienie
trybu mozliwego do wyboru przez kierowce, spelniajacego wymagania pkt 3.5.9 niniejszego
zalacznika. Za zgoda organu udzielajacego homologacji tryb dominujacy moze by¢ wykorzystany jako
wylaczny tryb mozliwy do wyboru przez kierowce dla danego ukfadu lub urzadzenia do okreslania
emisji objetych kryteriami, emisji CO, i zuzycia paliwa.

2.6.6.3. Jezeli pojazd nie posiada trybu dominujacego lub wnioskowany tryb dominujacy nie zostal
zatwierdzony przez organ udzielajacy homologacji jako tryb dominujacy, pojazd powinien by¢ badany
w trybie mozliwym do wyboru przez kierowce, najbardziej korzystnym i najbardziej niekorzystnym
pod katem emisji objetych kryteriami, emisji CO, i zuzycia paliwa. Najbardziej korzystny i najbardziej
niekorzystny tryb s3 identyfikowane na podstawie dostarczonych dowodéw dotyczacych emisji CO,
i zuzycia paliwa we wszystkich trybach. Emisje CO, i zuzycie paliwa s Srednimi arytmetycznymi
wynikow badania w obu trybach. Nalezy zapisa¢ wyniki badania dla obu trybéw.
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Na wniosek producenta pojazd moze zostal zbadany w trybie mozliwym do wyboru przez kierowce,
ktéry jest najbardziej niekorzystny pod wzgledem emisji CO,.

2.6.6.4. Na podstawie dowodéw technicznych dostarczonych przez producenta i za zgoda organu udziela-
jacego homologacji dedykowane tryby mozliwe do wyboru przez kierowce dla specyficznych ograni-
czonych celéw moga nie by¢ uwzgledniane (np. tryb konserwacyjny, tryb pelzajacy).Nalezy uwzglednié
wszystkie tryby mozliwe do wyboru przez kierowce stosowane podczas jazdy do przodu oraz nalezy
spelni¢ wartosci graniczne dotyczace emisji objetych kryteriami we wszystkich tych trybach.

2.6.6.5. Pkt 2.6.6.1-2.6.6.4 niniejszego subzalgcznika maja zastosowanie do wszystkich ukladéw pojazdéw
z trybami mozliwymi do wyboru przez kierowce, w tym do ukladéw, ktére nie s3 wylacznie typowe
dla przekladni.

2.6.7. Uniewaznienie badania typu 1 i zakoficzenie cyklu

Jezeli silnik zatrzyma si¢ niespodziewanie, kondycjonowanie wstepne lub badanie typu 1 nalezy uznaé
za niewazne.

Po zakonczeniu cyklu nalezy wylaczy¢ silnik. Nie nalezy uruchamiaé pojazdu ponownie az do
momentu rozpoczgcia badania, do ktérego pojazd byt kondycjonowany wstepnie.

2.6.8. Wymagane dane, kontrola jakosci

2.6.8.1. Pomiar predkosci

W trakcie przygotowania wstepnego predkos¢ powinna by¢ mierzona w funkcji czasu rzeczywistego
lub zapisywana przez system gromadzenia danych z czestotliwoicia nie mniejszg niz 1 Hz w taki
spos6b, aby mozna byto oceni¢ rzeczywista predko$¢ pojazdu.

2.6.8.2. Przebyta odleglosé

Odleglos¢ rzeczywiscie przejechana przez pojazd nalezy umiesci¢ we wszystkich odnosdnych arkuszach
badan dla kazdej fazy WLTC.

2.6.8.3. Tolerancje wykresu predkosci
Pojazdy, ktére nie osiggaja przyspieszen i maksymalnej predkosci wymaganych we wilasciwym cyklu
WLTC, nalezy prowadzi¢ z catkowicie wcisnigtym pedalem przyspieszenia, dopdki znéw nie osiagna
wymaganego wykresu predkosSci. Naruszenia wykresu predkosci w tych warunkach nie skutkuja

uniewaznieniem badania. Odstgpstwa od cyklu jazdy nalezy umieicié we wszystkich odno$nych
sprawozdaniach z badan.

2.6.8.3.1.  Dopuszczalne s3 ponizsze tolerancje pomigdzy rzeczywista predkoscia pojazdu a predkoscig zalecang
dla wlasciwych cykli badania.

Tolerancji tych nie nalezy pokazywaé kierowcy:

a) gérna warto$¢ graniczna: 2,0 km/h wyzsza od najwyzszego punktu wykresu w zakresie * 1,0
sekundy od danego punktu w czasie;

b) dolna warto$¢ graniczna:2,0 km/h nizsza od najnizszego punktu wykresu w zakresie + 1,0 sekundy
od danego punktu w czasie.

Zob. rys. A6/2.

Nalezy przyjmowal tolerancje predkosci wyzsze niz zalecane, pod warunkiem ze w zadnym
przypadku tolerancje nie sa przekroczone o wigcej niz o 1 s.

Dopuszcza si¢ maksymalnie dziesig¢ takich odchylen na cykl badania.

2.6.8.3.2.  Wskazniki wykresu jazdy tj. wskaznik pracy wewnetrznej (IWR) i blad Sredniej kwadratowej predkosci
(RMSSE) nalezy oblicza¢ zgodnie z wymogami okres§lonymi w pkt 7 subzalgcznika 7.
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Jezeli IWR lub RMSSE nie mieszczg si¢ w odpowiednim zakresie waznosci, badanie podczas jazdy
uznaje si¢ za niewazne.

Rysunek A6/2

Tolerancje wykresu predkos$ci
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2.7. Stabilizacja temperatury
2.7.1. Po zakonczeniu kondycjonowania wstepnego, a przed rozpoczeciem badania badany pojazd musi

przebywaé¢ w miejscu, w ktérym warunki otoczenia sa zgodne z okreSlonymi w pkt 2.2.2.2
niniejszego subzalgcznika.

2.7.2. Pojazd powinien przebywaé w strefie stabilizacji temperatury przez co najmniej 6 godzin i nie wigcej
niz 36 godzin z otwartg lub zamknieta pokrywa komory silnika. Jezeli nie uniemozliwiajg tego
szczegblowe przepisy dotyczace danego pojazdu, chlodzenie pojazdu mozna uzyskal poprzez
wymuszone schlodzenie pojazdu do wartosci zadanej temperatury. Jesli chlodzenie jest wzmocnione
za pomoca wentylatoréw, nalezy je ustawi¢ w takim polozeniu, aby osiggnac jednolite maksymalne
chlodzenie uktadu napedowego oraz ukladu oczyszczania spalin.

2.8. Badanie emisji i zuzycia paliwa (badanie typu 1)

2.8.1. Temperatura komory badan na poczatku badania powinna wynosi¢ 23 °C ¢ 3 °C. Temperatura oleju
silnikowego oraz temperatura czynnika chlodzacego, jezeli dotyczy, musi miesci¢ si¢ w zakresie £ 2 °C
w odniesieniu do warto$ci zadanej wynoszacej 23 °C.

2.8.2. Badany pojazd nalezy wepchna¢ na hamownie.
2.8.2.1. Kola napedowe pojazdu nalezy umiesci¢ na hamowni bez uruchamiania silnika.
2.8.2.2. Ci$nienie w oponach kot napedzajacych musi mie¢ warto§¢ okreslong w przepisach pkt 2.4.5

niniejszego subzalgcznika.
2.8.2.3. Pokrywa komory silnika musi by¢ zamknigta.

2.8.2.4. Przewdd laczacy uklad wydechowy nalezy zamocowaé do rury wydechowej (rur wydechowych)
pojazdu bezposrednio przed uruchomieniem silnika.

2.8.3. Uruchamianie mechanizmu napedowego i jazda

2.8.3.1. Procedura uruchamiania mechanizmu napgdowego musi by¢ inicjowana przy uzyciu przeznaczonych
do tego celu urzadzen zgodnie z instrukcjami producenta.
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2.8.3.2. Pojazd nalezy prowadzi¢ zgodnie z opisem w pkt 2.6.4-2.6.7 niniejszego subzalgcznika w obrebie
wlasciwego cyklu WLTC, zgodnie z opisem w subzalaczniku 1.

2.8.4. Nalezy mierzy¢ dane RCB dla kazdej fazy cyklu WLTC, zgodnie z okreSleniem w dodatku 2 do
niniejszego subzalgcznika.

2.8.5. Rzeczywista predkos$¢ pojazdu musi by¢ probkowana z czestotliwo$cia pomiaru wynoszaca 10 Hz,
a wskazniki wykresu napedu opisane w pkt 7 subzalacznika 7 nalezy obliczy¢ i udokumentowac.

2.8.6. Rzeczywista predko$¢ pojazdu probkowang z czgstotliwoscia pomiaru wynoszacg 10 Hz oraz czas
rzeczywisty stosuje si¢ do korekt wynikéw CO, wzgledem predkosci docelowej i odleglosci
okreslonych w subzalaczniku 6b.

2.9. Pobér prébek gazéw

Probki gazéw nalezy pobieraé do workéw oraz analizowaé zwiazki po zakoriczeniu badania lub fazy
badania; zwiazki moga réwniez by¢ analizowane w sposéb ciggly i catkowane w trakcie catego cyklu.

2.9.1. Przed rozpoczeciem kazdego badania nalezy wykonaé ponizsze czynnosci.

29.1.1. Do ukladu rozcieiczania spalin i ukladu pobierania prébek powietrza rozcieficzajacego podiacza sig
przedmuchane, opréznione worki do pobierania probek.

2.9.1.2. Przyrzady do pomiaréw uruchamia si¢ zgodnie z instrukcjami producenta przyrzadu.

2.9.1.3. Wymiennik ciepla CVS (jezeli jest zainstalowany) nalezy wstepnie podgrza lub schlodzi¢ do zakresu
tolerancji temperatur roboczych w badaniu zgodnie z pkt 3.3.5.1 subzalgcznika 5.

2.9.1.4. Stosownie do potrzeb, nalezy podgrzaé lub schlodzi¢ podzespoly, takie jak ciagi do pobierania prébek,
filtry, urzadzenia schladzajace i pompy do osiagniecia ich ustabilizowanych temperatur roboczych.

2.9.1.5. Wartosci natezenia przeptywu CVS nalezy ustawi¢ zgodnie z pkt 3.3.4 subzalacznika 5 oraz ustawic
odpowiednie poziomy natezenia przeptywu probek.

2.9.1.6. Wszelkie elektroniczne uklady calkujace nalezy wyzerowal lub ponownie wyzerowaé przed
rozpoczeciem kazdej fazy cyklu.

29.1.7. Dla wszystkich ciaglych analizatoré6w gazowych nalezy wybra¢ odpowiednie zakresy. Moga one by¢
przelgczane podczas badania wylacznie wowczas, gdy przelgczanie jest dokonywane przez zmiang
kalibracji, w ramach ktérej stosowana jest rozdzielczo$¢ cyfrowa przyrzadu. Nie mozna tez przelaczaé
warto$ci wzmocnienia analogowych wzmacniaczy operacyjnych analizatora w trakcie badania.

2.9.1.8. Wszystkie ciagle analizatory gazowe nalezy zerowa¢ i kalibrowaé z zastosowaniem gazéw spelnia-
jacych wymogi okreslone w pkt 6. subzalacznika 5.

2.10. Pobieranie probek w celu okreslenia masy czastek statych
2.10.1. Przed kazdym badaniem nalezy wykona¢ czynnosci opisane w pkt 2.10.1.1-2.10.1.2.2 niniejszego
subzalgcznika.

2.10.1.1.  Wybdr filtra

Do pelnego wiasciwego cyklu WLTC nalezy uzy¢ pojedynczego filtra do pobierania probek czastek
stalych bez wkladu zapasowego. W celu wyréwnania lokalnych odchylen cyklu mozna uzyé
pojedynczego filtra dla trzech pierwszych faz oraz oddzielnego filtra dla czwartej fazy.

2.10.1.2.  Przygotowanie filtra

2.10.1.2.1. Przynajmniej na 1 godzing przed badaniem filtr nalezy umiesci¢ w szalce Petriego, zabezpieczonej
przed zanieczyszczeniami pylowymi i umozliwiajacej wymiane powietrza, oraz wlozy¢ do komory
wagowej (lub pomieszczenia wagowego) dla ustabilizowania.

Po zakonczeniu okresu stabilizacji nalezy zwazy¢ filtr, a jego mase umie$ci¢ we wszystkich odno$nych
arkuszach badan. Nastepnie filtr nalezy przechowywaé w zamknietej szalce Petriego lub w uszczel-
nionej obsadzie filtra do momentu rozpoczecia badania. Filtr nalezy wykorzysta¢ w ciagu 8 godzin od
wyjecia z komory wagowej (lub pomieszczenia wagowego).
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Filtr nalezy zwréci¢ do pomieszczeni stabilizacji w ciggu 1 godziny od zakonczenia badania oraz
kondycjonowaé przez co najmniej 1 godzing przed wazeniem.

2.10.1.2.2. Filtr do pobierania prébek czastek stalych nalezy starannie zainstalowaé w obsadzie filtra. Filtr nalezy
przenosi¢ za pomocy szczypiec lub pincety. Niewlasciwe obchodzenie si¢ z filtrem powoduje bledne
okreslenie masy. Zesp6t obsady filtra nalezy umiesci¢ w ciaggu do pobierania prébek, przez ktéry nie

ma przeplywu.

2.10.1.2.3. Zaleca si¢ sprawdzenie mikrowagi przed rozpoczeciem kazdej sesji wazenia, w ciggu 24 godzin przed
wazeniem probki, wazac w tym celu jeden odwaznik wzorcowy o wadze ok. 100 mg. Odwaznik
nalezy zwazy¢ trzykrotnie, a $rednig arytmetyczna wyniku nalezy umiesci¢ we wszystkich odno$nych
arkuszach badan. Jezeli $rednia arytmetyczna wyniku wazenia miesci si¢ w granicach +5 pg wyniku
poprzedniej sesji wazenia, sesj¢ wazenia oraz wage uznaje si¢ za wazne.

2.11. Pobieranie prébek liczby czgstek statych

2.11.1. Przed kazdym badaniem nalezy wykonal czynnosci opisane w pkt 2.11.1.1-2.11.1.2 niniejszego
subzalgcznika.

2.11.1.1.  Nalezy uruchomi¢ ukfad rozcieficzania oraz wyposazenie pomiarowe i przygotowaé do pobierania
probek.

2.11.1.2.  Nalezy potwierdzi¢ prawidlowe funkcjonowanie podzespotéw PNC i VPR ukladu pobierania probek
czastek stalych zgodnie z procedurami wymienionymi w pkt 2.11.1.2.1-2.11.1.2.4 niniejszego
subzalgcznika.

2.11.1.2.1. Kontrola szczelnodci, przy uzyciu filtra o odpowiedniej wydajnosci zalozonego na wlocie do calego
ukladu pomiarowego czastek stalych, VPR i PNC, powinna wykazywaé zmierzone stezenie wynoszace
mniej niz 0,5 czastki na cm?.

2.11.1.2.2. Codziennie, kontrola zerowa na PNC, przy uzyciu filtra o odpowiedniej wydajnosci zalozonego na
wlocie PNC, powinna wykazywal stezenie wynoszace < 0,2 czastki na cm’.Po zdjeciu filtra PNC
powinien pokazywal zwigkszenie zmierzonego stgzenia do co najmniej 100 czgstek na cm?
w przypadku probkowania powietrza otoczenia oraz ponownie < 0,2 czastki na cm? po ponownym
zalozeniu filtra.

2.11.1.2.3. Nalezy potwierdzié, ze uklad pomiarowy wskazuje, ze przew6d odparowujacy, jezeli wchodzi w sklad
ukladu, osiggnat prawidtows temperaturg roboczg.

2.11.1.2.4. Nalezy potwierdzi¢, ze uklad pomiarowy wskazuje, ze rozcienczalnik czgstek stalych PND1 osiggnat
prawidlowg temperature roboczg.

2.12. Pobieranie probek podczas badania

2.12.1. Nalezy uruchomi¢ uklad rozcienczania, pompy do pobierania prébek oraz system gromadzenia
danych.

2.12.2. Nalezy uruchomi¢ ukfady pobierania probek emisji czastek stalych i liczby emitowanych czastek
statych.

2.12.3. Liczbe czastek statych nalezy mierzy¢ w sposéb ciagly. Srednie stezenie musi by¢ okreslone metoda

catkowania sygnalow analizatora na przestrzeni kazdej fazy.

2.12.4. Pobieranie préobek nalezy zaczaé przed lub jednocze$nie z rozpoczgciem procedury uruchamiania
mechanizmu napgdowego, a zakonczy¢ po ukoniczeniu cyklu.

2.12.5. Przelaczanie prébek
2.12.5.1.  Emisje gazowe

Pobieranie probek rozcieficzonych spalin i powietrza rozcieficzajacego nalezy przelaczy¢ z jednej pary

workéw do pobierania prébek na kolejng pare workow, jezeli zachodzi taka konieczno$é, na koncu
kazdej fazy wlasciwego cyklu WLTC.

2.12.5.2.  Czastki stale

Zastosowanie majg wymagania okreslone w pkt 2.10.1.1 niniejszego subzalacznika.

2.12.6. Odleglo$¢ hamowni nalezy umiesci¢ we wszystkich odnosnych arkuszach badan dla kazdej fazy.
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2.13. Zakonczenie badania

2.13.1. Bezposrednio po zakoficzeniu ostatniej cz¢ci badania nalezy wylaczy¢ silnik.

2.13.2. Nalezy wylaczy¢ prébnik stalej objetosci (CVS) badZ inne urzadzenie ssace lub odlgczyl przewdd
wylotowy od rury wydechowej (lub rur wydechowych) pojazdu.

2.13.3. Mozna zjecha¢ pojazdem z hamowni.

2.14. Procedury po badaniu

2.14.1. Kontrola analizatora gazowego

Nalezy sprawdzi¢ wskazania analizatora wykorzystywanego do rozcieficzonego pomiaru ciaglego dla
gazu zerowego i wzorcowego. Badanie nalezy uznaé za dopuszczalne, jeSli réznica pomigdzy
wynikami przed badaniem i po badaniu wynosi mniej niz 2 % wartoici odczytanej dla gazu

WZOrcowego.
2.14.2. Analiza worka
2.14.2.1.  Spaliny i powietrze rozcieficzajace znajdujace si¢ w workach nalezy poddal analizie jak najszybciej.

Spaliny nalezy poddaé analizie nie pdzniej niz w ciagu 30 minut od zakoficzenia fazy cyklu.
Nalezy uwzgledni¢ czas reaktywnosci gazu dla zwigzkéw znajdujacych si¢ w worku.

2.14.2.2.  Tak szybko, jak jest to mozliwe, przed analiza prébki zakres analizatora wykorzystywany
w odniesieniu do kazdego zwigzku nalezy wyzerowad za pomocg wlasciwego gazu zerowego.

2.14.2.3.  Nastepnie nalezy ustawi¢ krzywe wzorcowe analizatoréw przy uzyciu gazéw wzorcowych o stezeniach
nominalnych od 70 do 100 % zakresu.

2.14.2.4.  Ustawienia zerowe analizatoréw nalezy nastepnie poddaé ponownej kontroli: jesli ktorykolwiek odczyt
rézni si¢ o ponad 2 % od zakresu okreslonego w pkt 2.14.2.2 niniejszego subzalacznika, wéwczas
nalezy powt6rzy¢ procedure w odniesieniu do danego analizatora.

2.14.2.5.  Nastepnie nalezy dokona¢ analizy probek.

2.14.2.6.  Po przeprowadzeniu analizy nalezy ponownie sprawdzi¢ punkty zerowe i wzorcowe obszaru
pomiarowego z wykorzystaniem tych samych gazéw. Badanie nalezy uznaé za dopuszczalne, jesli
réznica wynosi mniej niz 2 % wartosci odczytanej dla gazu wzorcowego.

2.14.2.7.  Wartodci natezenia przeplywu i ci$nienia réznych gazéw przeplywajacych przez analizatory muszg by¢é
identyczne z wielkosciami wykorzystanymi podczas kalibragji analizatoréw.

2.14.2.8.  Zawarto$¢ kazdego ze zmierzonych zwiazkéw nalezy umiesci¢ we wszystkich odnosnych arkuszach
badan po ustabilizowaniu si¢ urzadzenia pomiarowego.

2.14.2.9.  Masg i liczbe wszystkich emisji, jezeli ma to zastosowanie, oblicza si¢ zgodnie z subzalgcznikiem 7.

2.14.2.10. Kalibracje i kontrole nalezy przeprowadzac:
a) przed i po analizie kazdej pary workéw; albo
b) przed i po calym badaniu.

W przypadku b) kalibracje i kontrole przeprowadza si¢ w odniesieniu do wszystkich analizatoréw dla
wszystkich zakreséw uzywanych w trakcie badania.

W obu przypadkach, a) i b), ten sam zakres analizatora uzywany jest do odpowiadajacego powietrza
otoczenia oraz workow na spaliny.

2.14.3. Wazenie filtra do pobierania prébek czastek statych

2.143.1.  Filtr do pobierania prébek czastek stalych nalezy przenies¢ ponownie do komory wagowej (lub
pomieszczenia wagowego) nie pdzniej niz 1 godzing po zakoficzeniu badania. Nastepnie nalezy go
kondycjonowaé przez przynajmniej 1 godzing na szalce Petriego zabezpieczonej przed zanieczy-
szczeniami pylowymi i umozliwiajacej wymiang powietrza, a nastgpnie zwazy¢. Masg brutto filtra
nalezy umiesci¢ we wszystkich odnosnych arkuszach badan.
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2.14.3.2. W ciagu 8 godzin od wazenia filtra do pobierania prébek, a najlepiej podczas wazenia takiego filtra,
wazy si¢ co najmniej dwa nieuzywane filtry odniesienia. Filtry odniesienia maja takie same wymiary
i s3 wykonane z tego samego materiatu, co filtr do pobierania prébek.

2.14.3.3.  Jezeli cigzar wlasciwy ktéregokolwiek filtra odniesienia ulega zmianie pomigdzy kolejnymi wazeniami
filtra do pobierania probek o ponad £5 pg, filtr do pobierania prébek i filtry odniesienia poddaje si¢
ponownemu kondycjonowaniu w komorze wagowej (lub pomieszczeniu wagowym) i nastgpnie
ponownemu wazeniu.

2.14.3.4.  Poréwnanie wynikéw wazenia filtra odniesienia opiera si¢ na poréwnaniu cigzaru wiasciwego filtra
odniesienia ze $rednig kroczaca cigzaréw wiasciwych tego filtra. Srednig kroczaca oblicza si¢ na
podstawie danych dotyczacych cigzaré6w wihasciwych zgromadzonych w okresie od umieszczenia
filtréw odniesienia w komorze wagowej (lub pomieszczeniu wagowym). Okres usredniania wynosi co
najmniej jeden dzien, ale nie moze przekracza¢ 15 dni.

2.14.3.5.  Dopuszcza si¢ mozliwos¢ wielokrotnego przeprowadzania ponownego kondycjonowania i wazenia
filtr6w do pobierania prébek i filtroéw odniesienia do momentu uptywu 80 godzin od przeprowadzenia
pomiaru gazéw w ramach badania emisji. Jezeli do momentu uptywu okresu 80 godzin ponad polowa
filtr6w odniesienia spelnia kryterium +5 pg, wazenie filtra do pobierania probek uznaje si¢ za wazne.
Jezeli w trakcie przeprowadzanej po uplywie 80 godzin kontroli dwéch filtréw okaze si¢, Ze jeden
z nich nie spelnia kryterium +5 pg, wazenie filtra do pobierania probek mozna uznaé za wazne pod
warunkiem, ze suma bezwzglednych réznic miedzy $rednia wlasciwg a $rednig kroczacg cigzaréw
dwoch filtréw odniesienia jest nizsza lub réwna 10 pg.

2.14.3.6. W przypadku gdy mniej niz polowa filtréw odniesienia spelnia kryterium +5 g, filtr do pobierania
probek nalezy odrzucié, a badanie emisji powtorzyé. Wszystkie filtry odniesienia nalezy odrzucié
i wymieni¢ w ciggu 48 godzin. We wszystkich pozostalych przypadkach filtry odniesienia nalezy
wymienia¢ co najmniej raz na 30 dni, aby nie dopusci¢ do sytuacji, w ktérej filtr do pobierania probek
zostalby zwazony bez poréwnania z filtrem odniesienia, ktéry znajdowat si¢ w komorze wagowej (lub
pomieszczeniu wagowym) przez co najmniej jeden dzien.

2.14.3.7.  Jezeli kryteria stabilnosci komory wagowej (lub pomieszczenia wagowego) okreslone w pkt 4.2.2.1
subzalgcznika 5 nie s3 spelnione, ale proces wazenia filtréw odniesienia spelnia powyzsze kryteria,
producent pojazdu ma mozliwo$¢ przyjecia pomiaréw cigzaru filtréw lub uniewaznienia wynikow
badan, naprawienia ukladu kontroli komory wagowej (lub pomieszczenia wagowego) i ponownego
przeprowadzenia badania.

Subzalgcznik 6 — Dodatek 1

Procedura badania emisji z wszystkich pojazdéw wyposazonych w uklady okresowej
regeneracji

1. Uwagi ogdlne

1.1. W niniejszym dodatku okreslono szczegbtowe przepisy dotyczace badania dla pojazdéw wyposazonych
w uklady okresowej regeneracji opisane w pkt 3.8.1 niniejszego zalacznika.

1.2. Podczas cykli, w ktérych ma miejsce regeneracja, normy emisji nie musza mie¢ zastosowania. Jezeli
okresowa regeneracja ma miejsce co najmniej raz w trakcie badania typu 1 i juz miala raz miejsce podczas
przygotowania pojazdu lub dystans miedzy dwoma kolejnymi regeneracjami okresowymi wynosi wigcej
niz 4 000 km przejechanych w ramach ponownych badan typu 1, nie wymagana jest specjalna procedura
badania. W takim przypadku niniejszy dodatek nie ma zastosowania i stosuje si¢ wspolczynnik K,
wynoszacy 1,0.

1.3. Przepisy niniejszego dodatku nalezy stosowaé wylacznie do celéw pomiaru masy czgstek stalych, a nie
liczby czastek stalych.
1.4. Na wniosek producenta i za zgoda organu udzielajgcego homologacji do urzadzenia poddawanego

regeneracji nie trzeba stosowaé specjalnej procedury badania przewidzianej dla ukladéw okresowej
regeneracji, jezeli producent przedstawi dane wskazujace, ze podczas cykli, w trakcie ktérych ma miejsce
regeneracja, poziom emisji nie przekracza wartosci granicznych dla danej kategorii pojazdu. W takim
przypadku uzywa si¢ ustalonej wartosci K, wynoszacej 1,05 dla emisji CO, i zuzycia paliwa.
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1.5. Na wniosek producenta i za zgoda organu udzielajgcego homologacji fazg Extra High mozna wylaczy¢
z okre$lania wspdlczynnika regeneracji K, w przypadku pojazdéw klasy 2 i klasy 3.

2. Procedura badania

Badany pojazd musi by¢ wyposazony w funkcje umozliwiajaca lub blokujaca proces regeneracji, pod
warunkiem Ze dzialanie to nie wplywa na pierwotng kalibracje silnika. Niedopuszczanie do procesu
regeneracji mozna stosowac jedynie podczas obcigzenia ukladu regeneracji lub w czasie cykli kondycjo-
nowania wstepnego. Funkcji tej nie nalezy uzywaé w czasie pomiaru emisji podczas fazy regeneracji.
W takim przypadku nalezy przeprowadzi¢ badanie emisji z uzyciem niezmienionego urzadzenia
sterujacego zapewnionego przez oryginalnego producenta (OEM). Na wniosek producenta i za zgodg
organu udzielajagcego homologacji do okreslania K; mozna uzy¢ »inzynieryjnego urzadzenia sterujgcego,
nie wplywajacego na pierwotna kalibracje silnika.

2.1 Pomiar emisji spalin pomiedzy dwoma cyklami WLTC, podczas ktérych zachodzi regeneracja

2.1.1.  Srednie arytmetyczne warto$ci emisji pomiedzy regeneracjami i podczas obcigzenia urzadzenia regenera-
cyjnego wyznacza si¢ za pomoca Sredniej arytmetycznej z kilku (jesli jest ich wiecej niz dwa) jednakowo
odleglych w czasie badan typu 1. Mozliwym rozwigzaniem alternatywnym jest dostarczenie przez
producenta danych wykazujacych, ze pomiedzy regeneracjami w trakcie cykli WLTC poziom emisji jest
staly (15 %). W takim przypadku mozna wykorzysta¢ warto$ci pomiar6w emisji przeprowadzonych
w ramach badania typu 1. W innych przypadkach nalezy dokona¢ pomiaréw emisji podczas co najmniej
dwoch cykli badania typu 1: jednego zaraz po regeneracji (przed ponownym obcigzeniem), a drugiego tuz
przed faza regeneracji. Wszystkich pomiaréw emisji dokonuje si¢ zgodnie z niniejszym subzalacznikiem,
a wszystkich obliczen zgodnie z pkt 3 niniejszego dodatku.

2.1.2.  Nalezy przeprowadzaé proces obcigzania i wyznaczal K; podczas cyklu badania typu 1, na hamowni
podwoziowej lub hamowni silnikowej przy zastosowaniu réwnowaznego cyklu badawczego. Cykle te
moga by¢ przeprowadzane w sposéb ciagly (tzn. bez koniecznosci wylaczania silnika miedzy cyklami). Po
przeprowadzeniu dowolnej liczby pelnych cykli mozna zjechal pojazdem z hamowni podwoziowej,
a badanie kontynuowal w innym terminie. Na wniosek producenta i za zgoda organu udzielajacego
homologacji producent moze opracowal procedure alternatywna i wykazaé jej rownowazno$¢, wilgcznie
z temperaturg filtra, wartoScig obcigzenia oraz przejechang odleglosciag. Mozna tego dokonal na
stanowisku do badania silnika lub na hamowni podwoziowe;j.

2.1.3.  Liczbe cykli D pomiedzy dwoma cyklami WLTC, podczas ktdrych zachodzi regeneracja, liczbe cykli n,
podczas ktérych przeprowadza si¢ pomiary emisji, oraz warto$ci pomiaréw masowego natezenia emisji M
'; dla kazdego zwigzku i nalezy umiesci¢ we wszystkich odno$nych arkuszach badar.

2.2. Pomiar emisji podczas procesu regeneracji

2.2.1.  Jezeli jest to wymagane, do badania emisji podczas fazy regeneracji pojazd mozna przygotowal, stosujac
cykle kondycjonowania wstepnego okreslone w pkt 2.6 niniejszego subzalacznika lub rownowazne cykle
na hamowni silnikowej, w zaleznosci od wybranej procedury obciazenia z pkt 2.1.2 niniejszego dodatku.

2.2.2.  Przed rozpoczeciem pierwszego waznego badania emisji zastosowanie majg warunki dotyczace badania
i pojazdu w odniesieniu do badania typu 1, opisane w niniejszym zalaczniku.

2.2.3.  Podczas przygotowania pojazdu nie mozna dopusci¢ do procesu regeneracji. Warunek ten mozna spelnic,
stosujac jedng z nastepujacych metod:

2.2.3.1. na potrzebe cykli kondycjonowania wstepnego mozna zamontowa¢ czeSciowy uklad regeneracji lub jego
atrape;

2.2.3.2. zastosowal dowolng inng metode¢ uzgodniong migdzy producentem a organem udzielajgcym homologacji.

2.2.4. Badanie emisji spalin po zimnym rozruchu wraz z procesem regeneracji przeprowadza si¢ zgodnie
z whasciwym cyklem WLTC.

2.2.5. Jezeli proces regeneracji wymaga wiecej niz jednego cyklu WLTC, kazdy cykl WLTC nalezy ukonczy(.
Dopuszczalne jest uzycie jednego filtra do pobierania prébek czastek stalych do kilku cykli wymaganych
do ukoniczenia regeneragji.
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Jezeli wymagany jest wiecej niz jeden cykl WLTC, kolejny cykl lub kolejne cykle WLTC nalezy przepro-
wadza¢ bezzwlocznie, nie wylaczajac silnika, do momentu osiagniecia pelnej regeneracji. Jezeli liczba
wymaganych workéw na emisje gazowe dla kilku cykli jest wigksza niz liczba dostepnych workéw, czas
niezbedny do przygotowania nowego badania powinien by¢ jak najkrotszy. W tym czasie silnik nie moze

by¢ wylaczany.

2.2.6. Wartosci emisji podczas regeneracji M, dla kazdego zwiazku i oblicza si¢ zgodnie z pkt 3 niniejszego
dodatku. Liczbe wlasciwych cykli badania d mierzonych do momentu pelnej regeneracji nalezy umiesci¢
we wszystkich odno$nych arkuszach badaf.

3. Obliczenia
3.1. Obliczanie emisji spalin i CO, oraz zuzycia paliwa dla jednego ukladu regeneracji
Z_‘L M/si'
M, = = T orne 1
n
Z’i M/ri'
M, = = Y ford 1
d
M; xD+M,; xd
D+d

gdzie dla kazdego z uwzglednionych zwigzkow i:

M’ to masowe natezenie emisji zwigzku i podczas cyklu badania j bez regeneracji, w g/km;

sij

M'. to masowe natgZenie emisji zwigzku i podczas cyklu badania j podczas regeneracji, w g/km (jezeli d
> 1, pierwsze badanie WLTC przeprowadzane jest przy zimnym, a kolejne cykle przy rozgrzanym
silniku);

to Srednie masowe natezenie emisji zwigzku i bez regeneracji, w g/km;
to Srednie masowe nat¢zenie emisji zwiazku i podczas regeneracji, w g/km;
to Srednie masowe natezenie emisji zwigzku i, w g/km;

n  to liczba cykli badania, w ktérych pomiary emisji (podczas cykli WLTC badania typu 1) dokonywane
sa pomigdzy cyklami, podczas ktérych zachodzi regeneracja, > 1;

d to liczba pelnych wiasciwych cykli badania wymaganych do regeneracji;

D  to liczba pelnych wlasciwych cykli badania pomigdzy dwoma cyklami, podczas ktérych zachodzi
regeneracja.

Obliczenie M, zostato przedstawione na rysunku A6.App1/1.

Rysunek A6.Appl1/1

Parametry zmierzone w badaniu emisji podczas cykli i miedzy cyklami, w ktérych zachodzi
proces regeneracji (przyklad schematyczny, wielko$¢ emisji podczas cykli D moze by¢ wyzsza lub

nizsza)
Emisje [g/km]
|
~_loz,-D)+01,-a)] M,
M O 5 e
M

Liczba cykli
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3.1.1.  Obliczanie wspélczynnika regeneracji K; dla kazdego badanego zwigzku i.

Producent moze zdecydowa¢ si¢ na okreslenie uchybéw addytywnych lub wspélczynnikéw multiplika-
tywnych dla kazdego zwigzku oddzielnie.

My
K, wspétczynnik: K, = —>
M;
K; uchyb: K =M, M

Msi’
Wrynik K, nalezy umiesci¢ we wszystkich odnodnych sprawozdaniach z badan. Wyniki M
nalezy umiesci¢ we wszystkich odno$nych arkuszach badan.

M,; i K, jak réwniez decyzje producenta w odniesieniu do rodzaju wspétczynnika nalezy zarejestrowac.
M,; oraz K;

si? i

K; mozna wyznaczy¢ po ukoriczeniu jednej sekwencji regeneracji obejmujacej pomiary przed, podczas i po
regeneracji, jak pokazano na rysunku A6.App1/1.

3.2. Obliczanie tacznej emisji spalin i CO, oraz zuzycia paliwa dla ukladéw wielokrotnej okresowej regeneracji
Ponizsze oblicza si¢ dla jednego cyklu operacyjnego badania typu 1 dla emisji objetych kryteriami oraz dla

emisji CO,. Emisje CO,, dla ktérych dokonuje si¢ tego obliczenia, sa wynikiem kroku 3 z tabeli A7/1
subzalacznika 7.

an( ’sik,‘
My = —— " dla n > 1
Ny
Z]d:kl M/rik,j
My =———ford > 1
di
M. = Zl’i;] Msik X Dk
si Zi:] Dk
M. = Zi:] Mrik X dk
ri Zizl dk
M. — Msi X Z;:1 Dk + Mri X Z;:1 dk
" Zi:l (Dk + dk)
M., = Zi:l (Msik X Dk + Mrik X dk)
" 2 (D +dy)
7 . Mpi
K, wspolczynnik: K; =
Msi
K; uchyb: K =M, - M,
gdzie:
M,  to $rednie masowe nateZzenie emisji zwigzku i dla wszystkich zdarzen k bez regeneracji, w g/km;

to $rednie masowe natezenie emisji zwiagzku i dla wszystkich zdarzen k podczas regeneraji,

w glkm;

to Srednie masowe natgzenie emisji zwiazku i dla wszystkich zdarzen k, w g/km;

M,  to Srednie masowe natezenie emisji zwigzku i dla zdarzenia k bez regeneracji, w g/km;

M,  to Srednie masowe natezenie emisji zwigzku i dla zdarzenia k podczas regeneracji, w g/km;

M’ to $rednie masowe natezenie emisji zwigzku i dla zdarzenia k bez regeneracji w punkcie j; gdzie 1
<j < n, wglkm;
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M’ to $rednie masowe natezenie emisji zwiazku i dla zdarzenia k podczas regeneracji (jezeli j > 1,
pierwsze badanie typu 1 przeprowadzane jest przy zimnym, a kolejne cykle przy rozgrzanym
silniku) mierzone podczas cyklu j; gdzie 1 < j < d,, w g/km;

n, to liczba pelnych cykli badania zdarzenia k, w ktorych pomiary emisji (podczas cykli WLTC
badania typu 1 lub réwnowaznych cykli na hamowni silnikowej) dokonywane s3 pomigdzy
dwoma cyklami, podczas ktérych wystepuje faza regeneracji, = 2;

d, to liczba pelnych wlasciwych cykli badania zdarzenia k wymaganych do pelnej regeneracji;

D, to liczba pelnych wiasciwych cykli badania zdarzenia k pomiedzy dwoma cyklami, podczas
ktérych wystepuje faza regeneracji;

X to liczba pelnych regeneracji.

Obliczenie M, zostato przedstawione na rysunku A6.App1/2.

Rysunek A6.Appl/2
Parametry mierzone w trakcie badania emisji podczas cykli i pomiedzy cyklami, w ktérych
wystepuje regeneracja (przyklad schematyczny)
[g/km]
Liczba cykli
M rik+1,j
S|R+1 1] 3
o
Way %g
P, ’ :::m:': MSIk"‘ < HEH
I : EHE ! %ﬁ
M, g i
ile R e
:"_ Dh E Dkd :
d K d k+1

Obliczanie K; dla ukladéw wielokrotnej okresowej regeneracji jest mozliwe tylko po wystapieniu pewnej

liczby regeneracji dla poszczegdlnych ukladow.

Po przeprowadzeniu kompletnej procedury (od A do B, zob. rys. A6.App1/2) nalezy przywrécié pierwotne

warunki rozruchu A.

3.3. Wspélezynniki K, (multiplikatywne lub addytywne) zaokragla si¢ do czterech miejsc po przecinku

w oparciu o jednostke fizyczng wartosci standardowej emisji.
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Subzatgcznik 6 — Dodatek 2

Procedura badania monitorowania ukladu magazynowania energii elektrycznej wielokrotnego
ladowania

1. Uwagi ogdlne

W przypadku badania hybrydowych pojazdéw elektrycznych niedotadowywanych zewnetrznie (NOVC-HEV)
i doladowywanych zewnetrznie (OVC-HEV) zastosowanie maja dodatki 2 i 3 do subzalgcznika 8.

W niniejszym dodatku okre$lono szczegblowe przepisy dotyczace korekty wynikéw badania masowego
natezenia emisji CO, jako funkcji bilansu energetycznego AEy dla wszystkich ukladéw magazynowania
energii wielokrotnego tadowania (REESS).

Skorygowane warto$ci masowego natezenia emisji CO, powinny odpowiadaé zerowemu bilansowi energe-
tycznemu (AEg = 0) i sa one obliczane z zastosowaniem wspdlczynnika korygujacego ustalanego
w sposéb okreslony ponizej.

2. Wyposazenie i przyrzady pomiarowe

2.1. Pomiar pragdu
Rozladowanie REESS jest definiowane jako prad ujemny.

2.1.1. W czasie badan pragd REESS mierzy si¢ przy pomocy przetwornika pradu z uchwytem zaciskowym lub
przetwornika zamknigtego. Uklad do pomiaru pradu musi spelnia¢ wymagania wymienione w tabeli A8/1.
Przetwornik(-i) pradu muszg zapewnia¢ mozliwo$¢ obstugi wartosci szczytowych pradu podczas rozruchu
silnika oraz warunkéw temperaturowych w punkcie pomiaru.

Aby otrzymaé dokladny pomiar, przed badaniem dokonuje si¢ korekty zera i demagnetyzacji zgodnie
z instrukcjami producenta przyrzadu.

2.1.2. Przetworniki pradu nalezy zamocowaé na jednym z przewodéw bezposrednio podigczonych do REESS
i powinien obejmowa¢ calkowity prad REESS.

W przypadku przewodéw ekranowanych nalezy zastosowaé odpowiednie metody w sposob zatwierdzony
przez organ udzielajacy homologacji.

Aby ulatwi¢ pomiar pradu REESS z zastosowaniem wyposazenia zewnetrznego, producenci powinni
zapewni¢ w pojezdzie odpowiednie, bezpieczne i dostgpne punkty przylaczeniowe. Jezeli nie jest to
mozliwe, producent jest zobowigzany do zapewnienia organowi udzielajgcemu homologacji pomocy,
dostarczajac $rodki umozliwiajace podigczenie przetwornika pradu do przewodéw podlaczonych do REESS
w okreslony powyzej sposéb.

2.1.3. Zmierzony prad nalezy catkowal w czasie z czestotliwoscia wynoszaca co najmniej 20 Hz, uzyskujac
zmierzong warto$§¢ Q wyrazong w amperogodzinach (Ah). Zmierzony prad nalezy catkowaé w czasie,
uzyskujac zmierzong warto$¢ Q wyrazong w amperogodzinach (Ah). Calkowanie moze odbywal si¢
w ukladzie do pomiaru pradu.

2.2.  Dane pokladowe pojazdu

2.2.1. Alternatywnie, mozna ustali¢ warto$¢ pradu REESS na podstawie danych z pojazdu. W celu zastosowania tej
metody pomiaru wymagane sg nastepujace informacje z badanego pojazdu:

a) catkowana warto$¢ bilansu fadowania od ostatniego zaplonu w Ah;

b) calkowana warto$¢ bilansu fadowania z danych pokladowych obliczona z czgstotliwoscia probkowania
Wynoszacg co najmniej 5 Hz;

) warto$¢ bilansu tadowania za posrednictwem zlagcza OBD zgodnie z opisem w SAE J1962.

2.2.2. Producent powinien wykazal organowi udzielajgcemu homologacji dokladno$¢ danych pokladowych
pojazdu dotyczacych fadowania i rozladowania REESS.

Producent moze utworzy¢ rodzing pojazdéw do monitorowania REESS w celu wykazania, ze dane
pokladowe pojazdu dotyczace tadowania i roztadowania REESS pojazdu sg poprawne. Dokladno$¢ danych
nalezy wykaza¢ w odniesieniu do reprezentatywnego pojazdu.
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2.2.3.

3.1.

3.2

3.3.

3.4.
3.4.1.

3.4.2.

3.4.3.

Obowiazujg nastepujace kryteria dla rodziny:

a) identyczny proces spalania (tzn. zaplon iskrowy, zapton samoczynny, dwusuwowy, czterosuwowy);
b) identyczna strategia fadowania lub odzyskiwania energii (modut danych oprogramowania REESS);
¢) dostepno$¢ danych pokladowych;

d) identyczny bilans fadowania mierzony przez modut danych REESS;

e) identyczna pokladowa symulacja bilansu fadowania.

Wszystkie REESS, ktére nie majg wplywu na masowe nat¢Zenia emisji CO, wylacza si¢ z monitorowania.

Procedura korekty oparta na zmianie energii REESS

Pomiar pradu REESS rozpoczyna si¢ w momencie rozpoczecia badania i koficzy bezzwlocznie po
przejechaniu przez pojazd pelnego cyklu jazdy.

Bilans energii elektrycznej Q w ukladzie zasilania energig elektrycznag wykorzystywany jest do pomiaru
réznicy warto$ci energetycznej REESS na koniec cyklu w poréwnaniu z poczatkiem cyklu. Bilans energii
elektrycznej okresla si¢ dla calego przejechanego cyklu WLTC.

Oddzielne wartoéci Q ., nalezy rejestrowal w trakcie przejechanych faz cyklu.

phase
Korekta masowego natezenia emisji CO, w trakcie calego cyklu w funkcji kryterium korekty ¢
Obliczanie kryterium korekty ¢

Kryterium korekty c jest to stosunek pomiedzy wartoscia bezwzgledna zmiany energii elektrycznej AEpg;
a energig paliwa; jest ono obliczane przy uzyciu nastgpujacych réwnan:

’AEREESSJ

c=|—-
Efuel

gdzie:

c to kryterium korekty;

AEpg;  to zmiana energii elektrycznej wszystkich uktadéw REESS w okresie czasu j, okreslana zgodnie
z pkt 4.1 niniejszego dodatku, w Wh;

j to, w niniejszym punkcie, pelny wlasciwy cykl badania WLTP;

Erel to energia paliwa obliczona za pomocg nastgpujacego réwnania:

E,, =10 x HV x FC,, x d
gdzie:

Eu to warto$¢ energetyczna paliwa zuzywanego w trakcie wlasciwego cyklu badania WLTP, w Wh;

HV to warto$¢ opatowa zgodnie z tabela A6.App2/1, w kWh/[;

FC,, to niezbilansowane zuzycie paliwa w badaniu typu 1, nieskorygowane dla bilansu energetycznego,
okreslane zgodnie z pkt 6 subzalgcznika 7 i z wykorzystaniem wynikéw emisji objetych
kryteriami i CO, obliczonych w kroku 2 tabeli A7/1, w /100 km;

d to odleglos¢ przejechana w trakcie wlasciwego cyklu badania WLTP, w km;

10 to wspolczynnik przeliczeniowy na Wh.

Korekte stosuje sig, jezeli warto$¢ AEq. jest ujemna (co odpowiada rozladowaniu REESS), a wartos¢
kryterium korekty c obliczona zgodnie z pkt 3.4.1 niniejszego dodatku jest wigksza niz odpowiedni prog
zgodnie z tabelg A6.App2/2.

Korekte pomija si¢ i stosuje si¢ wartosci nieskorygowane, jezeli warto$¢ kryterium korekty ¢ obliczona
zgodnie z pkt 3.4.1 niniejszego dodatku jest mniejsza niz odpowiedni prég zgodnie z tabelg A6.App2/2.
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3.4.4. Korekte mozna poming¢ i stosowaé wartosci nieskorygowane, jezeli:

a) AEg. jest dodatnia (co odpowiada fadowaniu REESS), a warto$¢ kryterium korekty ¢ obliczona zgodnie
z pkt 3.4.1 niniejszego dodatku jest wigksza niz odpowiedni prég zgodnie z tabelg A6.App2/2;

b) producent jest w stanie wykazaé organowi udzielajacemu homologacji za pomocg pomiardw, ze nie ma
powiazania pomiedzy, odpowiednio, AE, . @ masowym natezeniem emisji CO, oraz AE.. . a zuZyciem

paliwa.
Tabela A6.App2/1
Warto$¢ energetyczna paliwa
Paliwo Benzyna Olej napedowy
Zawartos$¢ E10 E85 B7
etanolu/paliwa

ekologicznego, w %

Warto$¢ opatowa 8,64 6,41 9,79
(kWh/l)
Tabela A6.App2/2
Kryteria korekty RCB
. low + medium + low + medium + high
Cykl low + medium high + extra high
Kryterium korekty ¢ 0,015 0,01 0,005
4. Stosowanie funkgji korekty

4.1. W celu zastosowania funkgji korekty nalezy obliczy¢ warto$¢ zmiany energii elektrycznej ATy, W okresie
czasu j dla wszystkich ukladéw REESS na podstawie zmierzonego pradu i napigcia znamionowego:

n
AEgeess; = E AEgess;
i=1

gdzie:
AEpgs;;  to zmiana energii elektrycznej REESS i w uwzglednianym okresie czasu j, w Wh; oraz
oraz:

tend

AEgggssji = L X Ugggss X / I(t). dt
3600 "

to

gdzie

Upess  to napiecie znamionowe REESS okreslane zgodnie z IEC 60050-482, w V;

1(t),, to prad elektryczny REESS i w uwzglednianym okresie czasu j, okreSlany zgodnie z pkt 2
niniejszego dodatku, w A;

t, to czas rozpoczecia uwzglednianego okresu czasu j, w's;

tona to czas zakoniczenia uwzglednianego okresu czasu j, w s;

i to indeks uwzglednianego REESS;

n to faczna liczba REESS;



L 301/242 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 27.11.2018

j to indeks uwzglednianego okresu czasu, gdzie okresem czasu moze by¢ dowolna wlasciwa faza
cyklu, polaczenie faz cyklu oraz caly wlasciwy cykl;
ﬁ to wspolczynnik przeliczeniowy z Ws na Wh.

4.2. Do korekty masowego natezenia emisji CO, w g/km stosowane s3 wilasciwe dla procesu wspdlczynniki
Willansa podane w tabeli A6.App2/3.

4.3, Korekty dokonuje si¢ i stosuje ja do calego cyklu oraz dla kazdej z faz cyklu oddzielnie; nalezy ja umiesci¢
we wszystkich odno$nych sprawozdaniach z badan.

4.4. Do tego konkretnego obliczenia uzywa si¢ ustalonego alternatora ukladu zasilania energig elektryczna:
= 0,67 for electric power supply system REESS alternators

MNalternator

4.5. Uzyskang réznice wartoSci masowego natezenia emisji CO, dla uwzglednianego okresu czasu j,
spowodowang obcigzeniem alternatora z powodu ladowania REESS, oblicza si¢ przy uzyciu nastgpujacego

réwnania:
AMcoz; = 0,0036 X ABgggss; X —— x Willansg x -
TNalternator dj
gdzie:
AM o, to uzyskana rdznica wartosci masowego natezenia emisji CO, dla okresu czasu j, w g/km;
AEpgps; to zmiana energii REESS w uwzglednianym okresie czasu j, obliczana zgodnie z pkt 4.1
niniejszego dodatku, w Wh;
d to odleglos¢ przejechana w uwzglednianym okresie czasu j, w km;
j to indeks uwzglednianego okresu czasu, gdzie okresem czasu moze by¢ dowolna wlasciwa
faza cyklu, polaczenie faz cyklu oraz caly wlasciwy cykl;
0,0036 to wsp6lczynnik przeliczeniowy z Wh na MJ;
Nalternator to sprawno$¢ alternatora zgodnie z pkt 4.4 niniejszego dodatku;

Willans,,,,, to wspdlczynnik Willansa dla danego procesu spalania podany w tabeli A6.App2/3,
w gCO,/MJ;

4.5.1. Wartosci CO, dla kazdej z faz oraz calego cyklu koryguje si¢ nastgpujaco:

M

co2p3 = Mcoap1 - AMcoz,j

Meozes = Meoaes - AMcoz,j
gdzie:
AMco,;  to wynik z pkt 4.5 niniejszego dodatku dla okresu czasu j, w g/km.

4.6. Do korekty wartosci emisji CO, w g/km stosowane sg wspotczynniki Willansa podane w tabeli A6.App2/3.

Tabela A6.App2/3
Wspétczynniki Willansa

Wolnossacy Z dofadowaniem

Zaplon iskrowy

Benzyna (E10) 1/M] 0,0756 0,0803
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Wolnossacy Z dotadowaniem
gCO,/MJ 174 184
CNG (G20) m>*/MJ 0,0719 0,0764
gCO,MJ 129 137
LPG /M) 0,0950 0,101
gCO,/MJ 155 164
E85 1/MJ 0,102 0,108
gCO,/MJ 169 179
Zapton
samoczynny
Olej napedowy (B7) 1/MJ 0,0611 0,0611
2CO,/MJ 161 161

Zakgcznik 6 — Dodatek 3

Obliczenie wskazZnika energetycznego gazu dla paliwa gazowego (LPG i NG/biometanu)

1. Pomiar masy paliwa gazowego zuzytego podczas cyklu badania typu 1

Pomiar masy gazu zuzytego podczas cyklu przeprowadza si¢ za pomoca ukladu wazenia paliwa umozliwia-
jacego zmierzenie ci¢zaru zbiornika podczas badania zgodnie z nastgpujacymi warunkami:

a) dokladno$¢ musi by¢ réwna +2 % réznicy miedzy odczytami na poczatku i na konicu badania lub wigksza;
b) podejmuje si¢ Srodki ostrozno$ci w celu uniknigcia bledéw pomiaru.

Srodki ostrozno$ci muszg obejmowad co najmniej staranne zainstalowanie urzadzenia zgodnie z zaleceniami
ich producentoéw oraz z zasadami dobrej praktyki inzynierskiej;

¢) dopuszcza si¢ inne metody pomiaru, jezeli mozna wykazad, ze sa réwnie dokladne.

2. Obliczanie wskaznika energetycznego gazu

Warto$¢ zuzycia paliwa oblicza si¢ na podstawie emisji weglowodordw, tlenku wegla i dwutlenku wegla
okreslonych na podstawie wynikéw pomiaréw, przy zalozeniu, ze podczas badania spala si¢ tylko paliwo
gazowe.

Wskaznik gazu dotyczacy energii zuzytej w danym cyklu ustala si¢ przy uzyciu nastepujacego réwnania:

o (Mux e x 10
5 \FCpom % dist X p

gdzie:

Gy to wskaznik energetyczny gazu, w %;

M, to masa paliwa gazowego zuzytego podczas cyklu, w kg;

FC,... to zuzycie paliwa (1/100 km dla LPG, m3/100 km dla NG/biometanu) obliczane zgodnie z pkt 6.6 i 6.7

subzalacznika 7;
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dist to odleglos¢ zarejestrowana podczas cyklu, w km;

p to gestos¢ gazow:
p = 0,654 kg/m* dla NG/biometanu;
p = 0,538 kg/litr dla LPG;

cf cf to wspélczynnik korekeji, przy zalozeniu, ze wartosci sa nastepujace:
cf = 1 w przypadku LPG lub paliwa wzorcowego G20;

cf = 0,78 w przypadku paliwa wzorcowego G25.”;

32) Subzalacznik 6a otrzymuje brzmienie:

,Subzatgcznik 6a

Badanie z korekta temperatury otoczenia w celu okreSlania poziomu emisji CO,
w reprezentatywnych lokalnych warunkach temperaturowych

1. Wprowadzenie

Niniejszy subzalacznik opisuje uzupelniajgca procedure badania z korekta temperatury otoczenia (ATCT)
w celu okreslania emisji CO, w reprezentatywnych lokalnych warunkach temperaturowych.

1.1. Emisje CO, z pojazdéw wyposazone w silniki spalinowe (ICE), hybrydowych pojazdéw elektrycznych
niedofadowywanych zewnetrznie (NOVC-HEV) i dotadowywanych zewnetrznie (OVC-HEV) oraz warto$é
tadowania podtrzymujacego dla pojazdéw dotadowywanych zewnetrznie (OVC-HEV) koryguje si¢ zgodnie
z wymaganiami okre$lonymi w niniejszym subzalaczniku. Nie jest wymagana korekta dla wartosci CO,
w badaniu z rozladowaniem. Nie jest wymagana korekta dla zasiegu przy zasilaniu elektrycznym.

2. Rodzina badania z korektg temperatury otoczenia (ATCT)

2.1 Wrylacznie pojazdy, ktére sg identyczne pod wzgledem ponizszych wlasciwosci moga wchodzi¢ w sklad tej
samej rodziny ATCT:

a) struktura mechanizmu napedowego (tj. ze spalaniem wewnetrznym, hybrydowy, ogniwo paliwowe lub
elektryczny);

b) proces spalania (tj. silnik dwusuwowy lub czterosuwowy);

¢) liczba i polozenie cylindréw;

d) metoda spalania w silniku (tj. wtrysk posredni lub bezposredni);

e) rodzaj ukladu chlodzenia (tj. powietrze, woda lub olej);

f) metoda zasysania (silnik wolnossacy lub silnik z dotadowaniem);

g) paliwo, dla ktérego zaprojektowano silnik (tj. benzyna, olej napedowy, NG, LPG itd.);

h) reaktor katalityczny (tj. tréjdrozny, pochlaniacz NO, z mieszanki ubogiej, SCR, reaktor katalityczny NO,
z mieszanki ubogiej lub inny(-e));

i) czy zainstalowany jest filtr czastek statych; oraz
j) recyrkulacja spalin (jest lub nie ma, uklad chtodzony lub nie).
Dodatkowo pojazdy powinny by¢ zblizone pod wzgledem ponizszych wlasciwosci:

k) pojazdy muszg charakteryzowal si¢ rdéznica w pojemnosci silnika wynoszaca nie wigcej niz 30 %
najnizszej pojemnosci silnika pojazdu; oraz

1) izolacja komory silnika powinna by¢ podobnego rodzaju pod wzgledem materiatu, iloSci i umiejsco-
wienia izolacji. Producenci musza dostarczy¢ organowi udzielajgcemu homologacji dowody (np. rysunki
CAD), ze w przypadku wszystkich pojazdéw z rodziny objeto$¢ i masa materiatu izolacyjnego, ktéry
zostanie zainstalowany, wynosza wiecej niz 90 % w odniesieniu do pojazdu odniesienia, dla ktdrego
wykonano pomiary w ramach ATCT.
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Jako czg$¢ pojedynczej rodziny ATCT mozna uznaé réwniez réznice w materiale izolacyjnym i lokalizacji,
pod warunkiem ze mozna wykaza¢, ze badany pojazd jest najgorszym przypadkiem pod wzgledem izolacji
komory silnika.

2.1.1.  Jezeli zainstalowane s3 urzadzenia do aktywnego magazynowania energii cieplnej, wylacznie pojazdy
spelniajace nastgpujace wymagania sa uznawane za wchodzace w sklad tej samej rodziny ATCT:

(i) pojemno$¢ cieplna, okreslana przez entalpi¢ zmagazynowana w ukladzie, miesci si¢ z zakresie od 0
do 10 % powyzej entalpii badanego pojazdu; oraz

(i) producenci oryginalnego wyposazenia (OEM) moga dostarczy¢ stuzbie technicznej dowody na to, ze
czas wydzielania ciepla przy rozruchu silnika w obrebie rodziny miesci si¢ w zakresie od 0 do 10 %
ponizej czasu wydzielania ciepla badanego pojazdu.

2.1.2. Wrylgcznie pojazdy, ktére spelniajg kryteria okreslone w pkt 3.9.4 niniejszego subzalgcznika 6a sg
uznawane za wchodzace w sklad tej samej rodziny ATCT.
3. Procedura ATCT

Badanie typu 1 okreSlone w subzalgczniku 6 nalezy wykonywal z wyjatkiem wymagan okreslonych
w pkt 3.1-3.9 niniejszego subzalacznika 6a. Wymaga to rowniez nowego obliczenia i zastosowania
punktéw zmiany biegéw zgodnie z subzalacznikiem 2 z uwzglednieniem réznych obcigzeri drogowych
okreslonych w pkt 3.4 niniejszego subzalacznika 6a.

3.1. Warunki otoczenia dla ATCT

3.1.1. Temperatura (T
wynosi 14 °C.

o) W ktorej powinna odbywac sig stabilizacja temperatury pojazdu oraz badanie dla ATCT

3.1.2.  Minimalny czas stabilizacji temperatury (t,,,; srcr) dla ATCT wynosi 9 godzin.

3.2. Komora badan i strefa stabilizacji temperatury

3.2.1. Komora badan

3.2.1.1. Warto$¢ zadana temperatury komory badafi powinna by¢ réwna T,,. Rzeczywista warto$¢ temperatury
powinna miesci¢ si¢ w zakresie +3 °C na poczatku badania oraz w zakresie + 5 °C w trakcie badania.

3.2.1.2. Wilgotno$¢ bezwzgledna (H) zaréwno powietrza w komorze badan, jak i powietrza zasysanego przez
silnik musi spetnia¢ ponizsze warunki:

30<H<381 (g H,0/kg suchego powietrza)

3.2.1.3. Temperature i wilgotno$¢ powietrza nalezy mierzy¢ na wylocie wentylatora chlodzacego z czestotliwoscig
wynoszacg 0,1 Hz.

3.2.2.  Strefa stabilizacji temperatury

3.2.2.1. Warto$¢ zadana temperatury w strefie stabilizacji temperatury powinna by¢ réwna T, a rzeczywista
warto$¢ temperatury powinna miesci¢ si¢ w zakresie * 3 °C w odniesieniu do $redniej arytmetycznej
kroczacej z okresu 5-minutowego i nie moze wykazywaé odchylenia systemowego od wartosci zadanej.
Temperature nalezy mierzy¢ w sposéb ciagly z czestotliwoscig wynoszacg minimum 0,033 Hz.

3.2.2.2. Umiejscowienie czujnika temperatury dla strefy stabilizacji temperatury musi by¢ reprezentatywne w celu
pomiaru temperatury otoczenia wokét pojazdu i musi by¢ sprawdzone przez stuzbg techniczng.

Czujnik musi by¢ umieszczony co najmniej 10 cm od $ciany strefy stabilizacji temperatury oraz musi by¢
ostoniety przed bezposrednim strumieniem powietrza.

Warunki przeplywu powietrza w pomieszczeniu stabilizacji temperatury w poblizu pojazdu musza
reprezentowal konwekcje naturalng reprezentatywng dla wymiaréw pomieszczenia (bez konwekcji
wymuszonej).

3.3. Badany pojazd

3.3.1. Badany pojazd musi by¢ reprezentatywny dla rodziny, w odniesieniu do ktérej okresla si¢ dane ATCT
(zgodnie z opisem w pkt 2.1 niniejszego subzalgcznika 6a).

3.3.2. Z rodziny ATCT nalezy wybral rodzing interpolacji o najmniejszej pojemnoSci silnika (zob. pkt 2
niniejszego subzalacznika 6a), a badany pojazd musi naleze¢ do konfiguracji pojazdu H z tej rodziny.
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3.3.3. W stosownych przypadkach nalezy wybraé pojazd z rodziny ATCT o najnizszej entalpii urzadzenia do
aktywnego magazynowania energii cieplnej oraz najwolniejszym wydzielaniu ciepla dla urzadzenia do
aktywnego magazynowania energii cieplne;j.

3.3.4. Badany pojazd musi spelnia¢ wymagania okreslone w pkt 2.3 subzalagcznika 6 i w pkt 2.1 niniejszego
subzalgcznika 6a.

3.4. Ustawienia

3.4.1. Ustawienia obcigzenia drogowego i hamowni muszg by¢ zgodne z okre$lonymi w subzalgczniku 4, w tym
z wymogiem stanowigcym, ze temperatura pokojowa ma wynosi¢ 23 °C.

W celu uwzglednienia réznicy gestoSci powietrza w temperaturze 14 °C w poréwnaniu z gestoscia
powietrza w temperaturze 20 °C hamowni¢ podwoziowg nalezy ustawi¢ zgodnie z pkt 7 i 8 subzalgcznika
4, z wyjatkiem wykorzystania f, 1, z ponizszego rownania jako docelowego wspétczynnika C..

£, f, % (T + 273)/(T,, + 273)

_TReg = ref

gdzie:

f,  to wspélczynnik obcigzenia drogowego drugiego rzedu, w warunkach odniesienia, w N/(km/h)%

to temperatura odniesienia obcigZenia drogowego okreslona w pkt 3.2.10 niniejszego zalgcznika,
w °G

T,, to temperatura lokalna okreslona w pkt 3.1.1, w °C.

Jezeli dostepne jest wazne ustawienie hamowni podwoziowej dla badania w temperaturze 23 °C,

wspétczynnik hamowni podwoziowej drugiego rzedu (Cd) nalezy dostosowaé zgodnie z nastgpujacym
réwnaniem:

Cd_Treg = Cd + (fZ_TReg - fz)

3.4.2. Badanie ATCT i ustawienia obcigzenia drogowego wykonuje si¢ na hamowni w trybie 2WD, jezeli
odpowiednie badanie typu 1 przeprowadzono na hamowni w trybie 2WD; i przeprowadza si¢ je na
hamowni w trybie 4WD, jezeli odpowiednie badanie typu 1 przeprowadzono na hamowni w trybie 4WD.

3.5. Kondycjonowanie wstepne

Na wniosek producenta kondycjonowanie wstgpne moze odbywac si¢ w T,

Temperatura silnika musi miesci¢ si¢ w zakresie # 2 °C w odniesieniu do warto$ci zadanej wynoszgcej
23 °C lub T, w zaleznosci od tego, ktéra z tych temperatur zostanie wybrana do kondycjonowania
wstepnego.

3.5.1. Pojazdy wyposazone wylacznie w silniki spalinowe nalezy kondycjonowal wstepnie zgodnie z pkt 2.6
subzalacznika 6.

3.5.2. Pojazdy NOVC-HEV nalezy kondycjonowa¢ wstepnie zgodnie z pkt 3.3.1.1 subzalgcznika 8.

3.5.3. Pojazdy OVC-HEV nalezy kondycjonowaé wstepnie zgodnie z pkt 2.1.1 lub 2.1.2 dodatku 4 do
subzalgcznika 8.

3.6.  Procedura stabilizacji temperatury

3.6.1. Po zakoriczeniu kondycjonowania wstepnego a przed rozpoczeciem badania pojazdy nalezy przechowywad
w strefie stabilizacji temperatury, w warunkach otoczenia zgodnych z okreslonymi w pkt 3.2.2 niniejszego
subzalacznika 6a.

3.6.2.  Od zakoriczenia kondycjonowania wstgpnego do ustabilizowania temperatury na poziomie T,,, pojazd nie
moze by¢ narazony na dziatanie temperatury innej niz T,,, przez czas dluzszy niz 10 minut.

3.6.3. Nastepnie pojazd nalezy przechowywaé w strefie stabilizacji temperatury tak dlugo, aby czas od
zakoriczenia badania kondycjonowania wstepnego do rozpoczecia badania ATCT byt réwny t. ., aer
z tolerancjg wynoszacg dodatkowe 15 minut. Na wniosek producenta i za zgoda organu udzielajacego
homologacji t, axrer mozna wydluzy¢ do maks. 120 minut. W takim przypadku wydluzony czas jest
wykorzystywany do ochtodzenia okre$lonego w pkt 3.9 niniejszego subzatgcznika 6a.
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3.6.4. Stabilizacj¢ temperatury nalezy przeprowadzaé bez wykorzystania wentylatora chlodzacego oraz ze
wszystkimi elementami karoserii ustawionymi zgodnie z przeznaczeniem w normalnym polozeniu
zaparkowanego pojazdu. Czas pomigedzy zakonczeniem kondycjonowania wstepnego a rozpoczeciem
badania ATCT nalezy zarejestrowac.

3.6.5. Przemieszczenie ze strefy stabilizacji temperatury do komory badan musi odby¢ si¢ w czasie mozliwie jak
najkrétszym. Pojazd nie moze by¢ narazony na dzialanie temperatury innej niz T, przez czas dluzszy niz
10 minut.

reg

3.7. Badanie ATCT

3.7.1.  Cykl badania jest wlasciwym cyklem WLTC okre$lonym w subzalgczniku 1 dla tej klasy pojazddw.

3.7.2.  Nalezy postepowal zgodnie z procedurami w zakresie przeprowadzania badania emisji okreslonymi
w subzalaczniku 6 w odniesieniu do pojazdéw wyposazonych wylgcznie w silniki spalinowe oraz
w subzalagczniku 8 w odniesieniu do pojazdéow NOVC-HEV i badania typu 1 z ladowaniem podtrzy-
mujgcym w przypadku pojazdéw OVC-HEV; nie dotyczy to warunkéw otoczenia dla komory badan, ktére
muszg by¢ zgodne z okre§lonymi w pkt 3.2.1 niniejszego subzalgcznika 6a.

3.7.3. W szczeg6lnosci emisje z rury wydechowej okreslone w tabeli A7/1 krok 1 w odniesieniu do pojazdéw
wyposazonych wylacznie w silniki spalinowe i tabeli A8/5 krok 2 w odniesieniu do hybrydowych
pojazdéw elektrycznych w badaniu ATCT nie mogg przekraczaé wartosci granicznych emisji Euro 6,
majgcych zastosowanie do badanego pojazdu, okreslonych w tabeli 2 w zalaczniku I do rozporzadzenia
(WE) nr 715/2007.

3.8. Obliczenia i dokumentacja

3.8.1.  Wspdlczynnik korekty rodziny (FCF) oblicza si¢ w nastepujacy sposéb:

FCF = M(?OZ,Treg | Moy s

gdzie:

Moz, to Srednie masowe natgzenie emisji CO, we wszystkich majacych zastosowanie badaniach
typu 1 w temperaturze 23 °C dla pojazdu H, po kroku 3 z tabeli A7/1 w subzalaczniku 7
w przypadku pojazdéw wyposazonych wylacznie w silniki spalinowe oraz po kroku 3 z tabeli
A8/5 w przypadku pojazdéw OVC-HEV i NOVC-HEV, ale bez jakichkolwiek dodatkowych
korekt, w g/km;

M3 1 to masowe nat¢zenie emisji CO, w pelnym cyklu WLTC badania w temperaturze lokalnej, po

kroku 3 z tabeli A7/1 w subzalaczniku 7 w przypadku pojazdéw wyposazonych wylacznie
w silniki spalinowe oraz po kroku 3 z tabeli A8/5 w przypadku pojazdéw OVC-HEV i NOVC-
HEV, ale bez jakichkolwiek dodatkowych korekt, w g/km. W odniesieniu do pojazdéw OVC-
HEV i NOVC-HEV stosuje si¢ wspotczynnik K, okreslony w subzalaczniku 8 dodatek 2.

Obie warto$ci Mo, 55”1 Mcg, e Mierzy sig dla tego samego badanego pojazdu.
Wspodlezynnik FCF nalezy umiesci¢ we wszystkich odno$nych sprawozdaniach z badan.
Wspolczynnik FCF zaokragla si¢ do 4 miejsc po przecinku.

3.8.2. Wartodci CO, dla kazdego pojazdu wyposazonego wylacznie w silniki spalinowe w obrebie rodziny ATCT
(okreslonej w pkt 2.3 niniejszego subzalgcznika 6a) sg obliczane przy uzyciu nastepujacych réwnan:

Mcos.s = Meoses X FCF

M M x FCF

co2ps ~ Mcozpa

gdzie:

Mgy i Mgy, to masowe natezenia emisji CO, w pelnym cyklu WLTC (¢) oraz dla faz cyklu (p),
wynikajace z poprzedniego kroku obliczen, w g/km;

Mcgses i Mcg,,s to masowe natezenia emisji CO, w pelnym cyklu WLTC (¢) oraz dla faz cyklu (p),
wlacznie z korekta ATCT, oraz wykorzystywane do wszelkich dalszych korekt lub wszelkich dalszych
obliczen, w g/km.
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3.8.3.  Wartosci CO, dla kazdego pojazdu OVC-HEV i NOVC-HEV w obrebie rodziny ATCT (okreslonej w pkt 2.3
niniejszego subzalacznika 6a) sa obliczane przy uzyciu nastgpujacych réwnan:

M M x FCF

02,565 — Mco2,c5.4

Meoscsps = Meoscsps * FCF

gdzie:

Moy csea i Meoacsys t0 masowe natezenia emisji CO, w pelnym cyklu WLTC () oraz dla faz cyklu (p),
wynikajace z poprzedniego kroku obliczen, w g/km;

Moy cses i Meoacs,s tO masowe natezenia emisji CO, w pelnym cyklu WLTC (c) oraz dla faz cyklu (p),
wlacznie z korekta ATCT, oraz wykorzystywane do wszelkich dalszych korekt lub wszelkich dalszych
obliczeni, w g/km.

3.8.4. Jezeli FCF jest mniejszy niz jeden, przyjmuje si¢, Ze jest on roéwny jeden w przypadku najbardziej
niekorzystnego podejscia zgodnie z pkt 4.1 niniejszego subzalgcznika.

3.9. Zapewnienie mozliwosci ochtodzenia

3.9.1. W przypadku badanego pojazdu pelnigcego funkcje pojazdu odniesienia dla rodziny ATCT oraz wszystkich
pojazdéw H z rodzin interpolacji w obrebie rodziny ATCT koficows temperature czynnika chlodzacego
silnika nalezy mierzy¢ po ustabilizowaniu temperatury na poziomie 23 °C przez okres t_, .o Z tolerancja
wynoszacg dodatkowe 15 minut, po uprzednim przeprowadzeniu badania typu 1 w temperaturze 23 °C.
Czas trwania mierzy si¢ od zakoficzenia danego badania typu 1.

3.9.1.1. W przypadku wydluzenia t,, .oy W odnosnym badaniu ATCT nalezy zastosowac taki sam czas stabilizacji
temperatury z tolerancja wynoszacg dodatkowe 15 minut.

3.9.2. Procedure ochlodzenia nalezy podjaé w mozliwie jak najkrétszym czasie po zakonczeniu badania typu 1,
przy czym maksymalne opdznienie moze wynosi¢ 20 minut. Zmierzony czas stabilizacji temperatury jest
to czas pomigdzy pomiarem temperatury koficowej a zakonczeniem badania typu 1 w temperaturze 23 °C;
nalezy go umiesci¢ we wszystkich odno$nych arkuszach badan.

3.9.3. Srednig temperature strefy stabilizacji temperatury z ostatnich 3 godzin nalezy odja¢ od zmierzonej
temperatury czynnika chlodzacego silnika po uplywie czasu okreslonego w pkt 3.9.1. Wynik tego
dzialania jest nazywany A; . i zaokragla si¢ go do najblizszej liczby catkowitej.

3.9.4.  Jezeli warto$¢ A; ,cr jest wyzsza lub réwna — 2 °C w stosunku do A ,;; badanego pojazdu, uznaje sie, ze
dana rodzina interpolacji wchodzi w sklad tej samej rodziny ATCT.

3.9.5. W przypadku wszystkich pojazdéw z rodziny ATCT temperature czynnika chtodzacego nalezy mierzy¢
w tym samym miejscu w obrebie ukladu chlodzenia. Miejsce to powinno by¢ zlokalizowane mozliwie jak
najblizej silnika, aby temperatura czynnika chlodzacego byta mozliwie jak najbardziej reprezentatywna dla
temperatury silnika.

3.9.6. Pomiar temperatury strefy stabilizacji temperatury powinien by¢ zgodny z okreSlonym w pkt 3.2.2.2
niniejszego subzalgcznika 6a.

4. Alternatywne rozwigzania w zakresie procesu mierzenia

4.1. Podejscie uwzgledniajace najgorszy scenariusz — ochtodzenie pojazdu

Na wniosek producenta i za zgoda organu udzielajagcego homologacji zamiast przepiséw okre§lonych
w pkt 3.6 niniejszego subzalacznika 6a mozna stosowal procedure badania typu 1 polegajaca na
ochlodzeniu. W tym celu:

a) przepisy pkt 2.7.2 subzalgcznika 6 majg zastosowanie wraz z dodatkowym wymogiem zakladajacym,
ze minimalny czas stabilizacji temperatury musi wynosi¢ 9 godzin;

b) temperatura silnika musi miesci¢ si¢ w zakresie + 2 °C w odniesieniu do wartosci zadanej wynoszacej
T, przed rozpoczeciem badania ATCT. Temperaturg t¢ nalezy umiesci¢ we wszystkich odnosnych
arkuszach badafn. W takim przypadku przepis dotyczacy ochlodzenia opisany w pkt 3.9 niniejszego
subzalacznika 6a oraz kryteria dotyczace izolacji komory silnika moga zosta¢ pominigte w odniesieniu

do wszystkich pojazdéw nalezacych do rodziny.
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Takie rozwigzanie nie jest dozwolone, jeszcze pojazd wyposazony jest w aktywne urzadzenie do magazy-
nowania energii cieplnej.

Informacje o stosowaniu takiego podejScia nalezy umiesci¢ we wszystkich odno$nych sprawozdaniach
z badan.

4.2. Rodzina ATCT sklada si¢ z pojedynczej rodziny interpolacji
W przypadku gdy rodzina ATCT sklada si¢ wylacznie z jednej rodziny interpolacji, mozna pominaé
przepis dotyczacy ochlodzenia opisany w pkt 3.9 niniejszego subzalacznika 6a. Informacje te nalezy
umiesci¢ we wszystkich odno$nych sprawozdaniach z badan.

4.3. Alternatywny pomiar temperatury silnika

W przypadku gdy pomiar temperatury czynnika chlodzacego jest niewykonalny, na wniosek producenta
i za zgoda organu udzielajacego homologacji, zamiast stosowania temperatury czynnika chlodzgcego
w celu zapewnienia mozliwo$ci ochtodzenia opisanego w pkt 3.9 niniejszego subzalacznika 6a, mozna
stosowa¢ temperature oleju silnikowego. W tym przypadku nalezy stosowaé temperature oleju silnikowego
w odniesieniu do wszystkich pojazdéw nalezacych do danej rodziny.

Informacj¢ o stosowaniu takiej procedury nalezy umiesci¢ we wszystkich odnosnych sprawozdaniach
z badan.”;

33) dodaje si¢ subzalgcznik 6b w brzmieniu:

,Subzatgcznik 6b

Korekta wynikéw CO, wzgledem docelowej predkosci i odleglosci

1. Uwagi ogdlne

W niniejszym subzalaczniku 6b okre$lono przepisy szczegbétowe dotyczace korekty wynikéw badania emisji
CO, w zakresie tolerancji wzgledem docelowej predkosci i odleglosci.

Niniejszy subzalgcznik 6b ma zastosowanie do pojazdéw wyposazonych wylacznie w silniki spalinowe.

2. Pomiar predkosci pojazdu

2.1. Rzeczywistajzmierzona predko$¢ pojazdu (v, ; km/h) pochodzaca z predkosci rolki hamowni podwoziowe;j

musi by¢ prébkowana z czestotliwoscig ponrl;liaru wynoszacg 10 Hz wraz z czasem rzeczywistym, ktory
odpowiada predkosci rzeczywistej.

2.2. Predkos¢ docelowa (v; kmfh) pomiedzy punktami czasowymi podanymi w tabelach Al1/1-A1/12
w subzalgczniku 1 okresla si¢ przy uzyciu metody interpolagji liniowej z czgstotliwoscig wynoszaca 10 Hz.

3. Procedura korekty

3.1. Obliczanie mocy rzeczywistej/zmierzonej i docelowej w kolach

Moc oraz sily w kolach w stosunku do predkosci docelowej i predkosci rzeczywistejjzmierzonej oblicza si¢ za
pomoca nastgpujacych réwnan:

Vi+ Vi Vi+Vi)’
Fi:f0+f1x( 3 1)+f2><( 2 ) + (TM+m,) X g
Pl:F‘XMXO,OOI
3,6 x 2
Vm, + Vm;_ Vi, 4+ Vm,_;)’
Fmi:f0+f]><( ; 1)+f2><( Z ) + (TM +m,) X Gy
PmiZFmiXMXO,OOI
3,6 x 2
a4 = (Vi_Vi—l)
' 3,6 X (tl _ti—l)
o (Vmi—le-_l)

mi =
3,6 X (ti—ti-q)
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gdzie:
F, to docelowa sita napgdowa w okresie czasu od (i-1) do (i), w N;
E, to rzeczywista/zmierzona sita napedowa w okresie czasu od (i-1) do (i), w N;
P, to moc docelowa w okresie czasu od (i-1) do (i), w kW;
P. to moc rzeczywista/zmierzona w okresie czasu od (i-1) do (i), w kW;

3.2.

3.3.

3.4.

3.5.

fo fi f  to wspdlczynniki obcigzenia drogowego z subzalgcznika 4, w N, N/(km/h), N/(km/h)%

V; to predkos¢ docelowa w czasie (i); w km/h;

Vm, to predko$¢ rzeczywistajzmierzona w czasie (i); w km/h;

™ to masa probna pojazdu, w kg;

m, to rownowazna masa skuteczna elementéw obracajacych si¢, zgodnie z pkt 2.5.1 subzalgcznika 4,
w kg;

a, to przyspieszenie docelowe w okresie czasu od (i-1) do (i), w m/s%

A to przyspieszenie rzeczywiste/zmierzone w okresie czasu od (i-1) do (i), w m/s?

t, to czas, w .

Na nastepnym etapie oblicza si¢ poczatkowa warto$¢ Pyypppon; 23 POmMoca nastepujacego réwnania:

POVERRUN,l == 0’02 x PRATED
gdzie:
Poverruns to poczatkowa moc najazdowa, w kW;
Peaten to moc znamionowa pojazdu, w kW.

Wszystkie obliczone wartosci P; i P,,; ponizej Poyppun: Ustawia sie na poziomie Pgyperun; W celu wykluczenia
warto$ci ujemnych nieistotnych dla emisji CO,.

Wartosci P,,; oblicza si¢ dla kazdej pojedynczej fazy WLTC przy uzyciu nastgpujacego rownania:

Lend
P,; = g N P,i/n
gdzie:

P.. to Srednia moc rzeczywista/zmierzona w uwzglednianej fazie j, w kW;

mj

P, to moc rzeczywista/zmierzona w okresie czasu od (i-1) do (i), w kW;

mi
t,  to czas rozpoczecia uwzglednianej fazy j, ws;

t

end

to czas zakoriczenia uwzglednianej fazy j, w s;
n  to liczba przedzialéw czasowych w uwzglednianej fazie;

j to indeks uwzglednianej fazy.

Srednie masowe natezenie emisji CO, skorygowane o RCB (g/km) dla kazdej fazy whasciwego cyklu WLTC
wyrazone jest w jednostkach gfs za pomoca nastepujacego réwnania:

A
Mcoz,; = Mcoz,xcs,; X t_
j
gdzie:
Mo,; to Srednie masowe natezenie emisji CO, w fazie j, w gfs;
Moares, to masowe natezenie emisji CO, z kroku 1 w tabeli A7/1 zawartej w subzalaczniku 7

w odniesieniu do uwzglednianej fazy j cyklu WLTC skorygowanej zgodnie z dodatkiem 2 do
subzalgcznika 6 oraz wymogiem dotyczacym stosowania korekty RCB bez uwzgledniania
kryterium korekty c;
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d,,; to odleglos¢ faktycznie przejechana w uwzglednianej fazie j, w km;
5 to czas trwania uwzglednianej fazy j, w s.

3.6. Na nastepnym etapie te masowe natezenia emisji CO, dla kazdej fazy WLTC sg skorelowane ze $rednimi

warto$ciami P, ;, obliczonymi zgodnie z pkt 3.4 niniejszego subzalgcznika 6b.
Najlepszy stopien dopasowania danych oblicza si¢ za pomoca metody regresji najmniejszych kwadratow.
Przyklad takiej linii regresji (linia Veline) przedstawiono na rysunku A6b/1.
Rysunek A6b/1.
Przykladowa linia regresji Veline.
LINIA VELINE
3.5
O 20
O
15
1,0 I'v"‘;::::.“ = ’:‘14 X F‘n-l.'::‘— ::]
" 00 5,0 10,0 15,0 2
Moc Pm,j (kW)

3.7. Rownanie-1 dotyczace linii Veline dla danego pojazdu wyliczone na podstawie pkt 3.6 niniejszego
subzalacznika 6b okresla korelacje miedzy emisjami CO, w gfs dla uwzglednianej fazy j a $rednig zmierzong
mocg na kole dla tej samej fazy j i jest wyrazone za pomocg nastgpujacego réwnania:

Mcoz,;' = (kvl x Pm,jl) +D,,
gdzie:
My,;  to Srednie masowe natezenie emisji CO, w fazie j, w gfs;
P.a to $rednia moc rzeczywista/zmierzona w uwzglednianej fazie j, obliczona przy uzyciu Pgyperons
w kW;
k,, to nachylenie réwnania-1 Veline, g CO,/kWs;
D,, to stala réwnania-1 Veline, g CO,/s.

3.8. Na nastepnym etapie oblicza si¢ wtorng warto$¢ Poyprpun, Z& POMOC3 nastepujacego réwnania:
Poverrun2 = = Duaf iy
gdzie:

Poverrun 2 to wtorna moc najazdowa, w kW;
k,, to nachylenie réwnania-1 Veline, g CO,/kWs;
D,, to stala réwnania-1 Veline, g CO,/s.

3.9. Wszystkie obliczone wartodci P, i P,; z pkt 3.1 niniejszego subzalgcznika 6b, ktére s3 ponizej Poyrrpona
ustawia si¢ na poziomie Poyprpiy, W celu wykluczenia warto$ci ujemnych nieistotnych dla emisji CO,.

3.10. Wartoici P, ;, oblicza si¢ ponownie dla kazdej pojedynczej fazy WLTC przy uzyciu nastgpujgcych réwnan

z pkt 3.4 niniejszego subzalgcznika 6b.
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3.11. Nowe réwnanie-2 dotyczace linii Veline dla danego pojazdu oblicza si¢ za pomocg metody regresji
najmniejszych kwadratéw opisanej w pkt 3.6 niniejszego subzalgcznika 6b. Réwnanie-2 linii Veline wyrazone
jest za pomoca nastepujacego roéwnania:

Mcoz,j = (kv,z x Pm,jZ) +D,,
gdzie:
Mcy,;  to Srednie masowe natgzenie emisji CO, w fazie j, w gfs;
P to $rednia moc rzeczywista/zmierzona w uwzglednianej fazie j, obliczona przy uzyciu Pgyperona

w kW,
k,, to nachylenie rownania-2 Veline, g CO,/kWs;

D to stala réwnania-2 Veline, g CO,/s.

v,2

3.12. Na nastepnym etapie wartosci P, wynikajace z profilu predkosci docelowej oblicza si¢ dla kazdej pojedynczej
fazy WLTC przy uzyciu nastgpujacego rOwnania:

t€Yl
Pi,jz = E tod Piyz/ﬂ
gdzie:

P

.;»  to $rednia moc docelowa w uwzglednianej fazie j, obliczona przy uzyciu Poyepaon .y W kW;
to moc docelowa w okresie czasu od (i-1) do (i), obliczona przy uzyciu Pyygron W kKW;
t,  to czas rozpoczecia uwzglednianej fazy j, w s;

to czas zakoficzenia uwzglednianej fazy j, w s;

n  to liczba przedzialéw czasowych w uwzglednianej fazie;

j  toindeks uwzglednianej fazy WLTC.

3.13. Delte wartosci masowego nat¢zenia emisji CO, dla okresu czasu j, wyrazona w gfs, oblicza si¢ nastgpnie za
pomoca nastepujacego réwnania:

ACO,; = k,, x (P =P
gdzie:
ACO,; to delta warto$ci masowego nat¢zenia emisji CO, dla okresu czasu j, w gs;
k,, to nachylenie réwnania-2 Veline, g CO,/kWs;

to $rednia moc docelowa w uwzglednianej fazie j, obliczona przy uzyciu Poyprpon. W kW,

to $rednia moc rzeczywista/zmierzona w uwzglednianym okresie j, obliczona przy uzyciu Pgypaon 2
w kW;

j to uwzgledniany okresu czasu j, ktérym moze by¢ faza cyklu albo caly cykl.
3.14. Masowe natgzenie emisji CO, w okresie j skorygowane o konicowg odleglos¢ i predkos¢ oblicza si¢ za

pomoca nastepujgcego réwnania:

dm,)'
Mcoajop = | ACO,; + Mcoyji X e X t;/d;;

/)

gdzie:
Mcoajop to masowe natezenie emisji CO, w okresie j skorygowane o odlegto$¢ i predkosé, g/km;
Moy to masowe natezenie emisji CO, na etapie 1 w okresie j, zob. tabela A7/1 w subzalaczniku 7,

gfkm;

ACO,,

; to delta wartosci masowego natgzenia emisji CO, dla okresu czasu j, w gfs;
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to czas trwania uwzglednianego okresu czasu j, w s;

to odleglos¢ faktycznie przejechana w uwzglednianej fazie j, w km;

to docelowa odleglos¢ w uwzglednianym okresie czasu j, w km;

to uwzgledniany okresu czasu j, ktérym moze by¢ faza cyklu albo caly cykl.”;

34) w subzalaczniku 7 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a) pkt 1.1 akapit drugi otrzymuje brzmienie:

,Procedura krok po kroku dotyczaca obliczenn wynikéw badan zostala opisana w pkt 4 subzalacznika 8.%;

b) pkt 1.4 akapit pierwszy otrzymuje brzmienie:

,Procedura krok po kroku dotyczaca obliczen ostatecznych wynikéw badan dla pojazdéw z silnikami
spalinowymi”;

¢) pkt 1.4 tabela A7/1 otrzymuje brzmienie:

JTabela A7/1

Procedura obliczania ostatecznych wynikéw badania

Zrédlo Parametry wejSciowe Proces Wynik Nr kroku
Subzalacz- Nieskorygowane Masowe natezenie emisji M,,,, glkm; 1
nik 6 wyniki badania Pkt 3-3.2.2 niniejszego subzatacz- | My, ,;, g/km.

nika.
Wynik M, ,, glkm; Obliczanie wartosci dla cyklu laczo- | M, ,, g/km; 2
R U Mcoze. glkm

v >, M1 x d,
ic,2 Zp dP
M Zp Mcoz,p,l X dp
€02¢2 =7 ~ 1
> q,

gdzie:

Micosc, to wyniki emisji dla calego

cyklu;

d, to odlegtoici przejechane w fazach

cyklu (p)
Wynik Mo, 0 glkm; Korekta wynikéw CO, wzgledem do- | M, , 5, g/km; 2b
z kroku 112 Meon, » glkm. celowej predkosci i odleglosci. Meop. 2y g/kim.

Subzalgcznik 6b

Uwaga: W zwiazku z tym, ze odleg-

fos¢ réwniez podlega korekcie, od

tego kroku obliczeniowego kazde od-

niesienie do odleglosci przejechanej

interpretuje si¢ jako odniesienie do

odlegtosci docelowej.
Wynik Mcospa glkm; Korekta RCB Mcosp s glkm; 3
z kroku 2b

MCOZ,C,Zb’ g/km

Dodatek 2 do subzalgcznika 6

MC02,0,3’ g/km




MCO2,p,6’ g/km.

MCO2,c,declared’ g/km

Pkt 1.2.4 subzalgcznika 6.
oraz:

Mcose7 = Mo e ectared

MCOZ,p,7’ g/km.
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Zrédto Parametry wejSciowe Proces Wynik Nr kroku
Wynik M, ,, glkm; Procedura badania emisji z wszystkich | M,_,, g/km; 4a
z kroku 2 i 3 ojazdow osazonych w uklad
M., . ofkm. Poj wyp y Y1 M., . o/km.
cor» gkm okresowej regeneracji (Ki) corcv 8km
Subzalgcznik 6, dodatek 1
M., =K * M,
lub
M., =K+ M,
oraz
Meozea = Keoa * Meoaes
lub
Mcoses = Keoa * Mcoaes
Uchyb addytywny lub wspélczynnik
multiplikatywny uzywane zgodnie
z okreleniem K.
Jezeli K, nie ma zastosowania:
M4 =M,
Mcozes = Meoaes
Wynik Mcosps glkm; Jezeli Ki ma zastosowanie, nalezy | Mco,, ,, g/km. 4b
z kroku 3 M km: zréwnaé wartosci CO, dla fazy z war-
i 4a coze gfkm: toscia dla cyklu faczonego:
M km 3 yKlu 13 go:
corew B Meospa = Meoaps X AFy
dla kazdej fazy cyklu (p)
gdzie:
AFKi — MCO2,C,4
MCOZ,C,3
Jezeli K, nie ma zastosowania:
Mcoz,p,4 = Mcoz,p,3
Wynik M, ., glkm; Korekta ATCT zgodnie z pkt 3.8.2 | M, g/km; 5
z kroku 4 Mcozyc,p g/km, :;bza,i%Cankiéa. . o Mcozyc,s, g/km, \Z}’mk
M. . g/km. spSlezynniki pogorszenia obliczone |\ o pojedynczego
corp.e /KM zgodnie z zalgcznikiem VII i stoso- | = ©P° glkm badania.
wane do wartosci emisji objetych kry-
teriami.
Wynik Dla kazdego Usrednianie badai oraz wartos¢ de- | M, g/km; 6
z kroku 5 badania: klarowana ‘ Meon. o glkm;
M, s, glkm; Pkt 1.2-1.2.3 subzalacznika 6. Mco, o gfkm.
MCOZ,c,S! g/km' MCOZ,c,declared' g/km
MCO2,p,5V glkm.
Wynik Moy glkm; Wyréwnanie wartosci faz Mo, » glkm; 7
z kroku 6
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Zrédto Parametry wejSciowe Proces Wynik Nr kroku
Wynik M, glkm; Obliczanie zuzycia paliwa FC_;, 1/100 km; 8
z kroku 61 7 Moy glkm; Pkt 6 niniejszego subzalacznik. FC, 4 1/100 km; Wynik badania
Moz, 7 glkm. Obliczanie zuzycia paliwa wykonuje | M, ,, g/km; typu 1 dla
P : : o e, badanego
sic dla kazdego wiasciwego cyklu | Jkm; azd
oraz jego faz oddzielnie. W tym celu: coze L ’ pojazau.
a) wykorzystuje si¢ wartosci CO, dla Mcozyer gfkm.
wlasciwej fazy lub cyklu;
b) wykorzystuje si¢ emisje objete kry-
teriami dla pelnego cyklu.
oraz:
Mg =M 4
Mcozes = Meoaer
Mcoz,p,s = Mcoz,p,7
Krok 8 Dla kazdego Jezeli oprécz badanego pojazdu H ba- | M, g/km; 9
z badar}ych ' dany by} ré\yr{iei ppjazd L, uzysl'ianq Mo, gfkm; Wynik dla
pojazdéw H i L: warto$¢ emisji objetych kryteriami < rodziny
M, gfkm; musi by¢ wa}rt'oéciq WYZSZ3 Z tych Meop e g/km; interpolacji.
e dwoch warto$ci oraz nazywana jest | pC 1/100 km;
Moo g/kny; M . o Ostateczny wynik
B - FC, ;1 1/100 km; dla emisji
Moy s glkm; W przypadku emisji facznych THC . ‘eéeli oiazd L byl objetych
FC_,, 1/100 km; +NO, uzywa si¢ wyzszej wartosci balldan .p ) y kryteriami.
FC ' 11100 km sumy odnoszgcej si¢ do VH lub VL. y:
P . W przeciwnym wypadku, jezeli po- Meour glkm;
jazd L nie byt badany, M, = M, Mcosprr glkm;
Dla CO, i zuzycia paliwa stosuje si¢ | FC, 1/100 kmy;
warto$ci wyprowadzone w kroku 8,
warto$ci CO, zaokragla si¢ do dwoch FC,y, 1/100 km.
miejsc po przecinku, a wartosci zuzy-
cia paliwa — do trzech miejsc po prze-
cinku.
Krok 9 Moy erp glkm; Obliczanie zuzycia paliwa oraz emisji | Mg, g g/km 10
Moy, glkm; dCZ(frzl d1a po]e(%ynfzych pojazdéw z ro- Moy o gk Wynik dla
y interpolacji oiedvnczeso
FC_,,, 1/100 km; L , FC_,.,1/100 km; pojedynczeg
“ Pkt 3.2.3 niniejszego subzalgcznika. e pojazdu.
FC ., 1/100 km; L . . .. | FC, .0 1/100 km. .
L Wartosci emisji CO, nalezy wyrazié P Ostateczny wynik
a jezeli pojazd L byt | w gramach na kilometr (g/km), zaok- dla emisji CO,
badany: raglonych do najblizszej liczby catko- i zuzycia paliwa.”;
Mcosers glkm; witej.
Mo, > gkm; Wartoci zuzycia paliwa muszg by¢
'pl’ - wyrazone w litrach na kilometr (/100
FCep, 1/100 km; km) i zaokraglone do jednego miejsca
FC,, 1/100 km. po przecinku.

d) w pkt 2.1 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

,Przeplyw objetosciowy nalezy mierzy¢ w sposob ciagly. Calkowita objeto$¢ nalezy mierzyé przez caly czas
trwania badania.”;

e) uchyla si¢ pkt 2.1.1;
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f) wpkt 3.2.1.1.3.1 tekst:

R, to wspdlezynnik odpowiedzi FID na metan, jak okre$lono w pkt 5.4.3.2 subzalacznika 5.”

otrzymuje brzmienie:

JRfq, to wspélczynnik odpowiedzi FID na metan okreSlony i wyszczegblniony w pkt 5.4.3.2
subzalacznika 5.7

g pkt 3.2.1.1.3.2 otrzymuje brzmienie:

,3.2.1.1.3.2. W przypadku pomiaru metanu przy uzyciu separatora weglowodoréw niemetanowych
polaczonego z detektorem plomieniowo-jonizacyjnym (NMC-FID) obliczenie NMHC zalezy od
metody kalibracyjnej/gazu wzorcowego zastosowanych do korekty zera/kalibracji.

W przypadku stosowania FID do pomiaru THC (bez NMC) kalibruje si¢ go propanem/powietrzem
zwykle stosowang metoda.

Do kalibracji FID polaczonego szeregowo z NMC dopuszcza si¢ nastepujace metody:
a) gaz kalibracyjny zawierajacy propan/powietrze omija NMC;
b) gaz kalibracyjny zawierajacy metan/powietrze przeptywa przez NMC.

Zdecydowanie zaleca si¢ kalibracje FID stuzgcego do pomiaru metanu za pomocg metanu/po-
wietrza przeplywajacego przez NMC.

W metodzie a) stezenia CH, i NMHC oblicza si¢ przy uzyciu nastepujacych réwnan:

CHC(W/NMC) B CHC(W/ONMC) X (1 - EE)
Cong =
Recis % (Eg — Ey)

Chictw/onme) X (1-Ey)- Chictw/nmo)
EE - EM

CNMHC =

Jezeli Ry, < 1,05, mozna pomingé te warto$¢ w powyzszym rownaniu dla Cgy,.

W metodzie b) stezenia CH, i NMHC oblicza si¢ przy uzyciu nastepujacych réwnan:

. Chcwnme) X Ricus X (1-Ey)- Chictw/onme) X (1-Ep)

Cou =
e Recns X (EE - EM)
Chicw/onme) X (1-Ey)- Chicwmme) X Recrs X (1-Ew)
Crmre =
E; - Ey,
gdzie:
Chicpmpmio tCo stezenie weglowodoréw (HC) z prébka gazu przeplywajaca przez NMC, w ppm
Chicpwonmo to stezenie weglowodoréw (HC) z probka gazu omijajaca NMC, w ppm C;
Ricia to wspélczynnik odpowiedzi na metan, jak okreSlono w pkt 5.4.3.2
subzalgcznika 5;
Ey, to sprawno$¢ dla metanu, jak okreslono w pkt 3.2.1.1.3.3.1 niniejszego
subzalacznika;
E, to sprawno$¢ dla etanu, jak okrelono w pkt 3.2.1.1.3.3.2 niniejszego
subzalgcznika.

Jezeli Ry, < 1,05, mozna pomingé te warto$¢ w réwnaniach w przypadku b) powyzej dla Cg,
oraz CNMHC.”;

h) pkt 3.2.1.1.3.4 akapit drugi otrzymuje brzmienie:

,Réwnanie do obliczania C,, w pkt 3.2.1.1.3.2 (przypadek b)) niniejszego subzalacznika przyjmuje forme:”;
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i) pkt 3.2.3.1 otrzymuje brzmienie:

»3.2.3.1. Zuzycie paliwa oraz emisje CO, bez uzycia metody interpolacji (tj. wykorzystujac jedynie pojazd H)
Warto§¢ CO, obliczona w pkt 3.2.1-3.2.1.1.2 niniejszego subzalagcznika oraz zuzycie paliwa
obliczone zgodnie z pkt 6 niniejszego subzalgcznika przypisuje si¢ wszystkim pojedynczym
pojazdom z rodziny interpolacji, a metoda interpolacji nie ma zastosowania.”;

i) pkt 3.2.3.2.2 otrzymuje brzmienie:
,3.2.3.2.2. Obliczanie obcigzenia drogowego dla pojedynczego pojazdu
Jezeli rodzing interpolacji tworzy jedna rodzina obcigzenia drogowego lub wigksza ich liczba,
obliczenie pojedynczego obcigzenia drogowego nalezy wykona¢ wylacznie w ramach rodziny
obcigzenia drogowego majacej zastosowanie w przypadku danego pojedynczego pojazdu.”;
k) pkt 3.2.3.2.2.2 otrzymuje brzmienie:

,3.2.3.2.2.2. Opdr toczenia pojedynczego pojazdu”;
dodaje si¢ pkt 3.2.3.2.2.2.1, 3.2.3.2.2.2.2 i 3.2.3.2.2.2.3 w brzmieniu:

»3.2.3.2.2.2.1. Rzeczywiste warto$ci wspdtczynnika oporu toczenia dla wybranych opon badanego pojazdu L
(RRL) i badanego pojazdu H (RRH) sa wykorzystywane jako parametry wejsciowe dla metody
interpolacji. Zob. pkt 4.2.2.1 subzalacznika 4.

Jezeli opony na przedniej i tylnej osi pojazdu L lub H majg rdzne wartosci wspotczynnika
oporu toczenia, nalezy obliczy¢ §rednia wazong opordéw toczenia przy uzyciu réwnania
podanego w pkt 3.2.3.2.2.2.3 niniejszego subzalgcznika.

3.2.3.2.2.2.2. W przypadku opon zamontowanych w pojedynczym pojezdzie warto$¢ wspélczynnika oporu
toczenia RR,, musi by¢ réwna wartosci wspolczynnika oporu toczenia dla odpowiedniej klasy
efektywnosci energetycznej opon zgodnie z tabelg A4/2 subzalacznika 4.

W przypadku gdy pojedyncze pojazdy moga by¢ dostarczane z kompletnym zestawem standar-
dowych két i opon oraz kompletnym zestawem opon $niegowych (oznaczonych symbolem
g6ry o trzech szczytach z platkiem $niegu — 3PMS) z kolami lub bez, dodatkowych két/opon
nie uwaza si¢ za wyposazenie dodatkowe.

Jezeli opony na przedniej i tylnej osi naleza do réznych klas efektywnosci energetycznej, nalezy
uzy¢ $redniej wazonej obliczonej przy uzyciu réwnania z pkt 3.2.3.2.2.2.3 niniejszego
subzalgcznika.

Jezeli w badanych pojazdach L i H zalozone s3 te same opony lub opony o takim samym
wspotczynniku oporu toczenia, warto$¢ RR, ; dla metody interpolacji wynosi RR,,.

3.2.3.2.2.2.3. Obliczanie $redniej wazonej oporéw toczenia

RR, = (RR,;, x mp, ;) + (RR,;, * (1 —mp,,))

gdzie:

b reprezentuje pojazd L, H lub pojedynczy pojazd.

RR ;1 RRyp, to rzeczywiste wspdlczynniki oporu toczenia opon na przedniej osi
odpowiednio w pojazdach L i H wyrazone w kg/tona;

RR, ¢ ra to warto$¢ wspdlczynnika oporu toczenia dla odpowiedniej klasy
efektywnosci energetycznej opon zgodnie z tabela A4/2 subzalacznika 4
w przypadku opon na osi przedniej w pojedynczym pojezdzie wyrazona
w kg/tona;

RR, ;a0 1 RRyjps to rzeczywiste wspOlczynniki oporu toczenia opon na tylnej osi

odpowiednio w pojazdach L i H wyrazone w kg/tona;
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RRqra to warto$§¢ wspélczynnika oporu toczenia dla odpowiedniej klasy
efektywnosci energetycznej opon zgodnie z tabelg A4/2 subzalacznika 4
w przypadku opon na osi tylnej w pojedynczym pojezdzie wyrazona
w kg/tona;

mp, ., to proporcjonalna masa pojazdu gotowego do jazdy na przedniej osi;
RRx nie nalezy zaokragla¢ ani kwalifikowa¢ do klasy efektywnosci energetycznej opon.”;

m) pkt 3.2.3.2.2.3 otrzymuje brzmienie:
»,3.2.3.2.2.3. Opdr aerodynamiczny pojedynczego pojazdu”;
n) dodaje si¢ pkt 3.2.3.2.2.3.1-3.2.3.2.2.3.6 w brzmieniu:

»,3.2.3.2.2.3.1. Okreslanie wplywu na opdr aerodynamiczny wyposazenia dodatkowego

Opér aerodynamiczny nalezy mierzy¢ dla kazdego z elementéw wyposazenia dodatkowego
majacego wplyw na opér aerodynamiczny oraz ksztaltéw nadwozia majacych wplyw na opor
w tunelu aerodynamicznym spelniajgcym wymagania okre$lone w pkt 3.2 subzalacznika 4,
zweryfikowanym przez organ udzielajacy homologacji.

3.2.3.2.2.3.2. Alternatywna metoda okreslania wplywu na op6r aerodynamiczny wyposazenia dodatkowego

Na wniosek producenta i za zgoda organu udzielajgcego homologacji mozna zastosowacl
alternatywna metode (np. symulacje, tunel aerodynamiczny niespelniajacy kryteriow
okreslonych w subzalaczniku 4) do okreslenia A(CyxA)), jezeli spelnione sg nastgpujgce kryteria:

a) alternatywna metoda spelnia wymaganie dokladnosci dla A(C,xA) wynoszacej + 0,015 m?
oraz dodatkowo, w przypadku stosowania symulacji, nalezy szczegbtowo zweryfikowal
metode obliczeniowej dynamiki plynéw, aby wykazaé, ze rzeczywiste wzorce przeplywu
powietrza wok6t nadwozia, wlacznie z wielkoSciami predkosci, sit i ciSnien przeplywdw,
odpowiadajag wynikom badania walidacyjnego;

b) alternatywna metoda moze by¢ stosowana wylacznie w odniesieniu do tych elementéw
wplywajacych na wlasciwoici aerodynamiczne (np. kofa, ksztalty nadwozia, uklad
chlodzenia), dla ktérych wykazano réwnowaznos¢;

¢) dowody na réwnowazno$¢ nalezy z wyprzedzeniem przedstawi¢ organowi udzielajgcemu
homologacji dla kazdej rodziny obciazenia drogowego, w przypadku gdy stosowana jest
metoda matematyczna, lub co cztery lata, w przypadku, gdy stosowana jest metoda
pomiarowa, a w kazdym przypadku musza one by¢ oparte na pomiarach w tunelu aerodyna-
micznym spelniajacych kryteria niniejszego zalgcznika;

d) jezeli warto§¢ A(C, x A) konkretnego elementu wyposazenia dodatkowego jest ponad
dwukrotnie wigksza niz warto§¢ w przypadku wyposazenia dodatkowego, dla ktérego
przedstawiono dowody, opér aerodynamiczny nie moze by¢ ustalany przy uzyciu metody
alternatywnej; oraz

e) w przypadku zmiany modelu symulacji niezbedna jest ponowna walidacja.

3.2.3.2.2.3.3. Stosowanie wplywu na opér aerodynamiczny pojedynczy pojazd

AC, x A),y to roéznica wartosci iloczynu wspoélczynnika oporu aerodynamicznego
pomnozonego przez powierzchnie czolowg pomiedzy pojedynczym pojazdem a badanym
pojazdem L, spowodowana elementami wyposazenia dodatkowego oraz ksztaltami nadwozia
w pojezdzie, ktére roznia si¢ od badanego pojazdu L, w m2.

Te rbznice wartosci oporu aerodynamicznego (A(C, x A)) nalezy obliczaé z doktadnoscia
wynoszacg £ 0,015 m2.

A(C, x A, mozna obliczy¢ przy uzyciu nastgpujgcego réwnania przy zachowaniu dokladnosci
wynoszacej * 0,015 m? rowniez dla sumy elementéw wyposazenia dodatkowego oraz ksztaltow
nadwozia:

n

A(Cp X Af) g = Z A(Cp x Ay);

i=1
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gdzie:

Gy to wsp6lczynnik oporu aerodynamicznego;

A to powierzchnia czolowa pojazdu, w m%

n to liczba elementéw wyposazenia dodatkowego w pojezdzie, ktére rdznig sig
pomiedzy pojedynczym pojazdem a badanym pojazdem L;

A(C, x A), to rbéznica warto$ci iloczynu wspdlczynnika oporu aerodynamicznego
pomnozonego przez powierzchni¢ czolowa, na ktérg wplyw ma pojedynczy
element (i) zamontowany na pojezdzie; jest to warto$¢ dodatnia w przypadku
elementu wyposazenia dodatkowego, ktory zwigksza opdr aerodynamiczny
w odniesieniu do badanego pojazdu L i odwrotnie, w m2.

Suma wszystkich réznic A(CyxA), miedzy badanymi pojazdami L i H musi
odpowiadaé A(CoxA)), 4
3.2.3.2.2.3.4. Definicja catkowitej réznicy oporu aerodynamicznego mi¢dzy badanymi pojazdami Hi L

Calkowita réznica pod wzgledem wspolczynnika oporu aerodynamicznego pomnozonego przez

powierzchni¢ czolowa migdzy badanymi pojazdami L i H nazywana jest A(C,xAp), i musi

zostaé umieszczona we wszystkich odnosnych sprawozdaniach z badan, m2
3.2.3.2.2.3.5. Dokumentacja wplyw6éw na op6r acrodynamiczny

Zwigkszenie lub zmniejszenie iloczynu wspétczynnika oporu aerodynamicznego pomnozonego

przez powierzchnie czolowa wyrazone jako A(C,xA) dla wszystkich elementéw wyposazenia

dodatkowego i ksztaltéw nadwozia w rodzinie interpolacji, ktore:

a) maja wplyw na opér aerodynamiczny pojazdu; oraz

b) maja by¢ uwzglednione w interpolagji,

nalezy umiesci¢ we wszystkich odnosnych sprawozdaniach z badan, m2.
3.2.3.2.2.3.6. Dodatkowe przepisy dotyczace wplywéw na op6r acrodynamiczny

Op6r aerodynamiczny pojazdu H stosuje si¢ do calej rodziny interpolacji, a A(C,xA)),,; wynosi

zero, jezeli:

a) urzadzenia tunelu aerodynamicznego nie s3 w stanie dokladnie okresli¢ A(C,xA)); lub

b) zadne z elementéw wyposazenia dodatkowego nie wplywaja na opdér w badanych pojazdach

H i L, ktére majg by¢ uwzglednione w metodzie interpolacji.”;
o) pkt 3.2.3.2.2.4 tytul, akapit pierwszy i rownanie pierwsze otrzymuja brzmienie:
»3.2.3.2.2.4. Obliczanie wspdlczynnikoéw obcigzenia drogowego dla pojedynczych pojazdow
Wspdlczynniki obcigzenia drogowego f,, f, i f, (okreslone w subzalaczniku 4) dla badanych
pojazdéw H i L s3 nazywane odpowiednio fy,, f,, i f,; oraz f;, ;| i,,. Skorygowana krzywa
obcigzenia drogowego dla badanego pojazdu L jest definiowana w nastepujacy sposéb:
Fuv)=o, + £ x v+ £ x v
p) w pkt 3.2.3.2.3 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:
,Te trzy zestawy obcigzen drogowych moga pochodzi¢ z réznych rodzin obcigzenia drogowego.”;
q) pkt 3.2.3.2.4 akapit drugi otrzymuje brzmienie:

,Wyrazy, odpowiednio, E, , E

i E;, oraz E,, E, i E; oblicza si¢, jak okreslono w pkt 3.2.3.2.3 niniejszego
subzalgcznika.”;

1p’ 2p

pkt 3.2.3.2.5 akapit ostatni otrzymuje brzmienie:

,Wyrazy, odpowiednio, E, , E

i E;, oraz E,, E, i E; oblicza si¢, jak okreslono w pkt 3.2.3.2.3 niniejszego
subzalgcznika.”;

1,p’ 2,p
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s)

dodaje si¢ pkt 3.2.3.2.6 w brzmieniu:

,3.2.3.2.6. Producent oryginalnego wyposazenia (OEM) moze zwigkszy¢ dang warto$¢ CO, okreSlona zgodnie
z pkt 3.2.3.2.4 niniejszego zalacznika. W takich przypadkach:

a) Wartosci CO, dla fazy zwigksza si¢ o stosunek zwigkszonej wartosci CO, dzielonej przez
obliczong warto$¢ CO,;

b) Wartosci zuzycia paliwa zwigksza si¢ o stosunek zwigkszonej wartoSci CO, dzielonej przez
obliczong warto$¢ CO,.

Nie zrekompensuje to elementéw technicznych, ktére faktycznie wymagalyby wylaczenia
pojazdu z rodziny interpolacji.”;

pkt 3.2.4.1.1.2 otrzymuje brzmienie:
»,3.2.4.1.1.2. Opér toczenia pojedynczego pojazdu”;
dodaje si¢ pkt 3.2.4.1.1.2.1-3.2.4.1.1.2.3 w brzmieniu:

»3.2.4.1.1.2.1. Wartosci wsp6lczynnika oporu toczenia dla pojazdu L,, RR,,, i pojazdu H,, RRy,, wybrane
zgodnie z pkt 4.2.1.4 subzalgcznika 4, wykorzystywane s3 jako parametry wejSciowe.

Jezeli opony na przedniej i tylnej osi pojazdu L, lub H,, maja rézne wartosci wspélczynnika
oporu toczenia, nalezy obliczy¢ $rednia wazong opordéw toczenia przy uzyciu réwnania
podanego w pkt 3.2.4.1.1.2.3 niniejszego subzalgcznika.

3.2.4.1.1.2.2. W przypadku opon zamontowanych w pojedynczym pojezdzie warto$¢ wspétczynnika oporu
toczenia RR, ; musi by¢ réwna wartosci wspdlczynnika oporu toczenia dla odpowiedniej klasy
efektywnosci energetycznej opon zgodnie z tabelg A4/2 subzalacznika 4.

W przypadku gdy pojedyncze pojazdy moga by¢ dostarczane z kompletnym zestawem standar-
dowych két i opon oraz kompletnym zestawem opon $niegowych (oznaczonych symbolem
géry o trzech szczytach z platkiem $niegu — 3PMS) z kolami lub bez, dodatkowych két/opon
nie uwaza si¢ za wyposazenie dodatkowe.

Jezeli opony na przedniej i tylnej osi naleza do réznych klas efektywnosci energetycznej, nalezy
uzy¢ $redniej wazonej obliczonej przy uzyciu réwnania z pkt 3.2.4.1.1.2.3 niniejszego
subzalgcznika.

Jezeli ten sam opdr toczenia jest uzywany dla pojazdéw Ly, i H,,, warto$¢ RR, ; wynosi RRy,, dla
metody rodziny macierzy obcigzenia drogowego.

3.2.4.1.1.2.3. Obliczanie $redniej wazonej oporéw toczenia

RR = (RR, g, x mp, ;) + (RR g, * (1 —mp, )

gdzie:

X reprezentuje pojazd L, H lub pojedynczy pojazd;

RRypa @ RRyjyps to rzeczywiste wspolczynniki oporu toczenia opon na przedniej osi
odpowiednio w pojazdach L i H wyrazone w kg/tona;

RR; i 5a to warto§¢ wspolczynnika oporu toczenia dla odpowiedniej klasy
efektywnosci energetycznej opon zgodnie z tabelg A4/2 subzalgcznika 4
w przypadku opon na osi przedniej w pojedynczym pojezdzie
wyrazona w kg/tona;

RR jpa 1 RRpypa to rzeczywiste wspélczynniki oporu toczenia opon na tylnej osi
odpowiednio w pojazdach L i H wyrazone w kg/tona;

RR,4ra to warto$¢ wspodlczynnika oporu toczenia dla odpowiedniej klasy

efektywnosci energetycznej opon zgodnie z tabelg A4/2 subzalgcznika 4
w przypadku opon na osi tylnej w pojedynczym pojezdzie wyrazona
w kg/tona;

mp, ., to proporcjonalna masa pojazdu gotowego do jazdy na przedniej osi.
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RR, nie nalezy zaokragla¢ ani kwalifikowa¢ do klasy efektywnosci energetycznej opon.”;

v) w pkt 3.3.1.1 stowa ,pkt 1.2.1.3.1 subzalagcznika 6” (2 wystgpienia) zastepuje si¢ stowami ,pkt 2.1.3.1
subzalgcznika 67

w) pkt 4 otrzymuje brzmienie:

,4. Okreslanie liczby czgstek stalych
Liczbe czgstek stalych nalezy obliczy¢ przy uzyciu nastepujacego rownania:

~ Vxkx (Cxf-C xfy) x 10°

PN d

gdzie:

PN to liczba emitowanych czastek stalych, w czastkach na kilometr;

V  to objeto$¢ rozcienczonych spalin wyrazona w litrach na badanie (wylacznie po pierwotnym rozcief-
czeniu w przypadku podwéjnego rozcieficzania) i skorygowana do warunkéw standardowych (273,15
K (0 °C) i 101,325 kPa),

k  to wspélczynnik kalibracji stosowany do korygowania pomiaréw licznika czastek stalych dla poziomu
instrumentu referencyjnego, jezeli nie odbywa si¢ to wewnetrznie w liczniku czastek stalych. Jezeli
wspoltczynnik kalibracji stosuje si¢ wewnetrznie w liczniku czgstek statych, wynosi on 1;

g

to skorygowane stezenie liczby czastek stalych z rozcienczonych spalin, wyrazone jako $rednia
arytmetyczna liczby wyemitowanych czastek stalych na centymetr szeScienny z badania emisji
obejmujgcego petng dtugosé cyklu jazdy. Jesli $rednie objetosciowe wyniki stezenia C odczytane
z licznika czastek stalych nie s3 osiagane w warunkach standardowych (273,15 K (0 °C) i 101,325
kPa), wowczas stezenia nalezy skorygowaé dla tych warunkéw Cg;

C, to stezenie liczby czastek stalych w powietrzu rozcieficzajgcym lub stezenie liczby czastek statych tla
tunelu rozcienczajacego, zatwierdzone przez organ udzielajagcy homologacji, wyrazone jako wartosé

liczbowa czastek stalych na centymetr szeScienny, skorygowana z uwzglednieniem bledu koincydencji
oraz dla warunkéw standardowych (273,15 K (0 °C) i 101,325 kPa);

f.  to Sredni wspolczynnik redukcji stezenia czastek stalych VPR przy ustawieniu rozcienczenia uzywanym
do badania;

fy to Sredni wspolczynnik redukeji stezenia czastek stalych VPR przy ustawieniu rozcieficzenia uzywanym
do pomiaru tla;

d to przejechana odlegto$¢ odpowiadajaca whasciwemu cyklowi badania, w km.

C nalezy obliczy¢ przy uzyciu nastepujacego réwnania:

Zinzl Ci
n
gdzie:

C, to nieciagly pomiar stezenia liczby czastek stalych w rozcieficzonych spalinach odczytany z licznika
czastek stalych, wyrazony jako liczba czastek stalych na cm? i skorygowany z uwzglednieniem bledu
koincydencji;

n to catkowita liczba nieciaglych pomiaréw stezenia liczby czastek stalych wykonanych podczas
wla$ciwego cyklu badania, obliczana przy uzyciu nastgpujacego réwnania:

n=txf
gdzie:
t  to czas trwania wlaSciwego cyklu badania, w s;

f  to czestotliwos¢ rejestracji danych licznika czastek stalych, w Hz.”;

x) uchyla si¢ pkt 4.1;
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y) pkt 5 wiersz dotyczacy ,v,” (3 wystgpienia) otrzymuje brzmienie:

,v; docelowa predko$é w czasie t, w km/h;”;

z) pkt 6.2.1 otrzymuje brzmienie:

,6.2.1. Do obliczania zuzycia paliwa nalezy uzy¢ ogdlnego réwnania podanego w pkt 6.12 niniejszego
subzalgcznika wykorzystujacego stosunki H/C oraz O/C.”;

aa) pkt 6.13 akapit drugi otrzymuje brzmienie:

W przypadku pojazdéw zasilanych gazowym badZ plynnym wodorem i za zgoda organu udzielajacego
homologacji do obliczania zuzycia paliwa producent moze wybra¢ ponizsze réwnanie dla zuzycia paliwa lub
metode zgodng ze standardowymi protokotami, takimi jak SAE J2572.%

ab) pkt 7, 7.11 7.2 otrzymuja brzmienie:

7. Wskazniki wykresu jazdy
7.1. Wymaganie ogélne

Zalecang predko$¢ pomiedzy punktami czasowymi podanymi w tabelach A1/1-A1/12 okresla si¢ przy
uzyciu interpolacji liniowej z czestotliwoscia wynoszacg 10 Hz.

W przypadku pelnego nacisnigcia pedatu przyspieszenia do obliczania wskaznika wykresu jazdy podczas
takich okreséw pracy nalezy uzy¢ zalecanej predkosci zamiast rzeczywistej predkosci pojazdu.

W przypadku pojazdéw elektrycznych (PEV) obliczenia wskaznikow wykresu jazdy musza obejmowal
wszystkie cykle i fazy WLTC zakonczone przed wystapieniem kryterium przerwania zgodnie
z pkt 3.2.4.5 subzalacznika 8.

7.2. Obliczanie wskaznikéw wykresu jazdy
Nastepujace wskazniki nalezy oblicza¢ zgodnie z normg SAE ]J2951 (zmieniong w styczniu 2014 r.):
a) IWR: wskaznik pracy inercyjnej, w %;

b) RMSSE: $redni kwadratowy blad predkosci, w kmj/h.

7.3. Kryteria dotyczace wskaznikéw wykresu jazdy
W przypadku badania homologacji typu wskazniki musza spelniaé nastgpujace kryteria:
a) IWR musi miescic sie w zakresie od - 2,0 do + 4,0 %;
b) RMSSE musi by¢ mniejszy niz 1,3 km/h.”;

ac) dodaje si¢ pkt 8 w brzmieniu:

,8. Obliczanie stosunkéw nfv
Stosunki n/v oblicza si¢ przy uzyciu nastepujacego rownania:

(9) = (1 X Tygie X 60 000)/(Uggy X 3,6)

v 1

n to predkos¢ obrotowa silnika, min;
v to predkos¢ pojazdu w km/h;

I, to przelozenie napedu na biegu i;
to przelozenie osi.

to dynamiczny obwdd toczny opon osi napedowej, ktéry oblicza si¢ przy uzyciu nastgpujacego
réwnania:

H/W
Udyn = 3,05 x (2 (ﬁ) X W+ (R X 25,4))
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gdzie:

H/W  to wspélezynnik ksztaltu opony np. »45« dla opony 225/45 R17;

W to szeroko$¢ opony, w mm; np. »225« dla opony 22545 R17;

R to $rednica kota, w calach; np. »17« dla opony 225/45 R17.

U,,, zaokragla si¢ do petnych milimetréw.

Jezeli warto$¢ Uy, jest rézna w przypadku osi przedniej i tylnej, stosuje sig warto$¢ nfv dla gléwnej
napedzanej osi. Organ udzielajacy homologagji otrzymuje na zadanie informacje niezbedne do dokonania

takiego wyboru.”;

35) w subzalaczniku 8 wprowadza si¢ nast¢pujace zmiany:

a)

pkt 1.1 i 1.2 otrzymujg brzmienie:

,1.1. Jednostki, dokladno$¢ i rozklad parametréw elektrycznych

Jednostki, doktadnos¢ i rozklad pomiaréw musza by¢ zgodne z podanymi w tabeli A8/1.

Tabela A8/1

Parametry, jednostki, dokladno$¢ i rozklad pomiaréw

Parametr Jednostki Dokfadnosé¢ Rozktad
Energia elektryczna (1) Wh +1% 0,001 kWh (3
Prad elektryczny A + 0,3 % FSD lub 0,1A
+ 1 % odczytu (%) (*)
Napiecie elektryczne \% + 0,3 % FSD lub 01V

+ 1 % odczytu (%)

(1
(2
(
(

7)

) Wyposazenie: miernik statyczny do pomiaru energii aktywnej.

) Licznik watogodzin klasy 1 wg normy IEC 62053-21 lub réwnowazny.
%) W zaleznosci od tego, ktora warto$¢ jest wigksza.

) Czgstotliwos¢ catkowania pradu 20 Hz lub wigksza.

1.2. Badanie emisji i zuzycia paliwa

Parametry, jednostki i dokladno$¢ pomiaréw musza by¢ zgodne z wymaganymi dla pojazdéw
wyposazonych wylgcznie w silniki spalinowe.”;

w pkt 1.3 tabela A8/2 otrzymuje brzmienie:

,Tabela A8/2

Jednostki i precyzja ostatecznych wynikéw badania

Parametr Jednostki Precyzja ostatecznych wynikow badania
PER, (%), PER, AER ) (3), AER, km Z zaokragleniem do najblizszej liczby calkowitej
EAER ) (), EAEchy’ RCDA () Repc
FCeg(p (), FCopyy FC,qigpeea dla hybry- L/100 km | Z zaokragleniem do jednego miejsca po przecinku
dowych pojazdow elektrycznych
FCey, () dla pojazdéw hybrydo- kg/100 km | Z zaokragleniem do dwéch miejsc po przecinku
wych zasﬂanych ogniwami paliwo-
wymi (FCHV)
Mcoacsip ) Mcozcor Meosweigheed g/km Z zaokragleniem do najblizszej liczby calkowitej
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Parametr Jednostki Precyzja ostatecznych wynikéw badania
ECy) (), ECyp ECuccpr ECycneighea Wh/km Z zaokragleniem do najblizszej liczby calkowitej
E. kwh Z zaokragleniem do jednego miejsca po przecinku

(") nie jest to parametr dla pojedynczego pojazdu.
() p) oznacza uwzgledniany okres czasu, ktéry moze by¢ faza, polaczeniem faz lub calym cyklem.”;

¢) pkt1.4.1.11 1.4.1.2 otrzymujg brzmienie:

,1.4.1.1. Cykle badania odniesienia dla pojazdéw klasy 3 zostaly okreslone w pkt 3.3 subzalgcznika 1.

1.4.1.2. W przypadku pojazdéow elektrycznych procedura zmniejszenia skali, zgodnie z pkt 8.2.3 i 8.3
subzalgcznika 1, moze by¢ zastosowana w odniesieniu do cykli badania zgodnie z pkt 3.3
subzalgcznika 1 poprzez zastapienie mocy znamionowej maksymalng moca netto zgodnie
z regulaminem EKG ONZ nr 85. W takim przypadku cykl o zmniejszonej skali jest cyklem badania
odniesienia.”;

d) pkt 1.4.2.2 i 1.5 otrzymuja brzmienie:

,1.4.2.2. Wlasciwy miejski cykl badania WLTP

Miejski cykl badania WLTP (WLTC
1.

«y) dla pojazdow klasy 3 zostat okreslony w pkt 3.5 subzatacznika

1.5. Hybrydowe pojazdy elektryczne doladowywane zewnetrznie (OVC-HEV) i niedotadowywane
zewnetrznie (NOVC-HEV) oraz pojazdy elektryczne (PEV) z przekladniami manualnymi

Jazda tym pojazdem musi przebiega¢ zgodnie z przebiega zgodnie z technicznym sygnalizatorem
zmiany biegéw, o ile jest dostepny, lub zgodnie z zaleceniami zawartymi w instrukcji obstugi
dolaczonej przez producenta.”;

e) pkt2,2.1i2.2 otrzymujg brzmienie:

,2.  Docieranie badanego pojazdu

Badany pojazd nalezy zgodnie z niniejszym zalgcznikiem dostarczy¢ w dobrym stanie technicznym,
a proces docierania musi odbywaé si¢ zgodnie z zaleceniami producenta. Jezeli uklady REESS pracuja
w normalnym zakresie temperatur roboczych, operator musi postgpowac zgodnie z procedura zalecana
przez producenta pojazdu w celu utrzymania temperatury REESS w normalnym zakresie roboczym.
Producent musi przedstawi¢ dowody na to, ze uklad kontroli temperatury REESS nie jest wylaczony ani
jego dzialanie nie jest ograniczone.

2.1. Pojazdy OVC-HEV i NOVC-HEV muszg by¢ docierane zgodnie z wymogami okreslonymi w pkt 2.3.3
subzalgcznika 6.

2.2. Pojazdy NOVC-FCHV muszg by¢ docierane przez co najmniej 300 km z zainstalowanymi ogniwami
paliwowymi i ukladami REESS.”;

f)  dodaje si¢ pkt 2.3 i 2.4 w brzmieniu:

,2.3. Pojazdy PEV musza by¢ docierane przez co najmniej 300 km lub na odcinku pelnego naladowania,
w zaleznosci od tego, ktéry z tych odcinkéw jest dluzszy.

2.4, Wszystkie REESS, ktére nie majg wplywu na masowe natezenia emisji CO, lub zuzycie H, wylacza si¢
Z monitorowania.”;

g) pkt 3.1.1.2 otrzymuje brzmienie:

,3.1.1.2. Jezeli pojazd nie jest w stanie przej$¢ wlasciwego cyklu badania z zachowaniem tolerancji wykresu
predkosci zgodnie z pkt 2.6.8.3 subzalcznika 6, o ile nie wskazano inaczej, pedal przyspieszenia
nalezy calkowicie nacisna¢ w celu ponownego osiaggni¢cia wymaganego wykresu predkosci.”;
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h)  pkt 3.1.2 otrzymuje brzmienie:

,3.1.2. Chlodzenie wymuszone opisane w pkt 2.7.2 subzalgcznika 6 ma zastosowanie wylacznie w przypadku
badania typu 1 z ladowaniem podtrzymujacym dla hybrydowych pojazdéw elektrycznych dotadowy-
wanych zewnetrznie (OVC-HEV) zgodnie z pkt 3.2 niniejszego subzalgcznika oraz do badania
hybrydowych pojazdow elektrycznych niedotadowywanych zewngtrznie (NOVC-HEV) zgodnie
z pkt 3.3 niniejszego subzalgcznika.”;

i)  pkt 3.2.4.4 akapit ostatni otrzymuje brzmienie:

W przypadku pojazdéw bez funkcji ladowania podtrzymujacego w pelnym wlasciwym cyklu badania WLTP

badanie typu 1 z roztadowaniem dobiega konica, gdy kontrolka na standardowej tablicy wskaznikéw na desce

rozdzielczej wskazuje konieczno$¢ zatrzymania pojazdu lub gdy pojazd wykazuje odchylenia od zalecanej
tolerancji wykresu predkosci przez co najmniej 4 kolejne sekundy. Nalezy zwolni¢ pedal przyspieszenia

i zahamowa¢ pojazd do zatrzymania w ciggu 60 sekund.”;

j)  pkt 3.2.4.7 otrzymuje brzmienie:

,3.2.4.7. Kazdy pojedynczy wlasciwy cykl badania WLTP w ramach badania typu 1 z rozladowaniem musi
spetnia¢ wartosci graniczne wlaSciwych emisji objetych kryteriami zgodnie z pkt 1.2 subzalgcznika
6.”;

k)  pkt 3.2.5.3.3 otrzymuje brzmienie:

,3.2.5.3.3. Badanie zgodnie z pkt 3.2.5.3.1 niniejszego subzalacznika musi spelniad limity emisji obowigzu-
jacych kryteriéw zgodnie z pkt 1.2 subzalacznika 6.”;

)  pkt 3.3.1.1 otrzymuje brzmienie:
,3.3.1.1. Pojazdy poddaje si¢ kondycjonowaniu wstepnemu zgodnie z pkt 2.6 subzalacznika 6.
Oprécz warunkéw okreslonych w pkt 2.6 subzalacznika 6 poziom stanu naladowania REESS
trakcyjnego do badania z ladowaniem podtrzymujacym mozna przed rozpoczeciem kondycjo-
nowania wstepnego ustawi¢ zgodnie z zaleceniami producenta w celu zapewnienia warunkéw pracy
z fadowaniem podtrzymujacym podczas badania.”;
m) pkt 3.3.1.2 otrzymuje brzmienie:
,3.3.1.2. Temperature pojazdéw stabilizuje si¢ zgodnie z pkt 2.7 subzalacznika 6.”;

n) pkt 3.3.3.3 otrzymuje brzmienie:

,3.3.3.3. Badanie typu 1 z fadowaniem podtrzymujacym musi spelnia¢ limity emisji obowiazujacych kryteriow
zgodnie z pkt 1.2 subzalgcznika 6.”;

o) pkt 3.4.1 otrzymuje brzmienie:

,3.4.1. Wymogi ogdlne

Procedure badania w celu okreslenia zasiggu przy zasilaniu wylacznie energig elektryczng oraz zuzycia
energii elektrycznej nalezy wybral stosownie do szacunkowego zasiggu przy zasilaniu wylacznie
energia elektryczng (PER) badanego pojazdu podanego w tabeli A8/3. Jezeli stosowana jest metoda
interpolacji, odpowiednig procedur¢ badania nalezy wybraé stosownie do PER pojazdu H w obrebie
danej rodziny interpolacji.

Tabela A8/3

Procedury w celu okreslenia zasiegu przy zasilaniu wylacznie energia elektryczng oraz zuzycia
energii elektrycznej

Wlasciwy cykl badania Szacunkowy PER Wiasciwa procedura badania

Cykl badal}ia} _Zgodnie z pkt | jest krétszy niz dhugoé¢ 3 whasci- | Procedura kolejnych cykli badania
1.4.2.1  niniejszego subza- | wych cykli badania WLTP. typu 1 (zgodnie z pkt 3.4.4.1 ni-
facznika. niejszego subzalgcznika).
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Wiasciwy cykl badania Szacunkowy PER Wiasciwa procedura badania

... jest réwny lub dtuzszy niz dtu- | Skrécona procedura badania typu
go$¢ 3 whasciwych cykli badania | 1 (zgodnie z pkt 3.4.4.2 niniej-
WLTP. szego subzalgcznika).

Cykl  badania  zgodnie | ...nie jest dostepny w trakcie wlas- | Procedura kolejnych cykli badania
z pkt 1.4.2.2 niniejszego | ciwego cyklu badania WLTP. typu 1 (zgodnie z pkt 3.4.4.1 ni-
subzalgcznika. niejszego subzalacznika).

Przed rozpoczeciem badania producent musi przedstawi¢ organowi udzielajgcemu homologacji
dowody dotyczgce szacunkowego zasiegu przy zasilaniu wylgcznie energig elektryczna (PER). Jezeli
stosowana jest metoda interpolacji, odpowiednig procedur¢ badania nalezy wybraé stosownie do
szacunkowego PER pojazdu H w obrebie danej rodziny interpolacji. PER okreSlony przy uzyciu
zastosowanej procedury badania powinien potwierdzaé, ze zastosowano wlasciwa procedure badania.

Sekwencja badania dla procedury kolejnych cykli badania typu 1 opisana w pkt 3.4.2, 3.4.3 i 3.4.4.1
niniejszego subzalacznika oraz odpowiadajacy jej profil stanu naladowania REESS zostaly
przedstawione na rys. A8.App1/6 w dodatku 1 do niniejszego subzalacznika.

Sekwencja badania dla procedury skréconego badania typu 1 opisana w pkt 3.4.2, 3.4.3 i 3.4.4.2
niniejszego subzalacznika oraz odpowiadajacy jej profil stanu naladowania REESS zostaly
przedstawione na rys. A8.App1/7 w dodatku 1 do niniejszego subzalacznika.”;

p)  pkt 3.4.3 otrzymuje brzmienie:

»3.4.3. Wybdr trybu, ktéry ma do wyboru kierowca

W przypadku pojazdéw wyposazonych w tryb, ktéry ma do wyboru kierowca, nalezy wybra¢ tryb dla
badania zgodnie z pkt 4 dodatku 6 do niniejszego subzalgcznika.”;

q) pkt 3.4.4.1.1 akapit ostatni otrzymuje brzmienie:

,Przerwy dla kierowcy lub operatora s dopuszczalne wylgcznie pomiedzy cyklami badania, a maksymalny
faczny czas przerw wynosi 10 minut. Podczas przerwy nalezy wylaczy¢é mechanizm napedowy.”;

r)  pkt 3.4.4.1.3 otrzymuje brzmienie:

»3.4.4.1.3. Kryterium przerwania

Kryterium przerwania jest spelnione, gdy pojazd przekroczy zalecana tolerancje wykresu predkosci
okreslong w pkt 2.6.8.3 subzalgcznika 6 przez co najmniej 4 kolejne sekundy. Nalezy zwolnié
pedal przyspieszenia. Nalezy zahamowac¢ pojazd do zatrzymania w ciggu 60 sekund.”;

s)  pkt 3.4.4.2.1 akapit pierwszy po rysunku A8/2 otrzymuje brzmienie:

,Segmenty dynamiczne DS, i DS, stluza do obliczania zuzycia energii dla uwzglednianej fazy, wlasciwego cyklu
miejskiego WLTP i wlasciwego cyklu badania WLTP.”;

t)  pkt 3.4.4.2.1.1 otrzymuje brzmienie:

,3.4.4.2.1.1. Segmenty dynamiczne

Kazdy z segmentéw dynamicznych DS, i DS, sklada si¢ z wlasciwego cyklu badania WLTP
zgodnie z pkt 1.4.2.1 niniejszego subzalacznika i nastepujacego po nim wiasciwego miejskiego
cyklu badania WLTP zgodnie z pkt 1.4.2.2 niniejszego subzalacznika.”;
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u)  pkt 3.4.4.2.1.2 akapit pierwszy otrzymuje brzmienie:

,Stata predkos¢ w trakcie segmentéw CSS,, i CSS, musi by¢ identyczna. Jezeli stosowana jest metoda
interpolacji, ta sama stala predko$¢ musi by¢ stosowana w odniesieniu do calej rodziny interpolacji.”;

v)  pkt 3.4.4.2.1.3 tabela A8[4 opis kolumn otrzymuje brzmienie:

,Odleglos¢ przejechana w segmencie stalej predkosci CSS,, (km)

Maksymalny taczny czas przerw

w) pkt 3.4.4.2.3 otrzymuje brzmienie:

»3.4.4.2.3. Kryterium przerwania

Kryterium przerwania jest spelnione, gdy pojazd przekroczy zalecana tolerancje wykresu predkosci
okreslong w pkt 2.6.8.3 subzalacznika 6 przez co najmniej 4 kolejne sekundy w drugim segmencie
stalej predkosci CSS,. Nalezy zwolni¢ pedal przyspieszenia. Nalezy zahamowal pojazd do
zatrzymania w ciagu 60 sekund.”;

x) w pkt 4.1.1.1 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

(i) tytul otrzymuje brzmienie:

(i) tabela A8/5 otrzymuje brzmienie:

,Tabela A8/5

,Procedura krok po kroku dotyczaca obliczania ostatecznych wynikéw badania typu 1 z ladowaniem
podtrzymujacym w przypadku hybrydowych pojazdéw elektrycznych niedotadowywanych zewnetrznie
(NOVC-HEV) i dotadowywanych zewngtrznie (OVC-HEV)”;

Obliczanie ostatecznych warto$ci emisji gazowych w trybie }adowania podtrzymujacego

Zrédto Parametry wejsciowe Proces Wynik Nr kroku
Subzalacz- Nieskorygowane Masowe nat¢zenie emisji w trybie ta- | M, ;, w g/km; 1
nik 6 wyniki badania dowania podtrzymujgcego Mcoscsprr W glkm.

Pkt 3-3.2.2 subzalacznika 7.
Wynik M5, W glkm; Obliczanie wartosci dla taczonego cy- | Mg, W glkm; 2
z kroku 1 Mcoscsprr W glkm. | klu z fadowaniem podtrzymujacym: | Mo, .0 W glkm.
W niniejszej .
tabeli. Micsop = M

3 Gy Zp dp
M Zp Mcozcspa X dp
C02,C8¢2 — 7 ~— 71
2, d

gdzie:

M., to wynik dla masowego nate-

zenia emisji w trybie fadowania pod-

trzymujacego dla calego czasu trwa-

nia cykly;

Mcozcsc, to wynik dla masowego na-

tezenia emisji CO, w trybie fadowania

podtrzymujacego dla calego czasu

trwania cyklu;

d, to odlegtoici przejechane w fazach

cyklu p.
Wynik Moy csprr W glkm; | Korekta zmiany energii elektrycznej | Mg, s, 5 W g/km; 3
z kroku 112 | Mcg,cscrr W glkm. | REESS Meoycsey W g/km.
W nniejsze) Pkt 4.1.1.2-4.1.1.5 niniejszego subza-
tabeli.

Ygcznika.
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Zrédto Parametry wejSciowe Proces Wynik Nr kroku
Wynik M, s W glkm; Korekta masowego natezenia emisji | M; ., W g/km; 4a
z kroku 2113 | Mcgyescp W glkm. | w trybie tadowania podtrzymujacego | Mg, s, W gfkm.
W niniejszej dla wszystkich pojazdéw wyposazo-
tabeli. nych w uklady okresowej regeneracji
K; zgodnie z dodatkiem 1 do subza-
facznika 6.
Micseq = Ki X Mg
lub
Micses = K+ Micsen
oraz
Meoacses = Keoax, X Mceoacses
lub
MCOZ,CS,C,4 = KCOZ,Ki + MCOZ,CS,C,3
Uchyb addytywny lub wspélczynnik
multiplikatywny —uzywane zgodnie
z okre$leniem K.
Jezeli K, nie ma zastosowania:
Micses = Micsen
Mcoacses = Meoacses
Wynik Moy cspr W glkm; | Jezeli K; ma zastosowanie, nalezy | Mg, cs, s W g/km. 4b
z kroku 3 Meoycsey W glkm; | zréwnaé wartoéci CO, dla fazy z war-
i4a Mcoycscr W g/km. | toscig dla cyklu lgczonego:
:ZbI]eII?ICJsze] Mcoz,cs,p,4 = Mcoz,cs,p,3 x AFy
dla kazdej fazy cyklu (p)
gdzie:
AFKi _ MCOZ,CS,C,4
MCOZ,CS,C,3
Jezeli K; nie ma zastosowania:
Mcoz,cs,p,4 = Mcoz,cs,p,3
Wynik M, g0 W g/km; Korekta ATCT zgodnie z pkt 3.8.2 | M 5 W glkm; 5
z kroku 4 Mcoacspa W glkm; | subzatacznika 6a. Meoscses W g/km; Wynik
wbnllple)sze] Mo csear W gfkm Wspdblezynniki pogorszenia obliczone Meoscspsr W gfkm. pojedynczego
tabell. i stosowane zgodnie z zalgczni- badania.
kiem VIL
Wynik Dla kazdego Usrednianie bada oraz warto$¢ de- | M, w g/km 6
z kroku 5 badania: M, s, klarowana zgodnie z pkt 1.2-1.2.3 | My, csce W g/kmy; M. .. Wyniki
w niniejszej | w g/km; Meo, 5.5 | subzalgeznika 6. Mcopcspe W glkm; badania fypu 1
tabeh‘ w g/km’ MCOZ,CS,p,S’ MCO2,CS,C, declared’ dla badanego
w glkm. w glkm. pojazdu.
Wynik Meoscsee W g/km; | Wyrdéwnanie wartosci faz Meoscser W glkm; 7
z kr.olfu. 6 | Meorcspe W ghkm: | i 1.2.4 subzalgcznika 6 corcsprr W glkm. Mcoacs Wyniki
W N1nI¢Sze) MCOZ,CS,c,declared’ badahia typu 1
tabeli. w g/km. oraz: dla badanego
Mcoarcser = Mcoacs.cdectared pojazdu.
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Zrédto Parametry wejSciowe Proces Wynik Nr kroku
Wynik Dla kazdego Jezeli oprécz badanego pojazdu H ba- | M, ., w g/km; 8
z kroku 6 i 7 | z badanych dany byl rowniez pojazd L oraz, | Mcg, s W g/km; Wynik dla
w niniejszej | pojazdéw H i L: w stosownych przypadkach, réwniez | Mcg, cs,m W glkm rZ), dziny
tabeli. M ., w g/km; po!azd M, uzyskapa warto$¢ emisji | yo; i boiazd L byt interpolacji.
Mooroe o, wgfkm; objetych kryteriami musi by¢ wartos- badany: .
MFSeT km cig wyzsza z tych dwoch lub, w sto- Ostateczny wynik
cozcsp7r W B sownych przypadkach, trzech war- | Mcoycser W glkmy dla emisji
toéci oraz nazywana jest M, .. Meoscspr W 8 objetych
- - h kryteriami.
W przypadku emisji facznych THC | oraz, w stosownyc
+NO, deklaruje si¢ najwyzsza warto$¢ pr;ypadkach,
sumy odnoszacej si¢ do pojazdu H, | pojazd M byt
albo pojazdu L, albo, w stosownych | badany:
przypadkach, pojazdu M. Moy csene W glkm;
W przeciwnym wypadku, jezeli po- | Mcoscspe W g/km
jazd L lub majacy zastosowanie po-
jazd M nie byt badany, M; s, = M, 6
dla CO, uzywa si¢ warto$ci wyprowa-
dzonych w kroku 7 w niniejszej ta-
beli.
Warto$ci CO, zaokragla si¢ do dwoch
miejsc po przecinku.
Wynik Moy s W g/km; | Obliczanie masowego natezenia emi- | Mo, g cinee W gk 9
z kroku 8 Mcoscsprw W glkm | sji CO, zgodnie z pkt 4.5.4.1 niniej- | Mo, cspine W g/km. Wynik dla
W niniejszej Jezeli pojazd L byl | 7680 subzalgcznika dla pojedynczych oi e}c,l NCZE00
tabeli. b adang' ) y pojazdéw z rodziny interpolacji. P i) oj);z du g
Mqos cse W g/km; Warto$ci CO, zaokragla si¢ zgodnie Ostateczny wynik

Meoscsprs W glkm
oraz, w stosownych
przypadkach,
pojazd M byt
badany:

Meoscsemw W glkm;
MCO2,CS,p,M’ w glkm

z tabelg A8/2.

dla emisji CO,.”;

y)  pkt 4.1.1.3 wiersz dotyczacy .M, Otrzymuje brzmienie:

”MCOZ,CS

z fadowaniem podtrzymujacym zgodnie z tabelg A8/5, krok 3, w g/km;”;

z)  pkt 4.1.1.4 wiersze dotyczace Mo, cs,” i »Mcoscsmn, Otrzymuja brzmienie:

”MCOZ,CS,p

M

aa)

M

»*¥1C02,CS,nb,p

ab)

C02,CS,nb,p

zgodnie z tabelg A8/5, krok 3, w g/km;

to masowe nat¢zenie emisji CO, w trybie tadowania podtrzymujacego podczas badania typu 1

to masowe natezenie emisji CO, w fazie p badania typu 1 z fadowaniem podtrzymujacym

to niezbilansowane masowe natezenie emisji CO, w fazie p badania typu 1 z ladowaniem

podtrzymujacym, nieskorygowane dla bilansu energetycznego, okreslane zgodnie z tabelg
A8/5, krok 1, w g/km;”

pkt 4.1.1.5 wiersz dotyczacy ,Mco, s, Otrzymuje brzmienie:

to niezbilansowane masowe natgzenie emisji CO, w fazie p badania typu 1 z ladowaniem

podtrzymujgcym, nieskorygowane dla bilansu energetycznego, okreSlane zgodnie z tabels
A8/5, krok 1, w g/km;”;

pkt 4.1.2 dwa ostatnie akapity otrzymujg brzmienie:

JJezeli stosowana jest metoda interpolacji, k musi by¢ liczbg faz przejechanych do momentu zakonczenia cyklu
przejsciowego dla pojazdu L n,, .
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ac)

ad)

ae)

af)

Jezeli liczba cykli przejsciowych przejechanych przez pojazd H, nya,,, oraz, w stosownych przypadkach,
pojedynczy pojazd z rodziny interpolacji, nye,, ,, jest nizsza niz liczba cykli przejsciowych przejechanych przez
pojazd L, n,, ,, w obliczeniu nalezy uwzgledni¢ cykl potwierdzajacy dla pojazdu H oraz, w stosownych
przypadkach, pojedynczego pojazdu. Masowe natezenie emisji CO, w kazdej z faz cyklu potwierdzajacego
nalezy nastgpnie skorygowa¢ do zuzycia energii elektrycznej wynoszacego zero ECp.qp; = 0 przy uzyciu
wspolczynnika korygujacego CO, zgodnie z dodatkiem 2 do niniejszego subzalgcznika.”;

pkt 4.1.3.1 dwa ostatnie akapity otrzymuja brzmienie:

Jezeli stosowana jest metoda interpolacji dla i = CO,, k musi by¢ liczbg faz przejechanych do momentu
zakoficzenia cyklu przejsciowego dla pojazdu L n, .

Jezeli liczba cykli przejsciowych przejechanych przez pojazd H, nya,,, oraz, w stosownych przypadkach,
pojedynczy pojazd z rodziny interpolacji, Ny, ,, jest nizsza niz liczba cykli przejéciowych przejechanych przez
pojazd L, n,, ,, w obliczeniu nalezy uwzgledni¢ cykl potwierdzajacy dla pojazdu H oraz, w stosownych
przypadkach, pojedynczego pojazdu. Masowe natezenie emisji CO, w kazdej z faz cyklu potwierdzajacego
nalezy nastgpnie skorygowa¢ do zuzycia energii elektrycznej wynoszacego zero ECp. o, = 0 przy uzyciu
wspolczynnika korygujacego CO, zgodnie z dodatkiem 2 do niniejszego subzalgcznika.”;

w pkt 4.2.1.2.1 wprowadza si¢ nastepujgce zmiany:
(i) tytul otrzymuje brzmienie:

,4.2.1.2.1. Procedura krok po kroku dotyczaca obliczania ostatecznych wynikéw zuzycia paliwa dla
badania typu 1 z ladowaniem podtrzymujagcym w przypadku pojazdéw hybrydowych
zasilanych ogniwami paliwowymi niedotadowywanych zewnetrznie (NOVC-FCHV)”;

(i) w tabeli A8/7 wiersz dotyczacy kroku 3 otrzymuje brzmienie:

Wynik z kroku 2 | FC ., wkg/100 | FCe,,=FCq., | FCe., wkg/100 3

w niniejszej tabeli. km. km. Wynik pojedyn-

czego badania.”

(i) w tabeli A8/7 wiersz dotyczacy kroku 4 otrzymuje brzmienie:

~Wynik z kroku 3 | Dla kazdego bada- | Uérednianie badaii oraz warto$¢ | FCe., wkg[100 | 4%
w niniejszej tabeli. | nia: FCqg,, W kg/ | deklarowana zgodnie z pkt 1.2- km.
100 km. 1.2.3 subzalacznika 6.

pkt 4.2.2 dwa ostatnie akapity otrzymujg brzmienie:

LJezeli stosowana jest metoda interpolacji, k musi by¢ liczba faz przejechanych do momentu zakonczenia cyklu
przejéciowego dla pojazdu L n,, .

Jezeli liczba cykli przejsciowych przejechanych przez pojazd H, nya,,, oraz, w stosownych przypadkach,
pojedynczy pojazd z rodziny interpolacji, nye, ,, jest nizsza niz liczba cykli przejsciowych przejechanych przez
pojazd L, n,, ,, w obliczeniu nalezy uwzgledni¢ cykl potwierdzajacy dla pojazdu H oraz, w stosownych
przypadkach, pojedynczego pojazdu. Zuzycie paliwa w kazdej z faz cyklu potwierdzajacego nalezy obliczaé
zgodnie z pkt 6 subzalacznika 7, uwzgledniajac emisje objete kryteriami w calym cyklu potwierdzajacym
i wlasciwa warto§¢ CO, dla fazy, ktéra to warto§¢ nalezy skorygowal do zuzycia energii elektrycznej
wynoszacego zero, ECp, ¢, =0, przy uzyciu wspétczynnika korygujacego CO, (K,) zgodnie z dodatkiem 2 do
niniejszego subzalgcznika.”;

w pkt 4.2.3 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
(i) dwa ostatnie akapity otrzymujg brzmienie:

JJezeli stosowana jest metoda interpolacji, k musi by¢ liczbg faz przejechanych do momentu zakoniczenia
cyklu przejsciowego dla pojazdu L n,, .
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Jezeli liczba cykli przejsciowych przejechanych przez pojazd H, nye,,, oraz, w stosownych przypadkach,
pojedynczy pojazd z rodziny interpolacji, n., , jest nizsza niz liczba cykli przejsciowych przejechanych
przez pojazd L, n ,, w obliczeniu nalezy uwzgledni¢ cykl potwierdzajacy dla pojazdu H oraz,
w stosownych przypadkach, pojedynczego pojazdu.”;

(ii) dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

,Zuzycie paliwa w kazdej z faz cyklu potwierdzajacego nalezy oblicza¢ zgodnie z pkt 6 subzalacznika 7,
uwzgledniajgc emisje objete kryteriami w calym cyklu potwierdzajacym i wlasciwa wartos¢ CO, dla fazy,
ktérg to warto$¢ nalezy skorygowaé do zuzycia energii elektrycznej wynoszacego zero EC,. = O przy

uzyciu wspdélczynnika korygujacego CO, (K,) zgodnie z dodatkiem 2 do niniejszego subza}qcznika.”;

ag) pkt 4.3.1 otrzymuje brzmienie:

»4.3.1. Zuzycie energii elektrycznej w trybie roztadowania wazone wsp6lczynnikiem uzytecznosci oparte na
energii elektrycznej dotadowania z sieci zasilajacej w przypadku hybrydowych pojazdéw elektrycznych
dotadowywanych zewnetrznie (OVC-HEV)

Zuzycie energii elektrycznej w trybie rozladowania wazone wspolczynnikiem uzytecznosci oparte na
energii elektrycznej dotadowania z sieci zasilajacej oblicza si¢ przy uzyciu nastgpujacego réwnania:

k
Zi:] (UF] X ECAC,CD,j)

ECAC,CD = K
21:1 UFJ
gdzie:
ECyccp to zuzycie energii elektrycznej w trybie rozladowania wazone wspdlczynnikiem
uzytecznosci oparte na energii elektrycznej dofadowania z sieci zasilajacej, w Wh/km;
UF, to wspélczynnik uzytecznosci fazy j zgodnie z dodatkiem 5 do niniejszego subzalacznika,
ECycp;  to zuzycie energii elektrycznej oparte na energii elektrycznej dofadowania z sieci zasilajacej
w fazie j, w Wh/km;
oraz
EAC
ECacepj = ECocopy X 57— ——
Zj:1 AEgggss;
gdzie:
ECycp;  to zuzycie energii elektrycznej oparte na roztadowaniu REESS w fazie j badania typu 1
z roztadowaniem zgodnie z pkt 4.3 niniejszego subzalacznika, w Wh/km;
E.c to energia elektryczna dotadowania z sieci zasilajacej zgodnie z pkt 3.2.4.6 niniejszego
subzalgcznika, w Wh;
AEpers; to zmiana energii elektrycznej wszystkich ukladéw REESS w fazie j zgodnie z pkt 4.3
niniejszego subzalgcznika, w Wh;
j to indeks uwzglednianej fazy;
k to liczba faz przejechanych do momentu zakoficzenia cyklu przejSciowego zgodnie

z pkt 3.2.4.4 niniejszego subzalgcznika.

Jezeli stosowana jest metoda interpolacji, k jest liczba faz przejechanych do momentu
zakoficzenia cyklu przejsciowego dla pojazdu Ln,, ,.”;

ah) w pkt 4.3.2 tekst:

,k to liczba faz przejechanych do momentu zakoniczenia cyklu przejSciowego pojazdu L, n,, ,, zgodnie
z pkt 3.2.4.4 niniejszego subzalacznika.”
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ai)

%)

ak)

al)

am)

an)

otrzymuje brzmienie:

,k to liczba faz przejechanych do momentu zakonczenia cyklu przejsciowego zgodnie z pkt 3.2.4.4
niniejszego subzalgcznika.

Jezeli stosowana jest metoda interpolacji, k jest liczbg faz przejechanych do momentu zakoniczenia cyklu
przejsciowego dla pojazdu L, nveh_L.;

pkt 4.3.4.1 otrzymuje brzmienie:

,4.3.4.1. Zuzycie energii elektrycznej okreslone w niniejszym punkcie jest obliczane wylacznie w przypadku,
gdy pojazd przeszed! wlasciwy cykl badania z zachowaniem tolerancji wykresu predkosci zgodnie
z pkt 2.6.8.3 subzalacznika 6 w calym uwzglednianym okresie.”;

w pkt 4.4.1.2.2 réwnanie drugie i powigzane z nim definicje otrzymuja brzmienie:

k+1
uUBEcity = Z; AEREESS,j

=1
gdzie:

AEug;  to zmiana energii elektrycznej wszystkich ukladéw REESS w fazie j, w Wh;
j to indeks uwzglednianej fazy;

k+1 to liczba faz przejechanych od rozpoczgcia badania do punktu w czasie, w ktérym silnik spalinowy
zaczyna zuzywaé paliwo;”;

pkt 4.4.2 otrzymuje brzmienie:

,4.4.2. Zasigg przy zasilaniu wylacznie energia elektryczng w przypadku pojazdéw elektrycznych (PEV)
Zasiggi okreSlone w niniejszym punkcie sa obliczane wylacznie w przypadku, gdy pojazd przeszed!

wlasciwy cykl badania WLTP z zachowaniem tolerancji wykresu predkosci zgodnie z pkt 2.6.8.3
subzalgcznika 6 w calym uwzglednianym okresie.”;

w pkt 4.4.2.1.1 tekst:

ECpewire; to zuzycie energii elektrycznej we whasciwym cyklu badania WLTP DS; w ramach procedury
skréconego badania typu 1 zgodnie z pkt 4.3 niniejszego subzalacznika, w Wh/km;”

otrzymuje brzmienie:

ECoewire to zuzycie energii elektrycznej we whasciwym cyklu badania WLTP DS; w ramach procedury
skréconego badania typu 1 zgodnie z pkt 4.3 niniejszego subzalgcznika, w Wh/km;”;

w pkt 4.4.2.1.3 po réwnaniu tekst

JUBE;;  to energia uzytkowa REESS zgodnie z pkt 4.4.2.1.1 niniejszego subzalgcznika, w Wh;”

otrzymuje brzmienie:

JUBE, to energia uzytkowa REESS zgodnie z pkt 4.4.2.1.1 niniejszego subzalacznika, w Wh;”;

pkt 4.4.4.2 otrzymuje brzmienie:

,4.4.4.2. Okreslanie rownowaznego zasiegu przy zasilaniu energia elektryczng wlasciwego dla fazy i w miescie

Rownowazny zasigg przy zasilaniu energia elektryczng wiasciwy dla fazy i w miescie oblicza si¢ przy
uzyciu nastepujacego réwnania:

k
MCOZ,CS,p - MCOZ,CD,avg,p> % Zj:l AEREESSJ

Mco, csp

EAER, = (

ECpccpp
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where:

EAER, to rownowazny zasieg przy zasilaniu energig elektryczng w uwzglednianym okresie
czasu p, w km;

Mo, csp to masowe natgzenie emisji CO, wlasciwe dla fazy w badaniu typu 1 z ladowaniem
podtrzymujgcym w uwzglednianym okresie czasu p zgodnie z tabelg A8/5, krok 7,
w glkm;

AEggrs; to zmiany energii elektrycznej wszystkich ukladow REESS w uwzglednianej fazie j,

w Wh;

ECDC,CD,p to zuzycie energii elektrycznej w uwzglednianym okresie p na podstawie roztadowania
REESS, w Wh/km;

j to indeks uwzglednianej fazy;

k to liczba faz przejechanych do momentu zakonczenia cyklu przejSciowego n zgodnie
z pkt 3.2.4.4 niniejszego subzalacznika;

oraz
M _ Z:;l (MCOZ,CD,p,c X dp,c)
CO,,CDavgp — nc
2 8P ZC_] dpC

gdzie:

Mco, cpavgp to $rednia arytmetyczna masowego natezenia emisji CO, w trybie roztadowania
w uwzglednianym okresie p, w g/km;

Mco, cppe to masowe natezenie emisji CO, okreSlane zgodnie z pkt 3.2.1 subzalgcznika 7
w okresie p cyklu ¢ badania typu 1 z roztadowaniem, w g/km;

d, to odlegto$¢ przejechana w uwzglednianym okresie p cyklu ¢ badania typu 1
z roztadowaniem, w km;

c to indeks uwzglednianego whasciwego cyklu badania WLTP;

p to indeks pojedynczego okresu czasu w ramach wiasciwego cyklu badania WLTP;

n, to liczba wlasciwych cykli badania WLTP przejechanych do momentu zakoficzenia

cyklu przejsciowego n zgodnie z pkt 3.2.4.4 niniejszego subzalacznika;

oraz

EC _ Z:il ECDC,CD,p,c X dp,c
DC,CDp Z:il dp,c

gdzie:

ECpcop,p to zuzycie energii elektrycznej w uwzglednianym okresie p na podstawie roztadowania
REESS w ramach badania typu 1 z roztadowaniem, w Wh/km;

ECpccppe to zuzycie energii elektrycznej w uwzglednianym okresie p cyklu ¢ na podstawie
roztadowania REESS w ramach badania typu 1 z roztadowaniem zgodnie z pkt 4.3
niniejszego subzalacznika, w Wh/km;

d,. to odleglo$¢ przejechana w uwzglednianym okresie p cyklu ¢ badania typu 1 z rozlado-
waniem, w km;

c to indeks uwzglednianego wiasciwego cyklu badania WLTP;

p to indeks pojedynczego okresu czasu w ramach wiasciwego cyklu badania WLTP;

n, to liczba wlaSciwych cykli badania WLTP przejechanych do momentu zakonczenia

cyklu przejsciowego n zgodnie z pkt 3.2.4.4 niniejszego subzalgcznika.
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Wartosci dla uwzglednianej fazy sa wartoSciami dla fazy Low, Medium, High, Extra High oraz cyklu
jazdy miejskiej.”;

ao) w pkt 4.5.1 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

(i) pierwsze dwa akapity po tytule otrzymujg nastepujace brzmienie:

,Metoda interpolacji moze by¢ wykorzystywana wylgcznie w przypadku, gdy réznica wartosci masowego
natezenia emisji CO, w trybie tadowania podtrzymujgcego, Mo, zgodnie z tabely A8/[5, krok 8,
pomiedzy badanymi pojazdami L i H wynosi minimalnie 5 g/km a maksymalnie 20 % plus 5 g/km
warto$ci masowego natezenia emisji CO, w trybie tadowania podtrzymujacego, M, o, zgodnie z tabelg
A8]5, krok 8, dla pojazdu H, ale co najmniej 15 g/km i nie wigcej niz 20 g/km.

Na wniosek producenta i za zgoda organu udzielajacego homologacji stosowanie metody interpolacji
wartosci dla pojedynczego pojazdu w obrebie rodziny moze by¢ rozszerzone, jezeli maksymalna
interpolacja nie przekracza 3 g/km powyzej wartosci masowego natezenia emisji CO, pojazdu H lub 3
g/km ponizej wartoéci emisji CO, pojazdu L w trybie ladowania podtrzymujacego. Rozszerzenie to
obowiazuje wylacznie w granicach bezwzglednych zakresu interpolacji okreSlonego w niniejszym
punkcie.”;

(ii) akapit szosty po tytule otrzymuje brzmienie:

Jezeli kryterium liniowosci jest spelnione, metoda interpolacji ma zastosowanie do wszystkich
pojedynczych pojazdéw miedzy pojazdem L a pojazdem H z rodziny interpolacji.”;

(ii) dwa ostatnie akapity otrzymuja brzmienie:

W przypadku pojazdéw mieszczacych si¢ pod wzgledem zapotrzebowania na energi¢ w cyklu pomigdzy
pojazdami L a M kazdy parametr pojazdu H niezbedny do zastosowania metody interpolacji wartosci dla
pojedynczych hybrydowych pojazdéw elektrycznych dotadowywanych zewngtrznie (OVC-HEV) i niedotla-
dowywanych zewnetrznie (NOVC-HEV) nalezy zastapi¢ odpowiadajagcym mu parametrem pojazdu M.

W przypadku pojazdéw mieszczacych si¢ pod wzgledem zapotrzebowania na energi¢ w cyklu pomigdzy
pojazdami M a H kazdy parametr pojazdu L niezbedny do zastosowania metody interpolacji wartosci dla
pojedynczych hybrydowych pojazdéw elektrycznych doladowywanych zewnetrznie (OVC-HEV) i niedola-
dowywanych zewnetrznie (NOVC-HEV) nalezy zastapi¢ odpowiadajacym mu parametrem pojazdu M.”;

ap) pkt 4.5.3 wiersze dotyczace K, ", ,E, ", ,E, ", ,E;,” i ,p” otrzymuja brzmienie:

Kingp o wspdtczynnik interpolacji dla uwzglednianego pojedynczego pojazdu w okresie czasu p;

E, to zapotrzebowanie na energie uwzglednianego okresu czasu dla pojazdu L zgodnie z pkt 5
subzalacznika 7, w Ws;

E,, to zapotrzebowanie na energie uwzglednianego okresu czasu dla pojazdu H zgodnie z pkt 5
subzalacznika 7, w Ws;

E;, to zapotrzebowanie na energie uwzglednianego okresu czasu dla pojedynczego pojazdu zgodnie
z pkt 5 subzalacznika 7, w Ws;

p to indeks pojedynczego okresu czasu w ramach wlasciwego cyklu badania.”;

aq) pkt 4.5.4.1 akapit ostatni otrzymuje brzmienie:

,2Uwzglednianymi okresami czasu sg faza Low, Medium, High, Extra High i wlasciwy cykl badania WLTP.”;
ar) pkt 4.5.5.1 akapit ostatni otrzymuje brzmienie:

,2Uwzglednianymi okresami czasu sg faza Low, Medium, High, Extra High i wlasciwy cykl badania WLTP.”;
as) pkt 4.5.6.3 akapit ostatni otrzymuje brzmienie:

,2Uwzglednianymi okresami czasu sg faza Low, Medium, High, Extra High, wlasciwy miejski cykl badania WLTP
oraz wiasciwy cykl badania WLTP.”;

at) pkt 4.5.7.2 akapit ostatni otrzymuje brzmienie:

,Uwzglednianymi okresami czasu sa faza Low, Medium, High, Extra High, wla$ciwy miejski cykl badania WLTP
oraz wlasciwy cykl badania WLTP.”;



27.11.2018

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

L 301/275

au) dodaje si¢ pkt 4.6-4.7.2 w brzmieniu:

~4.6.

4.6.1.

Procedura krok po kroku dotyczgca obliczen ostatecznych wynikéw badan dla hybrydowych pojazdéw
dotadowywanych zewnetrznie (OVC-HEV)

Oprécz procedury krok po kroku dotyczacej obliczen ostatecznych wynikéw badan emitowanych
zwigzkéw gazowych z ladowaniem podtrzymujacym zgodnie z pkt 4.1.1.1 niniejszego subzalgcznika
oraz zuzycia paliwa zgodnie z pkt 4.2.1.1 niniejszego subzalacznika pkt 4.6.1 i 4.6.2 niniejszego
subzalacznika zawieraja opis obliczenia krok po kroku ostatecznych wynikéw z rozladowaniem oraz

ostatecznych wazonych wynikéw badania z fadowaniem podtrzymujacym i z rozfadowaniem.

Procedura krok po kroku dotyczaca obliczania ostatecznych wynikéw badan typu 1 z rozladowaniem

w przypadku hybrydowych pojazdéw elektrycznych dotadowywanych zewnetrznie (OVC-HEV)

Wyniki oblicza si¢ w kolejno$ci podanej w tabeli A8/8. Nalezy zarejestrowaé wszystkie odpowiednie
wyniki z kolumny »Wynik«. W kolumnie »Proces« podane zostaly punkty wykorzystywane do obliczen
lub przedstawione dodatkowe obliczenia.

Do cel6éw tabeli A8/8 stosuje si¢ nastepujace nazewnictwo dotyczace réwnan i wynikow:

¢ pelny wlasciwy cykl badania;

p  kazda faza wlasciwego cykly;

i zwigzek w ramach wlaSciwych emisji objetych kryteriami;

CS  zladowaniem podtrzymujacym;

CO, masowe natezenie emisji CO,.

Tabela A8/8

Obliczanie koficowych wartosci z roztadowaniem

Zrédlo

Parametry wejsciowe

Proces

Wynik

Nr
kroku

Subzalgcznik 8

Wyniki badania
z roztadowaniem

Wyniki mierzone zgodnie z dodatkiem 3
do niniejszego subzalgcznika, wstepnie
obliczone zgodnie z pkt 4.3 niniejszego
subzalgcznika.

Energia uzytkowa akumulatora zgodnie
z pkt 4.4.1.2.2 niniejszego subzalgcz-
nika.

Energia elektryczna dofadowania zgodnie
z pkt 3.2.4.6 niniejszego subzalacznika.

Energia w cyklu zgodnie z pkt 5 subza-
facznika 7.

Masowe natgzenie emisji CO, zgodnie
z pkt 3.2.1 subzalacznika 7.

Masa emitowanych zwigzkéw gazowych
zgodnie z pkt 3.2.1 subzalacznika 7.

Emisje liczbowe czastek statych zgodnie
z pkt 4 subzalacznika 7.

Emisje czastek statych zgodnie z pkt 3.3
subzalacznika 7.

Zasieg przy zasilaniu energia elektryczna
okreslany zgodnie z pkt 4.4.1.1 niniej-
szego subzalgcznika.

AEREESSJ" Wh; di’ km;

UBE_, Wh;

city’

E... Wh;

E Ws;

cycles
MCOZ,CD,j’ glkm;

M o) glkm;

PNy, czgstki stale na
kilometr;

PMCD,C’ mg/km,

AER, km;
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Zrédlo

Parametry wejsciowe

Proces

Wynik

Nr
kroku

Jezeli przeprowadzany zostal wlasciwy
miejski cykl badania WLTC: zasigg przy
zasilaniu energia elektryczna w warun-
kach miejskich zgodnie z pkt 4.4.1.2.1
niniejszego subzalgcznika.

Konieczny moze by¢ wspélczynnik kory-
gujacy masowe natezenie emisji CO,
Ko, zgodnie z dodatkiem 2 niniejszego
subzalgcznika.

Wynik jest dostepny dla kazdego bada-
nia.

W przypadku wykorzystania metody in-
terpolacji wynik (z wyjatkiem Kp,) jest
dostepny dla pojazdu H, L i, w stosow-
nych przypadkach, M.

AER ., km.

city’

Koy (gfkm)/(Wh/km).

Wynik
z kroku 1

AEREESS,j’ Wh;
E Ws.

cycle?

Obliczanie wzglednej zmiany energii
elektrycznej dla kazdego cyklu zgodnie
z pkt 3.2.4.5.2 niniejszego subzalgcz-
nika.

Wrynik jest dostepny dla kazdego badania
i kazdego wlaSciwego cyklu badania
WLTP.

W przypadku wykorzystania metody in-
terpolacji wynik jest dostepny dla po-
jazdu H, L i, w stosownych przypad-
kach, M.

REEC,.

Wynik
z kroku 2

REEC,

Okreslanie cyklu przej$ciowego i potwier-
dzajgcego zgodnie z pkt 3.2.4.4 niniej-
szego subzalgcznika.

Jezeli w odniesieniu do jednego pojazdu
dostepnych jest wiecej niz jedno badanie
z roztadowaniem, do celéw usrednienia
w kazdym badaniu liczba cykli przej-
Sciowych n,,, musi by¢ taka sama.

Okreslanie zasiggu w cyklu z rozladowa-
niem zgodnie z pkt 4.4.3 niniejszego
subzalgcznika.

Wynik jest dostepny dla kazdego bada-
nia.

W przypadku wykorzystania metody in-
terpolacji wynik jest dostepny dla po-
jazdu H, L i, w stosownych przypadkach,
M.

veh?

Repe km.

Wynik
z kroku 3

veh?

W przypadku wykorzystania metody in-
terpolacji cykl przejSciowy nalezy ustalié
dla pojazdu H, L i, w stosownych przy-
padkach, M.

Sprawdzenie, czy zostalo spelnione kry-
terium dotyczgce interpolacji zgodnie
z pkt 5.6.2lit. d) niniejszego zalgcznika.

nveh,L;

nvch,H;

W stosownym

przypadku

1llveh,M.
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Zrédlo

Parametry wejsciowe

Proces

Wynik

Nr
kroku

Wynik
z kroku 1

Micpr glkm;
PMCD,C’

PN, czastki stale na
kilometr.

mg/km;

Obliczanie facznych warto$ci emisji w cy-
klach n; w przypadku interpolacji
w odniesieniu do cykli n,,, dla kazdego
pojazdu.

Wynik jest dostepny dla kazdego bada-
nia.

W przypadku wykorzystania metody in-
terpolacji wynik jest dostepny dla po-
jazdu H, L i, w stosownych przypad-
kach, M.

Micpo glkm;
PMCD,C’

PN, czastki stale na
kilometr;

mg/km;

Wynik
z kroku 5

M, p,o glkm;
PMep o mg/ km;

PN, czastki stale na
kilometr;

Usrednianie badan w zakresie wartosci
emisji dla kazdego wlasciwego cyklu ba-
dania WLTP w ramach badania typu 1
z rozladowaniem oraz sprawdzenie, czy
spelniaja one ograniczenia zgodnie z ta-
belag A6/2 w subzalgczniku 6.

Mi’CD,c,ave’ g/km’
PM

PN(p e CZ3stKi stale
na kilometr;

mg/km;

CD,c,ave?

Wynik
z kroku 1

AEREESS,j’ Wh;
dj, km;

UBE,,,, Wh.

Jezeli warto$¢ AER, ~wyprowadza sie
w ramach badania typu 1 poprzez prze-
jechanie wlasciwych cykli badania WLTP,
warto$¢ ta musi by¢ obliczona zgodnie
z pkt 4.4.1.2.2 niniejszego subzalacz-
nika.

Jezeli przeprowadza si¢ wigcej niz jedno
badanie, wartos¢ ng, . musi by¢ taka
sama dla kazdego badania.

Wynik dostepny dla kazdego badania.
Obliczanie $redniej AER

W przypadku wykorzystania metody in-
terpolacji wynik jest dostepny dla po-
jazdu H, L i, w stosownych przypad-
kach, M.

AER, km;
AER km.

city,ave’

Wynik
z kroku 1
Wynik
z kroku 3
Wynik
z kroku 4

d, km;

i
veh?

nveh,L;

Obliczanie UF wlasciwego dla fazy i wlas-
ciwego dla cyklu.

Wrynik jest dostepny dla kazdego bada-
nia.

W przypadku wykorzystania metody in-
terpolacji wynik jest dostepny dla po-
jazdu H, L i, w stosownych przypad-
kach, M.

UF
UF

phase,j;

cyclec*

Wynik
z kroku 1

Wynik
z kroku 3
Wynik
z kroku 4
Wynik
z kroku 8

AEREESS,j’ Wh;
dj, km;

E.. Wh;

n

veh?

nveh,L;

UF

phase,j;

Obliczenie zuzycia energii elektrycznej
na podstawie energii dofadowania zgod-
nie z pkt 4.3.1 i 4.3.2 niniejszego subza-
acznika.

W przypadku interpolacji nalezy zasto-
sowa¢ cykle n,,,. Dlatego tez ze
wzgledu na wymagang korekte maso-
wego natezenia emisji CO, zuzycie ener-
gii elektrycznej w cyklu potwierdzajacym
i jego fazach nalezy ustawi¢ na zero.
Wynik jest dostepny dla kazdego bada-
nia.

W przypadku wykorzystania metody in-
terpolacji wynik jest dostepny dla po-
jazdu H, L i, w stosownych przypadkach,
M.

ECAC,Wcighch’ Wh/km’
EC,ccp Whikm;
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5 . . Nr
Zrédlo Parametry wejsciowe Proces Wynik kroku

Wynik Meoscp g/km; Obliczanie masowego natezenia emisji | Mo, o, g/km; 10
z kroku 1 Koy (g/km)/(Wh/km); | CO, w trybie rozladowania zgodnie
AE Wh z pkt 4.1.2 niniejszego subzalgcznika.
d IEESS:V Y W przypadku wykorzystania metody in-
p KL terpolacji nalezy zastosowal cykle n,,,,.
Wynik Ny W zwigzku z pkt 4.1.2 niniejszego sub-
7 kroku 3 zalgcznika cykl potwierdzajacy nalezy
skorygowa¢ zgodnie z dodatkiem 2 do
Wynik N0 niniejszego subzalacznika.
z kroku 4 Wynik jest dostepny dla kazdego bada-
Wynik UF e nia.
z kroku 8 W przypadku wykorzystania metody in-
terpolacji wynik jest dostepny dla po-
jazdu H, L i, w stosownych przypadkach,
M.
Wynik Mcoycny 8km; Obliczanie zuzycia paliwa w trybie rozta- | FC(p;, 1/100 km; 11
z kroku 1 . dowania zgodnie z pkt 4.2.2 niniejszego
Mico; g/: m, ik subzafgcznika. FCep, 11100 km.
Koo (gfkm)/(Whikm) W przypadku wykorzystania metody in-
Wynik N, terpolacji nalezy zastosowac cykle n,, .
7 kroku 3 W zwigzku z pkt 4.1.2 niniejszego sub-
. zalacznika Mg, op; cyklu potwierdzaja-
Wynik D1 cego nalezy skorygowal zgodnie z dodat-
z kroku 4 kiem 2 do niniejszego subzalacznika.
[
kroku 8 Y WyROrzystanie 8
z gowarnego masowego natezenia emisji
CO, zgodnie z pkt 6 subzalacznika 7.
Wrynik jest dostepny dla kazdego bada-
nia.
W przypadku wykorzystania metody in-
terpolacji wynik jest dostepny dla po-
jazdu H, L i, w stosownych przypadkach,
M.
Wynik AEggess o Wh; Obliczanie zuzycia energii elektrycznej | ECye op g Whikm 12
z kroku 1 d, km; od pierwszego wlasciwego cyklu badania
WLTP.
Wynik jest dostepny dla kazdego bada-
nia.
W przypadku wykorzystania metody in-
terpolacji wynik jest dostepny dla po-
jazdu H, L i, w stosownych przypad-
kach, M.
Wynik EC, veighear Whikm; Usrednienie badan dla kazdego pojazdu. | ECyc oigniedae Whikm; 13
z kroku 9 EC,ccpy Whikm; W przypadku wykorzystania metody in- | EC, p .. Wh/km;
. terpolacji wynik jest dostepny dla kaz- .
Wynik Meos cpr glkm; dego pojazdu H, L i, w stosownych przy- Meoz o gfkm:
z kroku 10 padkach, M. FCep e 1/100 km;
Wymk FCCD’ 1/100 km, ECDC,CD,ﬁrsl,ave’ Wh/km
z kroku 11
Wynik ECpc cp e Whikm,

z kroku 12
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Zrédto Parametry wejSciowe Proces Wynik krlilrm
Wynik ECc cpaver Wh/km; Oswiadczenie dotyczace zuzycia energii | ECye cp g Whikmy 14
z kroku 13 elektrycznej oraz masowego natgZenia
km. yezne g ¢ km.
Meoscpe gfkm emisji CO, w trybie roztadowania dla Meoscoaeo gfkm
kazdego pojazdu.
W przypadku wykorzystania metody in-
terpolacji wynik jest dostepny dla kaz-
dego pojazdu H, L i, w stosownych przy-
padkach, M.
Wynik ECphc cp iy Whikm; Regulacja zuzycia energii elektrycznej do | ECpe op cop Whikm; 15
z kroku 12 celéw zgodnosci produkgji.
, ] W przypadku wykorzystania metody in-
lemllz 13 ECyccoae Whikm; terpolacji wynik jest dostepny dla kaz-
Z Kroku dego pojazdu H, L i, w stosownych przy-
dkach, M.
Wynik EC,ccpmo Whikm; | PET4H
z kroku 14
Wynik ECpc cp.cop Wh/km; Zaokraglenie wartosci posrednich. ECpc cpconfinay Whikm; 16
z kroku 15 W przypadku wykorzystania metody in- | EC, o gy Whikm;
) ] terpolacji wynik jest dostepny dla kaz- .
lemll: ” ECyc cpgec Whikm; dego pojazdu H, L i, w stosownych przy- Meorcogmar glkim:
Z Kroku Mcorcpgee gkm; padkach, M. EC)cweighieainay WHIkmm;
FC ,1/100 km;
Wynlk ECAC,Weighted,ave’ Wh/km’ o /
Z kroku 13 FCCD,aver 1/100 km;
Wynik ECoc.pcopsnar Whikm; | Interpolacja pojedynczych wartosci na | ECpe o copine Whikm; 17
z kroku 16 EC, g Whikm: podstawie wyniku pojazdu L, M i H, EC, e Whikm;

Mco5,cp finals glkm;

ECAC,Weighled,ﬁnal’ Wh/km’

FCCD,ﬁnal’ 1/100 kl‘)‘ly

oraz zaokraglenie wartosci koncowych.

Wynik dostepny dla pojedynczych pojaz-
déw.

Meoscpina 8kmM;
ECAC,Weighled,ind’ Wh/km’

FCpna 1/100 km;

4.6.2.

Procedura krok po kroku dotyczaca obliczania ostatecznych wazonych wynikéw badan z fadowaniem
podtrzymujacym i z roztadowaniem w ramach badania typu 1

Wiyniki oblicza si¢ w kolejnosci podanej w tabeli A8/9. Nalezy zarejestrowal wszystkie odpowiednie
wyniki z kolumny »Wynik«. W kolumnie »Proces« podane zostaly punkty wykorzystywane do obliczen
lub przedstawione dodatkowe obliczenia.

Do celéw tej tabeli stosuje si¢ nastepujace nazewnictwo dotyczgce réwnan i wynikow:

c uwzglednianym okresem jest pelny wlasciwy cykl badania;

p uwzglednianym okresem jest faza wlasciwego cyklu;

i zwiazek w ramach wlaSciwych emisji objetych kryteriami (oprécz CO,);
j indeks uwzglednianego okresu;

Cs z fadowaniem podtrzymujacym;

CD  z rozladowaniem;

CO, masowe natezenie emisji CO,.

REESS uklad magazynowania energii elektrycznej wielokrotnego fadowania.
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Tabela A8/9
Obliczanie koficowych warto$ci wazonych z rozladowaniem i z ladowaniem podtrzymujacym
Zrédto Parametry wejSciowe Proces Wynik krI:)Irku
Wynik M, p> glkm; Parametry wejsciowe z dalszego przetwa- | M, ;, g/km; 1
z lgr?ki § g PN, czastki stale na rzania wartosci CD i CS. PN, czastki state na
tabela A8/ kilometr; kilometr;
PMcp, ., mg/km; PMcp,, mgfkm;
MCOZ,CD,j’ glkm; MCOZ,CD,j’ glkm;
AEggrss o Wh; AEgggss Wh;
d, km; d, km;
AER, km; AER, km;
E.., Wh; E.., Wh;
Wynlk AERcity,ave’ km; AERci[y,ave’ km;
z kroku 7, 0o
tabela A8/8 veh?
Wynik 0, Repe km;
z kroku 3 N,
’ R k N veh,L?
tabela A8/8 cocs K 0o
W k n veh,H?
yni veh ) .
z kroku 4, 0o Uyt
tabela A8/8 vehiH! UFcycle,c;
Wynik UF e M e g/km;
z kroku 8
, . Moy cs g/km;
tabela A8/8 Vb cozcs 8/
Wynik Micsco glkm;
z kroku 6,
tabela A8/5
Wynik Meoacs g/km;
z kroku 7,
tabela A8/5
Wynik w przypadku wartosci CD jest
dostepny dla kazdego badania CD. Wy-
nik w przypadku wartosci CS jest do-
stepny raz ze wzgledu na usrednione
warto§ci badania CS.
W przypadku wykorzystania metody in-
terpolacji wynik (z wyjatkiem K.o,) jest
dostepny dla pojazdu H, L i, w stosow-
nych przypadkach, M.
Keon Konieczny moze by¢ wspélezynnik kory- | Keq,,
k h/km). gujacy masowe natezenie emisji CO, k h/km).
(gfkm)/(Wh/km) Koo, zgodnie z dodatkiem 2 niniejszego (gfkm)/(Wh/km)
subzalacznika.
Wynik M;cpr glkm; Obliczanie warto$ci wazonych emitowa- | M, e /KM 2
z kroku 1, PN, czastki stale na nych ;wu;zkow (z wyjatkiem Mcos weighed) PN, oneq CZastki state
kilometr: zgodnie z pkt 4.1.3.1-4.1.3.3 niniej- | kilometr:
szego subzalgcznika.
PMCD,C’ mg/km’ Uwaga: PMweighred’ mg/km’
T M, ¢ obejmuje PNy, i PMcy.
Pheht? Wynik jest dostepny dla kazdego badania
Uthase,j; CD.
UF e W przypadku wykorzystania metody in-
M .. gkm; terpolacji wynik jest dostepny dla kaz-

dego pojazdu L, H i, w stosownych przy-
padkach, M.
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Zrédlo

Parametry wejsciowe

Proces

Wynik

Nr
kroku

Wynik
z kroku 1,

MCOZ,CD,j’ glkm;
AEREESS,j’ Wh;
dj, km;

Dyehs

Repe kmy;

Mcoacss glkm;

Obliczanie réwnowaznego zasiggu przy
zasilaniu energig elektryczng zgodnie
z pkt 4.4.4.1 i 4.4.4.2 niniejszego subza-
facznika i rzeczywistego zasiggu w trybie
roztadowywania zgodnie z pkt 4.4.5 ni-
niejszego subzalacznika.

Wynik jest dostepny dla kazdego badania
CD.

W przypadku wykorzystania metody in-
terpolacji wynik jest dostepny dla kaz-
dego pojazdu L, H i, w stosownych przy-
padkach, M.

EAER, km;
EAERP, km;

Rep, km.

Wynik
z kroku 1

Wynik
z kroku 3

AER, km;

Rep, km.

Wrynik jest dostepny dla kazdego badania
CD.

W przypadku wykorzystania metody in-
terpolacji nalezy sprawdzi¢ dostgpnosé
interpolacji AER pomigdzy pojazdami H,
L i, w stosownych przypadkach, M zgod-
nie z pkt 4.5.7.1 niniejszego subzalgcz-
nika.

Jezeli uzywana jest metoda interpolacji,
kazde badanie musi spelnia¢ wymog.

Dostepnosc¢
interpolacji AER.

Wynik
z kroku 1

AER, km.

Usrednienie AER i o§wiadczenie AER.

Deklarowany AER zaokragla si¢ zgodnie
z tabelg A6/1.

W przypadku wykorzystania metody in-
terpolacji i gdy spelnione jest kryterium
dostepnosci interpolacji AER, wynik jest
dostepny dla kazdego pojazdu L, H i,
w stosownych przypadkach, M.

Jezeli kryterium nie jest spelnione, AER

pojazdu H stosuje si¢ dla calej rodziny
interpolacji.

AER_, km;

ave’

AER,,., km.

Wynik
z kroku 1

M;cppr glkm;

Mcoz,cmr g/km;
n

veh?

nvch,L;
Uthase,j;
Micsce glkm;

Moz glkm;

Obliczanie wazonego masowego nateze-
nia emisji CO, i zuzycia paliwa zgodnie
z pkt 4.1.3.1 i 4.2.3 niniejszego subza-
gcznika.

Wynik jest dostepny dla kazdego badania
CD.

W przypadku wykorzystania metody in-
terpolacji nalezy zastosowac cykle n,, .
W zwigzku z pkt 4.1.2 niniejszego sub-
zalacznika Mg, op; cyklu potwierdzaja-
cego nalezy skorygowad zgodnie z dodat-
kiem 2 do niniejszego subzalgcznika.

W przypadku wykorzystania metody in-
terpolacji wynik jest dostepny dla kaz-
dego pojazdu L, H i, w stosownych przy-
padkach, M.

MCO 2,weighted? g/km'

FCweighted’

1/100 km;
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Zrédto Parametry wejSciowe Proces Wynik krlilrm
Wynik Eyo Wh Obliczanie zuzycia energii elektrycznej | EC, Whikm; 7
z kroku 1 na p0d§tawie EAER .zgodnie z pkt | gc , Whikm;
4.3.3.1 i 4.3.3.2 niniejszego subzalacz- P
Wynik EAER, km; nika.
z kroku 3 EAER , km; Wynik jest dostepny dla kazdego badania
CD.
W przypadku wykorzystania metody in-
terpolacji wynik jest dostepny dla kaz-
dego pojazdu L, H i, w stosownych przy-
padkach, M.
Wynik AERy, .0 km; Usrednianie i zaokraglenie warto$ci po- | AER ¢, km; 8
z kroku 1 i;]ednlc}]. dk K . dv i MCOZ,weighted,ﬁnal’ g/km’
przypadku wykorzystania metody in- | g 11100 km:
Wynik Meosweighiesr 8/KM terpolacji wynik jest dostepny dla kaz- Coogheanar 1/100 km;
z kroku 6 . dego pojazdu L, H i, w stosownych przy- | ECyy Whikm;
FC,. g 1/100 km;
s adkach, M. .
p . EC, o Whikm;
Wynik EC, Wh/km; EAER,, ,, km;
z kroku 7 EC,, Whikm; EAER ;. km.
Wynik EAER, km;
z kroku 3 FAER , k.
Wynik AER_ ., km; Interpolacja pojedynczych wartosci na | AER,,, km; 9
z kroku 5 podstawie wyniku pojazdu Low, Medium | pp 1.
i High zgodnie z pkt 4.5 niniejszego sub- cityind?
Wynik AER o g kI zalgcznika i zaokraglenie wartosci kon- | Mcoweighedins 8/KMG
z kroku 8 ' k- cowych. FC, iohtedines 1/100 kmy;
MCOZ,Weighted,fina]’ g/ m; AER kraol . . ghiecs
ma zaokragla si¢ zgodnie z tabelg | EC_ Wh/km;
FCWcightcd,ﬁnal’ 1/100 km’ A8/2 "
hikm: EC, . Whikm;
ECq Whikm; Wynik dostepny dla pojedynczych pojaz- B AﬁR i
EC, g Whikm; dow. inde T
EAER, , knm: EAER,, ,, km.
EAER ., km;
Wynik Dostepno$é
z kroku 4 interpolacji AER.

4.7.

4.7.1.

Procedura krok po kroku dotyczaca obliczen ostatecznych wynikéw badan dla PEV

Wyniki oblicza si¢ w kolejnosci podanej w tabeli A8/10 w przypadku procedury kolejnych cykli
i w kolejnosci podanej w tabeli A8/11 w przypadku procedury skréconego badania. Nalezy zarejes-
trowaé wszystkie odpowiednie wyniki z kolumny »Wynik«. W kolumnie »Proces« podane zostaly
punkty wykorzystywane do obliczen lub przedstawione dodatkowe obliczenia.

Procedura krok po kroku dotyczaca obliczent ostatecznych wynikéw badan dla PEV w przypadku
procedury kolejnych cykli

Do cel6éw tej tabeli stosuje si¢ nastepujgce nazewnictwo dotyczgce pytan i wynikow:

j indeks uwzglednianego okresu.
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Tabela A8/10

Obliczanie ostatecznych warto$ci PEV okreslonych przy wykorzystaniu procedury kolejnych cykli typu 1

Zrédto Parametry wejSciowe Proces Wynik krlilrcu
Subzalacznik 8 | Wyniki badania Wyniki mierzone zgodnie z dodatkiem 3 | AEgg;, Wh; 1
do niniejszego subzatacznika oraz wstep- | 4 .
nie obliczone zgodnie z pkt 4.3 ninigj- |
szego subzalgcznika.
Energia uzytkowa akumulatora zgodnie | UBE.., Wh;
z pkt 4.4.2.2.1 niniejszego subzalgcz-
nika.
Energia elektryczna dotadowania zgodnie | E,., Wh.
z pkt 3.4.4.3 niniejszego subzalgcznika.
Wynik dostepny dla kazdego badania.
W przypadku wykorzystania metody in-
terpolacji wynik jest dostepny dla po-
jazdu H i pojazdu L.
Wynik AEggrss; Wh; Okreslanie liczby pelnych wlasciwych faz | ny, o 2
z kroku 1 UBE,, Wh. i.cykli WLTC zgodn.ie z pkt 4.4.2.2 ni- N,
niejszego subzalacznika. Y
Wynik dostepny dla kazdego badania. Hhow
W przypadku wykorzystania metody in- Pmed
terpolacji wynik jest dostepny dla po- | Dhigy
jazdu H i pojazdu L. a.
exHigh*
Wynik AEggrss; Wh; Obliczanie ~ wspélczynnikéw — wazenia | Ky, 3
kroku 1 dni kt 4.4.2.2 niniej bza-
z kroku UBE,, Wh. }z{;gC(;nrilf;z p niniejszego subza- | ¢
. K
Wynik Nyre Wynik dostepny dla kazdego badania. WITG3
K
z kroku 2 Ny W przypadku wykorzystania metody in- | V7%
N terpolacji wynik jest dostepny dla po- | Keiy:
o jazdu H i pojazdu L. K.
nmcd; city,2
nhigh; Kcity,}
nexHigh‘ KCitYA
K]ow,l
Klow,Z
Klow,3
Klow,4
Kmed,l
Kmed,z
chd,3
Kmed,4
Khigh,l
Khigh,Z
Khigh,3
Khigh,4
KexHigh,l
KexHigh,2
K

exHigh,3
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Zrédto Parametry wejSciowe Proces Wynik krlilrm
Wynik AEgegss;, Wh Obliczanie zuzycia energii elektrycznej | ECpeyire, Whikm; 4
z kroku 1 d, km; uktadéw REESS zgodnie z pkt 4.4.2.2 ni- | g , Whikm;
niejszego subzalacznika. Dty
UBE ., Wh. i ECpc 100 Whikm;
DC,COP1
WIZ mllz 5 Dyire Wynik dostepny dla kazdego badania. ECocmer Whikm:
Z Kroku 0y W dk k ; ; ECDC,high’ Wh/ km;
c przypadku wykorzystania metody in-
N, terpolacji wynik jest dostepny dla po- | ECocexign Whikm;
g jazdu H i pojazdu L. ECpc coprr Whikm.
Dpioh
nexHigh'
Wynik Wszystkie
z kroku 3 wspolczynniki
wazenia
Wynik UBE ., Wh; Obliczanie zasiggu przy zasilaniu wy- | PERy, e, km; 5
z kroku 1 lacznie energig elektryczng zgodnie z pkt | ppp o
4.4.2.2 niniejszego subzalacznika iy X1
Wynik EC Wh/km; S 1re : ' PER,, km;
% pewiTe Wynik dostepny dla kazdego badania. fow
z kroku 4
CDC city? Wh/km . . PERmed’ k )
W przypadku wykorzystania metody in-
ECpcjone Whikm; terpolacji wynik jest dostepny dla po- | PERyy, km;
ECpc e Whikm; jazdu H i pojazdu L. PER 1 k.
ECpc igh Wh/km;
ECDC,exHigh’ Wh/km
Wynik E.. Wh; Obliczanie zuzycia energii elektrycznej | ECyppe, Whikm; 6
z kroku 1 w sieci zasilajacej zgodnie z pkt 4.3.4 ni- | gy, fkm;
Wonik PER L niejszego subzalgcznika. ECW Whik
o wre K Wynik dostepny dla kazdego badania. o Whikm;
z kroku 5
PER;, km; W dk " . . Cear Whikm;
przypadku wykorzystania metody in-
PER,,,, km; terpolacji wynik jest dostgpny dla po- | ECyg Whkm;
PER, .., km jazdu H i pojazdu L. EC, g Whikm.
PER,;, km;
PER, g1 k.
Wynik PERy 1, kmy; Usrednienie badan dla wszystkich war- | PERy5¢ g K 7
kroku 5 tosci tkowych.
z kroku PER,,, km; osci poczatkowyc PERy 1y ..o ki
PER]OVV' km’ ECDCYCORWS PERCit)’,avc’ km’
. Oswiadczenie PERy;rcgec 1 ECyircgee D2 )
iill:mea] tz' pOdStaWie PERWLTC,aVe i ECWLTC,ave' iiilaw’ave’ 1;::,;
high PER i EC zaokragla si¢ zgod- medave?
'WLTC,dec WLTC,dec
PER gy KDY nie z tabelg A6/1. PER g aver kI
W przypadku wykorzystania metody in- | PER sigh aver KT
) terpolacji wynik jest dostepny dla po-
Wynik ECyre Whikm; janidu o pvgjyaz L y ECyircs Whikm;
zkroka 6| pc Whjkm; ECyurcae Whikm;
ECW Whkm; EC,y e Whikm;
med’ Wh/km Cowave’ Wh/km
EC, g Wh/km; EC, eqave Wh/km;
ECexHigh’ Wh/km EChigh,ave’ Wh/km’
Wynik ECoccops, Whikm. ECeughaver Whikm;
z kroku 4 ECpc copave Whikm.
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5 P . Nr
Zrédlo Parametry wejSciowe Proces Wynik kroku

Wynik ECy17cge Whikm; Okreslanie wspélczynnika korygujacego | ECpe cop Whikm. 8
z kroku 7 ECyrc.ae Whikm; i zastosowanie do ECpc copyye-
ECoc copae Whikm, Na przyklad:
AF _ ECWLTC,dec
ECWLTC,ave
ECpccor = ECpecorave X AF
W przypadku wykorzystania metody in-
terpolacji wynik jest dostepny dla po-
jazdu H i pojazdu L.
Wynik PER o0 km; Zaokraglenie wartosci posrednich. PER ) inals km; 9
z krOku 7 PERlow,ave’ km’ ECDC,COP,ﬁnal PERlow,ﬁnal’ km'
PER, g v kIN; W przypadku wykorzystania metody in- | PER ¢ km
PER.. km: terpolacji wynik jest dostepny dla po- | ppp g :
high,ave? m jaZdu Hi pOjaZdu L high, final? m
PEchHigh,avc’ kIn’ PEchHigh,ﬁnal’ km’
ECcity,ave’ Wh/km’ ECcity,fina]’ Wh/km'
ECloW,avc’ Wh/km’ Eclow,ﬁnal’ Wh/km'
Ecmed'ave’ Wh/km’ Ecmed,ﬁnal’ Wh/km’
F"Chigh,ave’ Wh/kl’l’l, F"Chigh,ﬁnal’ Wh/km’
ECexHigh,ave’ Wh/km’ ECexHigh,ﬁnal’ Wh/km'
Wynik ECpyc cop Whikm. ECpc copfingy Wh/km.
z kroku 8
Wynik PERy e KITY; Interpolacja zgodnie z pkt 4.5 niniej- | PERy; ¢ 00 ki 10
z kroku 7 szego gubza/%qcznika oraz zaoquglenig PER_ . km;
warto$ci korficowych okreslone w tabeli cloyin
Wynik ECyireqw Whikm; | A8/2. PER g K
z kroku 9 PERdtyyﬁml, km; EChc copina PER 000 kY
PER, ., km; W przypadku wykorzystania metody in- | PERyg, 0 kmy
’ ) terpolacji wynik jest dostepny dla kaz- | pgR = km;
PERmCd,ﬁnalY km! dego pOjaZdu. exHigh,ind
PER gt inar KIDY
PERexHigh,fina]’ km;
ECcity,ﬁnal’ Wh/km’ ECWLTC,ind’ Wh/km’
F"Clow,ﬁnal’ Wh/kl’l’l, F"Ccity,ind’ Wh/kl’l’l,
ECmed,ﬁnal’ Wh/km’ EClow,ind’ Wh/km’
Echigh,ﬁnal’ Wh/km’ ECmed,ind’ Wh/km’
ECexHigh,final’ Wh/km’ Echigh,ind’ Wh/km'
ECexHigh,ind’ Wh/km'

ECDC,COP,fmal’ Wh /km

ECDC,COP,ind’ Wh/km

4.7.2.

Procedura krok po kroku dotyczgca obliczen ostatecznych wynikéw badan dla PEV w przypadku
procedury skréconego badania

Do celow tej tabeli stosuje si¢ nastepujace nazewnictwo dotyczace pytan i wynikéw:

j indeks uwzglednianego okresu.
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Tabela A8/11

Obliczanie ostatecznych warto$ci PEV okreslonych przy wykorzystaniu procedury skroconego badania typu 1

Zrédto Parametry wejSciowe Proces Wynik krlzlrcu
Subzalacznik 8 | Wyniki badania Wyniki mierzone zgodnie z dodatkiem 3 | AEgg;, Wh; 1
do niniejszego subzatacznika oraz wstep- | 4 .
nie obliczone zgodnie z pkt 4.3 niniej- |
szego subzalgcznika.
Energia uzytkowa akumulatora zgodnie | UBE, Wh;
z pkt 4.4.2.1.1 niniejszego subzalgcz-
nika.
Energia elektryczna dotadowania zgodnie | E,., Wh.
z pkt 3.4.4.3 niniejszego subzalacznika.
Wrynik jest dostepny dla kazdego bada-
nia.
W przypadku wykorzystania metody in-
terpolacji wynik jest dostepny dla po-
jazdu L i pojazdu H.
Wynik AEgess, Wh; Obliczanie  wspolczynnikéw  wazenia | Kyyrc, 2
kroku 1 dni kt 4.4.2.1 niniej bza-
z kroku UBE,,, Wh. }qucznril]iea 'z p niniejszego subza- | ¢
K.
Wynik jest dostepny dla kazdego bada- | !
nia. Kcity,Z
W przypadku wykorzystania metody in- | Key;s
terpolacji wynik jest dostepny dla po-|g_ .
jazdu L i pojazdu H. o
Klow,l
Klow,Z
Klow,3
K]0w,4
Kmed,l
chd,2
Kmed,3
Kmed,4
Khigh,l
Khigh,2
KexHigh,l
KexHigh,2
Wynik AEpggs Wh; Obliczanie zuzycia energii elektrycznej | ECpyeyyiqe, Whikm; 3
z kroku 1 d km: ukladéw REESS zgodnie z pkt 4.4.2.1 ni- | g \wpy fkm;
P niejszego subzalgcznika. DC.cty ’
UBE,;, Wh. EC ECpc o Wh/kmy;
pecont ECpe ey Whikm;
. . Wynik jest dostepny dla kazdego bada- |~ P¢ ™ ’
Wynik Wszystkie : h/km:
g " nia. ECoc g Whikm;
z kroku 2 wspotezynniki e
wazenia W przypadku wykorzystania metody in- | ECpc exign: Whikm;

terpolacji wynik jest dostepny dla po-
jazdu L i pojazdu H.

ECpc copi» Whikm,
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Zrédto Parametry wejSciowe Proces Wynik krlilrm
Wynik UBE,;, Wh; Obliczanie zasiegu przy zasilaniu - | PERy e, km; 4
¢gu przy wy WLTC
z kroku 1 lacznie energig elektryczng zgodnie z pkt | ppp e
4.4.2.1 niniejszego subzalgcznika. i L '
. PER, ;
Wynik ECpcwire Whikm; Wynik jest dostepny dla kazdego bada- Tow X111
z kroku 3 ECpey Whikm; nia. PER, o> km;
EC Wh/km; W przypadku wykorzystania metody in- | PERy, km;
pelow ' terpolacji wynik jest dostepny dla po- | pgr . km.
ECpe, mear Whikm; jazdu L i pojazdu H. o
ECpc gy Whkm;
ECDC,exHigh’ Wh/km
Wynik E.. Wh; Obliczanie zuzycia energii elektrycznej | ECype, Wh/km; 5
z kroku 1 w sieci zasilajacej zgodnie z pkt 4.3.4 ni- | -y, fkm;
niejszego subzalgcznika. o '
o . EC,.., Wh/km;
Wynik PER 1, km; Wynik jest dostepny dla kazdego bada-
z kroku 4 PER. km: nia. EC,..., Wh/km;
PERICW k- W przypadku wykorzystania metody in- | ECy, Whikm;
oo KT L a7
Ferpolacll w_ymk jest dostepny dla po- EC,ypygn Whikm.
PER, ., km; jazdu L i pojazdu H.
PER,;,, km;
PER g1 k.
Wynik PER ;1o kmy; Usrednienie badan dla wszystkich war- | PERy1c g0 km; 6
z kroku 4 PER,,, km; tosci poczatkowych. PERyyrc o ki
PER,,,, km; ECoc.corave PER,,, .o km;
PER . km: Oswiadczenie PERy;pcgec 1 ECyircgec D2 PER, . km:
med podstawie PERy, rc.ave 1 ECyyirc aver fowave
PER,,,, km; . ’ T PER,.jve KL
* PERy1c gec 1 ECywircaee Zaokragla sie zgod- e
PER gy kI nie z tabelg A6/1. PER b aver KITY
W przypadku wykorzystania metody in- | PER igh aver k3
Wynik ECyi1e; Wh/km; terpolacji wynik jest dostepny dla po-| gc, . Whjkm;
z kroku 5 : jazdu L i pojazdu H.
ECCW Wh/km, Jazat & L pojazcu ECWLTC,ave’ Wh/km;
EC,,,, Whikm; EC,ymer Whikm;
EC,eor Whikm; ECpy 00 Whikm;
EChigh’ Wh/km' ECmcd,avc’ Wh/km’
ECexHigh’ Wh/km Echigh,ave’ Wh/km’
k h/k ECexHigh ave’ Wh/km’
Wyni EC , Wh/km. ’
7 eroku 3 pecont ECpc corave Whikm.
Wynik ECyrc e Whikmy; Okreslanie wspétczynnika korygujacego | ECpecop Whikm, 7
z kroku 6 i zastosowanie do EC

ECWLTC,ave’ Wh/km’
ECpc copaver Whikm.

DC,COPave*
Na przyklad:

AF _ ECWLTC,dec

ECWLTC,ave
ECpc.cor"ECpc copame* AF

W przypadku wykorzystania metody in-
terpolacji wynik jest dostepny dla po-
jazdu L i pojazdu H.
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s . . Nr
Zrédlo Parametry wejSciowe Proces Wynik kroku

lemll: p PER i sver km; Zaokraglenie wartosci posrednich. PER i finat km; 8
z kroku . .
PERlow,ave’ km’ ECDC,COP,final PERIow,final’ km'
PER e aver kD W przypadku wykorzystania metody in- | PER g e ki
PER, , er KT terpolacji wynik jest dostepny dla po- PER e K
’ jazdu L i pojazdu H. ’
PERexHigh,ave’ km’ PERexHigh,final’ km’
Eccity,ave’ Wh/km’ ECcin,ﬁnal’ Wh/km'
Eclow,ave’ Wh/km’ Eclow,ﬁnal’ Wh/km'
Ecmed,ave’ Wh/km' Ecmed,ﬁnal’ Wh/km’
EChigh,ave' Wh/km’ EChigh,fina]’ Wh/km’
ECexHigh,ave’ Wh/km’ ECexHigh,final’ Wh/km’
Wynik ECpccop Whikm. ECpc copfingy Wh/km.
z kroku 7
Wynik PERy 1¢ geor KT Interpolacja zgodnie z pkt 4.5 niniej- | PERy, ¢ 0 km; 9”
z kroku 6 ECyprear Whikm; szego s.ubza,}qcznika oraz zaokra}glenie. PER, ., km;
: wartoSci korficowych okreslone w tabeli ¥
PERcity,final’ km’ A8/2 PERlow,ind’ km’
PERlow,ﬁnal’ km; ECDC,COP,ind PERmed,ind’ km;
PER ;g e KIDY Wynik dostepny dla kazdego pojedyn- | PERyy, im0 kmi
PERhigh,ﬁnal' km’ CZegO pOjaZdU. PERexHigh,ind’ km'
PEchHigh,ﬁnal’ km’
Wynlk ECcity,(inal’ Wh/km, ECWLTC,ind’ Wh/km’
z krOku 8 ECloW,ﬁnal’ Wh/km’ ECcity,ind’ Wh/km’
ECmed,final’ Wh/km’ Eclow,ind’ Wh/km’
EChigh,finnl’ Wh/km’ ECmed,ind’ Wh/km’
EchHigh,ﬁnal’ Wh/km’ EChigh,ind’ Wh/km'
EchHigh,ind’ Wh/km’
ECDC,CORﬁnal’ Wh/km ECDC,COP,ind’ Wh/km'

av) w dodatku 1 wprowadza si¢ nastgpujgce zmiany:

(i) pkt 1.4 i tytut rys. A8.App1/4 otrzymuja brzmienie:

,1.4. Sekwencja badania hybrydowych pojazdéw elektrycznych dotadowywanych zewnetrznie (OVC-HEV)

zgodnie z wariantem 4:

Badanie typu 1 z fadowaniem podtrzymujacym, z pdzniejszym badaniem typu 1 z rozladowaniem

(rys. A8.Appl/4)

Rysunek A8.Appl/4

Hybrydowe pojazdy elektryczne doladowywane zewnetrznie (OVC-HEV), badanie typu 1
z fadowaniem podtrzymujacym z péZniejszym badaniem typu 1 z rozladowaniem”;

aw) w dodatku 2 wprowadza si¢ nastepujgce zmiany:

(i) pkt1.1.31 1.1.4 otrzymuja brzmienie:

.1.1.3. Korekte stosuje si¢, jezeli warto§¢ AEyq s jest ujemna, co odpowiada roztadowaniu REESS,
a warto§¢ kryterium korekty c¢ obliczona w pkt 1.2 niniejszego dodatku jest wigksza niz

odpowiedni prég zgodnie z tabelg A8.App2/1.



27.11.2018 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 301/289

1.1.4.  Korekte mozna poming¢ i stosowaé wartosci nieskorygowane, jezeli:

) AEecs jest dodatnia, co odpowiada tadowaniu REESS, a warto$¢ kryterium korekty c
obliczona w pkt 1.2 niniejszego dodatku jest wigksza niz odpowiedni prég zgodnie z tabela
A8.App2/1;

b) warto$¢ kryterium korekty ¢ obliczona w pkt 1.2 niniejszego dodatku jest mniejsza niz
odpowiedni prég zgodnie z tabelg A8.App2/1;

¢) producent jest w stanie wykaza¢ organowi udzielajgcemu homologacji za pomocg pomiardw,
ze nie ma pow1alza.r11a‘pom1¢§12y, odpowiednio, Abggescs @ masowym natgzeniem emisji CO,
oraz Ay s @ Zuzyciem paliwa.”;

(i) pkt 1.2 definicja Eg,,  otrzymuje brzmienie:

Ecs 10 warto$¢ energetyczna zuzywanego paliwa w trybie ladowania podtrzymujacego zgodnie
z pkt 1.2.1 niniejszego dodatku w przypadku hybrydowych pojazdéw elektrycznych niedotado-
wywanych zewnetrznie (NOVC-HEV) i doladowywanych zewnetrznie (OVC-HEV) oraz zgodnie
z pkt 1.2.2 niniejszego dodatku w przypadku pojazdéw hybrydowych zasilanych ogniwami
paliwowymi niedotadowywanych zewngtrznie (NOVC-FCHV), w Wh.”;

(iii) pkt 1.2.2 tabela A8.App2/1 otrzymuje brzmienie:

,Tabela A8.App2/1
Kryteria korekty RCB
- . . Low + Medium + Low + Medium +
Wiasciwy cykl badania typu 1 Low + Medium ow Hi;hlum Hi(:gz N E;tr;ugligh
Kryterium korekty ¢ 0,015 0,01 0,005™

(iv) pkt 2.2 lit. a) otrzymuje brzmienie:

,) zestaw musi zawiera¢ co najmniej jedno badanie, w ktérym AEpe s, < 0 oraz co najmniej jedno
badanie, w ktéym AEygesscsn > 0. Abgpps s, t0 suma zmian energii el;ktrycznej wszystkich ukladéw
REESS w badaniu n obliczona zgodnie z pkt 4.3 niniejszego subzalgcznika;”;

(v) pkt 2.2 lit. €) i dwa ostatnie akapity otrzymujg brzmienie:

»€) réznica pod wzgledem M, s pomigdzy badaniem o najwigkszej ujemnej zmianie energii elektrycznej
a punktem $rodkowym oraz réinica pod wzgledem My, pomigdzy punktem $rodkowym
a badaniem o najwigkszej dodatniej zmianie energii elektrycznej musi by¢ zblizona. Punkt $rodkowy
powinien w miar¢ mozliwosci mieici¢ si¢ w zakresie okreSlonym przez d). Jezeli ten wymdg jest
niewykonalny, organ udzielajacy homologacji decyduje, czy konieczne jest ponowne przeprowadzenie
badan.

Wspolczynniki korygujace okreslone przez producenta muszg zostaé przejrzane i zatwierdzone przez
organ udzielajacy homologacji przed ich zastosowaniem.

Jezeli zestaw co najmniej pigciu badan nie spelnia kryterium a) lub b) badZ obu tych kryteridw,
producent musi przedstawi¢ organowi udzielajgcemu homologacji dowody, dlaczego pojazd nie jest
w stanie spetni¢ ktéregokolwiek lub obu kryteriow. Jesli organ udzielajagcy homologacji nie jest
zadowolony z przedstawionych dowodéw, moze zazadaé przeprowadzenia dodatkowych badan. Jezeli
po przeprowadzeniu dodatkowych badan kryteria nadal nie s3 spelnione, organ udzielajacy
homologacji okresla zachowawczy wspélczynnik korygujacy, oparty na pomiarach.”;

(vi) pkt 3.1.1.2 otrzymuje brzmienie:

,3.1.1.2. Regulacja REESS

Przed rozpoczeciem procedury badania zgodnie z pkt 3.1.1.3 niniejszego dodatku producent
moze dokonaé regulacji REESS. Producent musi przedstawi¢ dowody na to, ze wymagania dla
rozpoczecia badania zgodnie z pkt 3.1.1.3 niniejszego dodatku s3 spelnione.”;
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ax) w dodatku 3 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
(i) w pkt 2.1.1 dodaje si¢ akapit drugi w brzmieniu:

,Aby otrzyma¢ dokladny pomiar, przed badaniem dokonuje si¢ korekty zera i demagnetyzacji zgodnie
z instrukcjami producenta przyrzadu.”;

(ii) pkt 3.2 otrzymuje brzmienie:

»3.2. Napiecie znamionowe REESS

W przypadku hybrydowych pojazdéw elektrycznych niedoladowywanych zewnetrznie (NOVC-HEV)
i doladowywanych zewnetrznie (OVC-HEV) oraz pojazdéw hybrydowych zasilanych ogniwami
paliwowymi niedotadowywanych zewnetrznie (NOVC-FCHV) zamiast zmierzonego napigcia REESS
zgodnie z pkt 3.1 niniejszego dodatku mozna wykorzystaé napigcie znamionowe REESS okreslane
zgodnie z norma IEC 60050-482.";

ay) w dodatku 4 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
(i) pkt 2.1.2 akapit ostatni otrzymuje brzmienie:

LW takim przypadku nalezy zastosowal procedure przygotowania wstepnego, taka jak majaca
zastosowanie do pojazdéw wyposazonych wylgcznie w  silniki spalinowe opisana w pkt 2.6
subzalacznika 6.7

(i) pkt 2.1.3 otrzymuje brzmienie:
,2.1.3. Stabilizacje temperatury pojazdu nalezy przeprowadzi¢ zgodnie z pkt 2.7 subzalgcznika 6.”
(i) pkt 2.2.2 otrzymuje brzmienie:

,2.2.2. Stabilizacje temperatury pojazdu nalezy przeprowadzi¢ zgodnie z pkt 2.7 subzalacznika 6.
Wymuszonego schlodzenia nie stosuje si¢ w odniesieniu do pojazdéw kondycjonowanych
wstepnie dla badania typu 1. Podczas stabilizacji temperatury REESS nalezy fadowaé przy uzyciu
normalnej procedury tfadowania okreslonej w pkt 2.2.3 niniejszego dodatku.”;

(iv) pkt 2.2.3.1 akapit pierwszy formula wprowadzajaca otrzymuje brzmienie:
,REESS nalezy fadowa¢ w temperaturze otoczenia zgodnie z pkt 2.2.2.2 subzalacznika 6 za pomocg:”;

az) dodatek 5 otrzymuje brzmienie:

,Subzalgcznik 8 — Dodatek 5

Wspéltczynniki  uzyteczno$ci (UF) dla  hybrydowych pojazdéw elektrycznych
dotadowywanych zewnetrznie (OVC-HEV)

1. Zarezerwowany.

2. Zalecana metodyke okre$lania krzywej wspotczynnika uzytecznosci opartej na statystykach jazdy opisano
w normie SAE J2841 (wrzesien 2010 r., wydana 03.2009, zmieniona 09.2010).

3. Do obliczania ulamkowej czgsci wspolczynnika uzytecznosci UF. dla wazenia okresu czasu j stosuje si¢
nastepujace rownanie przy wykorzystaniu wspétczynnikéw z tabeli A8.App5/1.

UE(d) = 1 - exp { - (Zk1 G x <§—i>i> } -S> ur

gdzie:

UF, wsp6lczynnik uzytecznosci dla okresu czasu j;

d zmierzona odleglo$¢ przejechana po zakoniczeniu okresu czasu j, w km;
@ wspolczynnik i (zob. tabela A8.App5/1);

d odleglo$¢ znormalizowana (zob. tabela A8.App5/1), w km;



27.11.2018

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

L 301/291

k liczba wyrazen i wsp6lczynnikéw w wykladniku potegi;
j numer uwzglednianego okresu;
i numer uwzglednianego wyrazenia/wspotczynnika;

j-1
Zi:l UF, suma obliczonych wspélczynnikéw uzytecznosci do okresu czasu (j-1).

Tabela A8.App5/1

Parametry do okreslania czesciowych wspoélczynnikéw uzytecznosci

Parametr Wartos$é
d, 800 km
C1 26,25
2 - 38,94
C3 - 631,05
C4 5964,83
C5 -25095
C6 60 380,2
c7 - 87 517
C8 75 513,8
C9 -35749
C10 7 154,94”

ba) w dodatku 6 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

(i)

pkt 1.1, 1.2 i 1.3 otrzymujg brzmienie:

,1.1.  Producent musi wybra¢ tryb, ktéry ma do wyboru kierowca, dla procedury badania typu 1 zgodnie
z pkt 2-4 niniejszego dodatku, umozliwiajacy przejScie przez pojazdu uwzglednianego cyklu
badania w zakresie tolerancji wykresu predkosci zgodnie z pkt 2.6.8.3 subzalgcznika 6. Ma to
zastosowanie do wszystkich ukltadéw pojazdéw z trybami, ktére ma do wyboru kierowca, w tym

do ukladéw, ktére nie s3 wylacznie typowe dla przekladni.

1.2.  Producent musi przedstawi¢ organowi udzielajgcemu homologacji dowody dotyczace:

a) dostepnosci trybu dominujgcego w uwzglednianych warunkach;
b) predkosci maksymalnej uwzglednianego pojazdu;

oraz, jezeli jest to wymagane,

¢) najbardziej korzystnego i najbardziej niekorzystnego trybu zidentyfikowanego na podstawie
dowod6w dotyczacych zuzycia paliwa oraz, jezeli dotyczy, masowego natezenia emisji CO, we

wszystkich trybach. Zobacz pkt 2.6.6.3 subzalacznika 6;
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d) trybu o najwickszym zuzyciu energii elektrycznej;

e) zapotrzebowania na energic w cyklu (zgodnie z pkt 5 subzalgcznika 7, gdzie predkosé
docelowa jest zastgpiona przez predkos$¢ rzeczywista).

1.3.  Dedykowane tryby, ktére ma do wyboru kierowca, np. tryb goérski lub tryb konserwacyjny, ktére
nie sg przeznaczone do normalnej codziennej obstugi, ale wylacznie do ograniczonych celéw
specjalnych, nie sg uwzgledniane.”;

(i) pkt 2 akapit ostatni otrzymuje brzmienie:

,Schemat blokowy przedstawiony na rysunku A8.App6/1 pokazuje wybdr trybu zgodnie z przepisami

niniejszego punktu.”;

(itiy w pkt 2.3 rys. A8.App6/1 zastgpuje si¢ nastepujacym rysunkiem:

~Rysunek A8.App6/1

Wyb6ér trybu, ktéry ma do wyboru kierowca, w przypadku hybrydowych pojazdéw elektrycznych doladowy-
wanych zewnetrznie (OVC-HEV) w warunkach pracy z rozladowaniem

Tak

Tak

r

OVC-HEV in CD:

Nie

Czy jest tryb dominujacy?

Czy tryb dominujgcy umozliwia pojazdowi
przrjécie cyklu badania odniesienia w

L

warunkach pracy z rozladowaniem?

Nie

Wybierz tryb
dominujacy

}

Liczba trybéw umozliwiajacych pojazdowi
przjécie cyklu badania odniesienia w warunkach
pracy z rozkadowaniem?

'

Tylko jeden
tryb

[ Wybierz ten jeden tryb I

¥
Brak trybéw

Tak Czy jest tryb dominujgcy umozliwiajacy Nie

pojazdowi przejécie zmodyfikowanego

cyklu badania odniesienia w warunkach
pracy z roztadowaniem?

F

Wybierz tryb
dominujacy

}

| Kilka trybéw

}

Wrybierz tryb o
najwigkszym zuzyciu
energii elektrycznej

rozladowaniem?

h 4
Czy jest tryb lub tryby umozliwiajace pojazdowi Nie
Tak przejécie zmodyfilkowanego cyklu badania
odniesienia w warunkach pracy z

v

Wybierz tryb o najwickszym
zuzyciu energii elektrycznej

Zidentyfikuj tryb lub tryby o najwigkszym zapotrzebowaniu na
energie cyklu (zgonie z pkt 5 zalgcznika 7, gdzie predkosé
docelowa jest zastgpiona przez predko$¢ rzeczywistg)

'

Wybierz tryb o najwicksym zuzyciu
energii eletrycznej

(iv) pkt 3 akapit ostatni otrzymuje brzmienie:

,Schemat blokowy przedstawiony na rysunku A8.App6/2 pokazuje wybdr trybu zgodnie z przepisami

niniejszego punktu.”;
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(v)  w pkt 3.3 rys. A8.App6/2 zastepuje si¢ nastepujacym rysunkiem:

~Rysunek A8.App6/2

Wybér trybu, ktéry ma do wyboru kierowca, w przypadku hybrydowych pojazdéw elektrycznych doladowy-

wanych zewnetrznie (OVC-HEV) i niedoladowywanych zewnetrznie (NOVC-HEV) oraz pojazdéw

hybrydowych zasilanych ogniwami paliwowymi niedoladowywanych zewnetrznie (NOVC-FCHYV)
w warunkach pracy z ladowaniem podtrzymujacym

Tak (N)OVC-HEV oraz NOVC-FCHV w CS: Nie
Czy jest ryb dominujacy?

Tak Czy tryb dominujgcy umozliwia
4 pojazdowi przejscie cyklu badania
odniesienia w warunkach pracy z
tadowaniem podtrzymujacym?
[ Nie
Wybierz tryb lu
dominujacy Liczba trybéw umozliwiajacych pojazdowi

przejécie cyklu badania odniesienia w warunkach
pracy z fadowaniem podtrzymujacym?

|
Tylko jeden @r@l 1

‘rib Kilka
wybéw
l Wybierz ten jeden tryb ] l
Tak Czy jest tryb dominujacy umozliwiajacy pojazdowi Nie [ Wariant producenta I
przejécie cyklu badania odniesienia w waunkach l L
pracy z fadowaniem podtrzymujacym? ‘
1 Srednie wyniki badania w Wybierz tryb najbardziej
trybie najbardzej niekorzystny
Wybierz tryb Tak C_zy jest t.ryb lub Fryby umozliwiajace Ni korzystnym i najbardziej
dominujacy a pojazdowi przejicie zmodyfilkowanego e niekorzystnym
cyklu badania odlniesienia w War.unkach Najbardziej korzystny i
pracy z fadowaniem podtrzymujacym? najbardziej niekorzystny
tryb s3 identyfikowane na

podstawie dostarczonych

Zodentyfikuj tryb lub tryby o najwigckszynm eﬁ:;?jsz,gg;zf’;:i
zapotrzebowaniu na energie cyklu (zgonie z wezystkich trybach
pkt 5 zalacznika 7, gdzie predkos¢ docelowa (analogicznie zakeznik 6
jest zastgpiona przez predkos¢ rzeczywista) pki1.2.6.5.2.4).
r
Wybierz tryb najbardziej niekorzystny | | Wybierz tryb najbardziej niekorzystny I] kS

(vi) pkt 4 akapit ostatni otrzymuje brzmienie:

,Schemat blokowy przedstawiony na rysunku A8.App6/3 pokazuje wybdr trybu zgodnie z przepisami
niniejszego punktu.”;
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(vii) w pkt 4.3 rys. A8.App6/3 zastepuje si¢ nastepujacym rysunkiem:

~Rysunek A8.App6/3

Wyb6ér trybu, ktéry ma do wyboru kierowca, w przypadku pojazdéw elektrycznych (PEV)

Tak

PEV: Nie

Czy jest tryb dominujacy?

K Czy tryb dominujacy umozliwia
Ta pojazdowi przejscie cyklu badania
odniesienia ze zmniejszeniem lub
bez?
Nie
Liczba trybéw umozliwiajgcych)
pojazdowi przejicie cyklu
+ badania odniesienia ze
Wybierz tryb zmniejszeniem lub bez?
dominujgcy
S, e
Tylko jeden Kilka
tryb rybéw
1y | 1y ‘
| Brak trybéw ; ‘;
Wybierz ten jeden tryb Wybierz tryb o
najwigkszym zuzyciu
energii elektrycznej
Tak Czy kest tryb dominujacy umozliwiajacy pojazdowi n Nie
przejécie zmodyfikowanego cyklu badania —
odniesienia? |
Tak Czy jest tryb lub tryby umozliwiajace |  Nie
pojazdowi przejécie zmodyfikowa-
L 4 = B &
- nego cyklu badania odniesienia?
Wybierz tryb
dominujgcy
¥
Zidentyfikuj tryb lub tryby o najwigkszym zapotrzebowaniu na
energie cyklu (zgodnie z pkt 5 zalgcznika 7, gdzie predkodé
docelowa jest zastgpiona przez predkosé rzeczywisg)
' !
Wybierz tryb o najwigkszym Wybierz tryb o najwigkszym
zuzyciu energii elektrycznej zuzyciu energii elektrycznej

bb) dodatek 7 otrzymuje brzmienie:

,Subzalgcznik 8 — Dodatek 7

Pomiar zuzycia paliwa w przypadku pojazdéw hybrydowych zasilanych wodorowymi
ogniwami paliwowymi

1. Wymogi ogdlne

Zuzycie paliwa mierzy si¢ za pomoca metody grawimetrycznej zgodnie z pkt 2 niniejszego dodatku.

Na wniosek producenta i za zgoda organu udzielajgcego homologacji zuzycie paliwa moze by¢
mierzone za pomocg metody ci$nieniowej lub metody przeplywowej. W takim przypadku producent
musi przedstawi¢ dowody techniczne na to, Ze metoda pozwala na uzyskanie réwnowaznych
wynikow. Metoda ci$nieniowa i przeplywowa zostaly opisane w normie ISO 23828:2013.

2. Metoda grawimetryczna

Zuzycie paliwa oblicza si¢ mierzac masg¢ zbiornika paliwa przed i po badaniu.

2.1. Wyposazenie i ustawienia

2.1.1.  Przykladowe przyrzady zostaly przedstawione na rysunku A8.App7/1. Do pomiaru zuzycia paliwa
nalezy uzywaé przynajmniej jednego zbiornika zewnetrznego. Zbiornik zewnetrzny (lub zbiorniki
zewnetrzne) musi by¢é podlaczony do przewodu paliwowego pojazdu pomiedzy oryginalnym

zbiornikiem paliwa a ukltadem ogniw paliwowych.
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2.1.5.
2.1.5.1.

2.1.5.2.

2.1.5.3.

Do przygotowania wstepnego mozna uzy¢ oryginalnie zainstalowanego zbiornika lub zewnetrznego
zrédla wodoru.

Warto$¢ ci$nienia wlewu paliwa nalezy ustawi¢ zgodnie z zaleceniami producenta.

W przypadku zamiany przewodéw nalezy zminimalizowad réznice wartosci ci$nienia doplywu gazu
w przewodach.

Jezeli przewidywany jest wplyw rdéznicy wartosci ci$nienia, producent wraz z organ udzielajgcym
homologacji musza uzgodnié, czy wymagana jest korekta.
Waga

Waga uzywana do pomiaru zuzycia paliwa musi by¢ zgodna ze specyfikacjag podang w tabeli A8.
App7|1.

Tabela A8.App7/1
Kryteria weryfikacji wagi analitycznej
Uklad pomiarowy Rozklad Precyzja
Waga maksymalnie 0,1 g maksymalnie + 0,02 ()

(") Zuzycie paliwa (bilans natadowania REESS = 0) podczas badania, masowe, odchylenie standardowe

Wage nalezy kalibrowaé zgodnie ze specyfikacjami dostarczonymi przez producenta wagi lub co
najmniej w odstepach czasowych podanych w tabeli A8.App7/2.

Tabela A8.App7/2
Przedzialy kalibracji przyrzadéw

Kontrola przyrzadéw Przedziat

Precyzja Co roku oraz po istotnych czynnosciach obstu-
gowych

Nalezy zapewni¢ odpowiednie $rodki redukujace efekty drgan lub konwekgji, np. stét tlumigcy lub
bariere wiatrows.

Rysunek A8.App7/1
Przykladowe przyrzady

1—— [_[_____ """" _j\

WY — /()
== [s| T )

gdzie:
to zewngtrzne doprowadzanie paliwa do przygotowania wstepnego

to regulator ci$nienia

to oryginalny zbiornik

1
2
3
4 to ukfad ogniw paliwowych
5 to waga

6

to zbiornik zewnetrzny (lub zbiorniki zewnetrzne) do pomiaru zuzycia paliwa
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2.2

2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

2.2.4.

2.2.5.

2.2.6.

Procedura badania

Nalezy zmierzy¢ mas¢ zbiornika zewnetrznego przed badaniem.

Zbiornik zewnetrzny nalezy podigczy¢ do przewodu paliwowego pojazdu w sposéb przedstawiony
na rysunku A8.App7/1.

Badanie przeprowadza si¢ doprowadzajac paliwo ze zbiornika zewngtrznego.
Zbiornik zewnetrzny nalezy odlaczy¢ od przewodu.
Nalezy zmierzy¢ mase zbiornika po badaniu.

Niezbilansowane zuzycie paliwa w trybie ladowania podtrzymujacego FC,, na podstawie masy
zmierzonej przed i po badaniu oblicza si¢ przy uzyciu nastgpujgcego réwnania:

FCespy = x 100

217 %
d
gdzie:

FCe,, to niezbilansowane zuzycie paliwa w trybie fadowania podtrzymujacego zmierzone podczas
badania, w kg/100 km;

g, to masa zbiornika przed rozpoczgciem badania, w kg;
2, to masa zbiornika po zakonczeniu badania, w kg;

d to odleglos¢ przejechana podczas badania, w km.”.



27.11.2018 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 301/297

ZALACZNIK X
ZZALACZNIK XXII

Urzadzenia do monitorowania zuzycia paliwa lub energii elektrycznej w pojezdzie

1. Wprowadzenie

Niniejszy zalacznik okresla definicje i wymogi majace zastosowanie do urzadzen do monitorowania zuzycia
paliwa lub energii elektrycznej w pojezdzie.

2. Definicje

2.1. »Pokladowy przyrzad do pomiaru zuzycia paliwa lub energii« oznacza dowolny element konstrukcyjny, oprogra-
mowanie albo sprzet, ktory mierzy i wykorzystuje parametry pojazdu, silnika, paliwa lub energii elektrycznej
w celu okreslenia i udostgpnienia co najmniej informacji okreSlonych w pkt 3 oraz przechowuje wartosci
z calego okresu eksploatacji na pokladzie pojazdu.

2.2.  Wartosci »z calego okresu eksploatacji« danej wielko$ci okreslone i przetrzymywane w czasie t s3 warto$ciami tej
wielkosci zgromadzonymi od zakonczenia produkcji pojazdu do czasu t.

2.3, »Natezenie przeplywu paliwa w silniku« oznacza ilo§¢ paliwa wtryskiwanego do silnika w jednostce czasu.
Natezenie to nie obejmuje paliwa wtryskiwanego bezposrednio do urzadzenia kontrolujgcego emisje zanieczy-
szczen.

2.4, Natezenie przeplywu paliwa w pojezdzie« oznacza ilo§¢ paliwa wtryskiwanego do silnika i bezposrednio do
urzadzenia kontrolujacego emisje zanieczyszczen w jednostce czasu. Nie obejmuje to paliwa wykorzystanego
przez podgrzewacz zasilany paliwem.

2.5.  »Calkowita ilo§¢ zuzytego paliwa (w calym okresie eksploatacji)« oznacza sume obliczonej ilosci paliwa wtryski-
wanego do silnika i obliczonej iloci paliwa wtryskiwanego bezposrednio do urzadzenia kontrolujgcego emisje
zanieczyszczen. Nie obejmuje to paliwa wykorzystanego przez podgrzewacz zasilany paliwem.

2.6. »Calkowita odlegtos¢ przejechana (w calym okresie eksploatacji)« oznacza skumulowang przejechang odleglosé
zliczong z wykorzystaniem tego samego Zrodla danych, z ktérego korzysta drogomierz pojazdu.

2.7. »Energia sieciowa« oznacza, w przypadku hybrydowych pojazdéw elektrycznych doladowywanych zewnetrznie,
energi¢ przeplywajaca do akumulatora podczas gdy pojazd jest podlaczony do zewnetrznego zasilacza, a silnik
jest wylaczony. Energia ta nie obejmuje strat energii elektrycznej pomiedzy zewnetrznym Zrddlem zasilania
a baterig.

2.8. »Praca z fadowaniem podtrzymujacyme« oznacza dla hybrydowych pojazdéw elektrycznych dotadowywanych
zewnetrznie stan pracy pojazdu, w ktérym stan naladowania REESS moze podlega¢ wahaniom, ale uklad
kontrolny pojazdu ma na celu utrzymanie $rednio obecnego stanu naladowania.

2.9. »Praca z rozladowaniem« oznacza dla hybrydowych pojazdéw elektrycznych doladowywanych zewnetrznie stan
pracy pojazdu, w ktérym obecny stan naladowania REESS jest wyzszy niz docelowa warto$¢ stanu natadowania
przy tadowaniu podtrzymujacym i mimo Ze stan ten moze podlega¢ wahaniom, uktad kontrolny pojazdu ma na
celu roztadowanie stanu naladowania z wyzszego poziomu do docelowej wartosci stanu natadowania
z fadowaniem podtrzymujacym.

2.10. »Praca zwigkszajaca ladowanie mozliwa do wyboru przez kierowcg« oznacza dla hybrydowych pojazdéw
elektrycznych doladowywanych zewnetrznie warunki pracy, w ktorych kierowca wybral tryb pracy z zamiarem
zwigkszenia stanu naladowania REESS.

3. Informacje, ktére nalezy okresli¢, przechowywac i udostepnié

Pokladowy przyrzad do pomiaru zuzycia paliwa okresla co najmniej nastgpujace parametry i przechowuje
warto$ci z calego okresu eksploatacji na pokladzie pojazdu. Parametry oblicza si¢ i skaluje zgodnie z normami,
o ktérych mowa w pkt 6.5.3.2 lit. a) dodatku 1 do zalgcznika 11 do regulaminu EKG ONZ nr 83, w rozumieniu
okreslonym w pkt 2.8 dodatku 1 do zalacznika XI do niniejszego rozporzadzenia.

3.1. Dla wszystkich pojazdéw, o ktdrych mowa w art. 4 lit. a, wylgczajgc hybrydowe pojazdy elektryczne dotadowywane
zewngtrznie:
a) catkowita ilo$¢ zuzytego paliwa (w calym okresie eksploatacji) (w litrach);
b) calkowita odleglo$¢ przejechana (w calym okresie eksploatacji) (w kilometrach);

c) natezenie przeplywu paliwa w silniku (w gramach na sekunde);
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d) natezenie przeplywu paliwa w silniku (w litrach na godzing);
e) natezenie przeplywu paliwa w pojezdzie (w gramach na sekunde);

f) predkos¢ pojazdu (w kilometrach na godzing).

3.2.  Dla hybrydowych pojazdéw elektrycznych dotadowywanych zewngtrznie:

a) catkowita ilo$¢ zuzytego paliwa (w calym okresie eksploatacji) (w litrach);

(=5

) catkowita ilo$¢ zuzytego paliwa podczas pracy z rozladowaniem (w calym okresie eksploatacji) (w litrach);

c) catkowita ilo§¢ zuzytego paliwa podczas pracy zwigkszajacej tadowanie mozliwej do wyboru przez kierowce
(w calym okresie eksploatacji) (w litrach);

d) catkowita odlegtos¢ przejechana (w calym okresie eksploatacji) (w kilometrach);

e) catkowita odleglo$¢ przejechana podczas pracy z rozladowaniem z wylaczonym silnikiem (w calym okresie
eksploatacji) (w kilometrach);

f) calkowita odlegltos¢ przejechana podczas pracy z rozladowaniem z pracujacym silnikiem (w calym okresie
eksploatacji) (w kilometrach);

g) calkowita odlegtos¢ przejechana podczas pracy zwickszajacej fadowanie mozliwej do wyboru przez kierowce
(w calym okresie eksploatacji) (w kilometrach);

h) natgzenie przeplywu paliwa w silniku (w gramach na sekunde);

i) natezenie przeptywu paliwa w silniku (w litrach na godzing);

j) natezenie przeplywu paliwa w pojezdzie (w gramach na sekunde);
k) predkos¢ pojazdu (w kilometrach na godzine);

1) calkowita sie¢ energetyczna przesylana do akumulatora (w calym okresie eksploatacji) (w kWh).
4. Dokladnosé¢

4.1. W odniesieniu do informacji okreslonych w pkt 3 producent zapewnia, aby pokladowy przyrzad do pomiaru
zuzycia paliwa dostarczal najbardziej dokladne wartosci, ktére mozna osiggnaé za pomoca uktadu pomiarowego
i obliczeniowego jednostki sterujgca silnika.

4.2. Niezaleznie od pkt 4.1 producent zapewnia, aby dokladno$¢ byla wigksza niz -0,05 i nizsza niz 0,05 przy
obliczaniu z dokladnoscia do trzech cyfr po przecinku przy zastosowaniu nastgpujacego wzoru:

Fuel_Consumedy,;rp — Fuel _Consumedoggey
Fuel_Consumedy1p

Accuracy =
gdzie:

Fuel_Consumedy,, (w litrach) to zuzycie paliwa okre$lone podczas pierwszego badania przeprowadzonego
zgodnie z pkt 1.2 subzalacznika 6 do zalgcznika XXI obliczone zgodnie
z pkt 6 subzalgcznika 7 do wspomnianego zalacznika przy zastosowaniu
wynikéw emisji dla calego cyklu przed wprowadzeniem korekt (wynik
z kroku 2 w tabeli A7[1 subzalgcznika 7), pomnozone przez odlegtosci
faktycznie przejechane i podzielone przez 100.

Fuel_Consumed 5z (W litrach) to zuzycie paliwa okreSlone dla tego samego badania przy zastosowaniu
réznic parametru »Calkowita ilo§¢ zuzytego paliwa (w calym okresie
eksploatacji)« podana przez pokladowy przyrzad do pomiaru zuzycia paliwa.

Dla OVC-HEV nalezy zastosowa¢ badanie typu 1 z fadowaniem podtrzymujacym.

4.2.1. Jezeli wymagania dotyczace dokladnosci okreslone w pkt 4.2 nie zostaly spelnione, dokladnos¢ nalezy przeliczy¢
dla dodatkowych badari typu 1 przeprowadzonych zgodnie z pkt 1.2 subzalgcznika 6, zgodnie z réwnaniami
z pkt 4.2, wykorzystujac okreslone zuzyte paliwo i zgromadzone podczas wszystkich przeprowadzonych badan.
Wymdg dotyczacy dokladnosci uznaje si¢ za spelniony, kiedy doktadno$¢ jest wyzsza niz -0,05 i nizsza niz 0,05.

4.2.2. Jesli podczas nastepnych badafi zgodnie z tym punktem nie zostana spelnione wymagania dotyczace doktadnosci
okrelone w punkcie 4.2.1, mozna wykona¢ dodatkowe badania w celu okreslenia dokladnosci; catkowita liczba
badan nie moze jednak by¢ wyzsza niz trzy badania w przypadku pojazdu badanego bez zastosowania metody
interpolacji (pojazd H) i sze$¢ badan w przypadku pojazdu badanego z zastosowaniem metody interpolacji (trzy
badania dla pojazdu H i trzy badania dla pojazdu L). Dokladno$¢ nalezy przeliczy¢ dla dodatkowych nastepnych
badan typu 1 zgodnie z réwnaniami z pkt 4.2, wykorzystujac okreslone zuzyte paliwo i zgromadzone podczas
wszystkich przeprowadzonych badan. Wymoég uznaje si¢ za spelniony, kiedy dokladnos¢ jest wyzsza niz — 0,05
i nizsza niz 0,05. W przypadku gdy testy przeprowadzono tylko w celu okreslenia dokladnosci pokladowego
przyrzadu do pomiaru zuzycia paliwa, nie uwzglednia si¢ wynikéw dodatkowych badan do Zadnych innych
celow.
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5. Dostep do informacji dostarczonych przez pokladowy przyrzad do pomiaru zuzycia paliwa

5.1. Pokladowy przyrzad do pomiaru zuzycia paliwa zapewnia nieograniczony i znormalizowany dostep do
informacji okreslonych w pkt 3 i musi spelnia¢ normy, o ktérych mowa w pkt 6.5.3.1 lit. a) i 6.5.3.2 lit. a)
pkt 6.5.3 dodatku 1 do zalacznika 11 regulaminu EKG ONZ nr 83, w rozumieniu okre$lonym w pkt 2.8
dodatku 1 do zalgcznika XI do niniejszego rozporzadzenia.

5.2. W drodze odstgpstwa od warunkéw zerowania okre§lonych w normach, o ktérych mowa w pkt 5.1 i niezaleznie
od pkt 5.3 i 5.4, kiedy pojazd zostal dopuszczony do ruchu, nalezy zachowal wartosci licznikéw zywotnosci
pojazdu.

5.3.  Wartosci licznikéw zywotnosci pojazdu mozna wyzerowal jedynie w przypadku pojazdéw, dla ktérych typ
pamigci jednostki sterujacej silnika nie jest w stanie zachowal danych, kiedy nie jest zasilane pradem
elektrycznym. W przypadku tych pojazdéw wartosci mozna réwnocze$nie wyzerowa¢ jedynie, kiedy akumulator
jest odlaczony od pojazdu. Obowiazek zachowania wartosci licznikéw Zywotnosci pojazdu ma w tym przypadku
zastosowanie w odniesieniu do nowych homologacji typu najpbzniej od 1 stycznia 2022 r., a dla nowych
pojazdéw od 1 stycznia 2023 r.

5.4. W przypadku nieprawidlowego dzialania wplywajacego na wartosci licznikéw zywotnosci pojazdu lub wymiany
jednostki sterujacej silnika liczniki moga zostaé réwnoczesnie wyzerowane, aby zapewnié, by wartosci pozostaty
w pelni zsynchronizowane.”.
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ZALACZNIK XI

W zalacznikach [, III, VIII i IX do dyrektywy 2007/46/WE wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

1) w zalaczniku I wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
dodaje si¢ pkt 0.2.2.1-0.2.3.9 w brzmieniu:

a)

g

,0.2.2.1.

0.2.3.
0.2.3.1.
0.2.3.2.
0.2.3.3.
0.2.3.4.
0.2.3.4.1.
0.2.3.4.2.
0.2.3.4.3.
0.2.3.5.
0.2.3.6.
0.2.3.7.
0.2.3.8.
0.2.3.9.

Dopuszczalne warto$ci parametréw w ramach wieloetapowej procedury homologacji typu przeprowa-
dzanej przy wykorzystaniu wartosci emisji zanieczyszczen generowanych przez pojazd podstawowy
(w stosownych przypadkach nalezy podaé zakres) (7):

Masa pojazdu koficowego gotowego do jazdy (w kg): ...
Powierzchnia przedniej czgsci pojazdu koficowego (w cm?): ...
Opdr toczenia (kgft): ...

Pole przekroju poprzecznego przeplywu powietrza przez maskownice (w cm?): ...
Identyfikatory ():

Identyfikator rodziny interpolagji: ...

Identyfikator rodziny ATCT: ...

Identyfikator rodziny PEMS: ...

Identyfikator rodziny obcigzenia drogowego

Rodzina obcigzenia drogowego VH: ...

Rodzina obcigzenia drogowego VL: ...

Rodziny obcigzenia drogowego wiasciwe dla rodziny interpolacji: ...
Identyfikator rodziny macierzy obciazenia drogowego: ...
Identyfikator rodziny okresowej regeneracji: ...

Identyfikator rodziny badania emisji par: ...

Identyfikator rodziny OBD: ...

Identyfikator innej rodziny: ...";

dodaje si¢ pkt 2.6.3 w brzmieniu:

,2.6.3. Masa obrotowa (%): 3 % sumy masy pojazdu gotowego do jazdy i 25 kg lub warto$¢ na o$ (kg): ...”;

pkt 3.2.2.1 otrzymuje brzmienie:

»3.2.2.1. Olej napedowy | benzyna | LPG | NG lub biometan | etanol (E 85) | biodiesel | wodér (') (6)";

dodaje si¢ pkt 3.2.12.0 w brzmieniu:

»3.2.12.0.

Wiasciwosci w zakresie emisji zwiazane z homologacja typu ();

pkt 3.2.12.2.5.5 otrzymuje brzmienie:

,3.2.12.2.5.5. Schematyczny rysunek zbiornika paliwa (tylko dla silnikéw zasilanych benzyng i etanolem): ...”;

po punkcie 3.2.12.2.5.5 dodaje si¢ punkty w brzmieniu:

,3.2.12.2.5.5.1. Pojemno$¢ ukladu zbiornika paliwa, material, z jakiego wykonano ten uklad, oraz jego

konstrukgja: ...

3.2.12.2.5.5.2. Opis materialu, z ktérego wykonano waz do odprowadzania oparéw, materiatu, z ktorego

wykonano przew6d paliwowy, oraz techniki ich podtaczenia do uktadu paliwowego: ...

3.2.12.2.5.5.3. Uszczelniony uklad zbiornika: tak/nie

3.2.12.2.5.5.4. Opis ustawienia zaworu nadmiarowego zbiornika paliwa (pobér i odprowadzanie powietrza): ...

3.2.12.2.5.5.5. Opis ukladu kontroli zanieczyszczen: ...”;

dodaje si¢ pkt 3.2.12.2.5.7 w brzmieniu:

»,3.2.12.2.5.7. Wspdlczynnik przepuszczalnosci: ...”;
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h) dodaje si¢ pkt 3.2.12.2.5.12 w brzmieniu:

,3.2.12.2.12. Wtrysk wody: tak/nie ()";
uchyla si¢ pkt 3.2.19.4.1;

pkt 3.2.20 otrzymuje brzmienie:

,3.2.20. Informacje o akumulacji ciepla ()";

pkt 3.2.20.1 otrzymuje brzmienie:

,3.2.20.1. Urzadzenie aktywnej akumulacji ciepta: tak/nie (1)”;

pkt 3.2.20.2 otrzymuje brzmienie:
,3.2.20.2. Materialy izolacyjne: tak/nie (1)

dodaje si¢ pkt 3.2.20.2.5-3.2.20.2.6 w brzmieniu:

,3.2.20.2.5. Podejscie uwzgledniajace najgorszy scenariusz — ochlodzenie pojazdu: tak/nie (1)

3.2.20.2.5.1. (podejécie inne niz podejscie uwzgledniajgce najgorszy scenariusz) Minimalny czas stabilizacji

temperatury, t., xrcr (godziny): .

3.2.20.2.5.2. (podejscie inne niz podejscie uwzgledniajgce najgorszy scenariusz) Punkt pomiaru temperatury

silnika: ...

3.2.20.2.6.  Pojedyncza rodzina interpolacji w ramach podejscia bazujacego na rodzinie ATCT: tak/nie ()";

pkt 3.5.7.11 3.5.7.1.1 otrzymujg brzmienie:

,3.5.7.1. Parametry badanego pojazdu ()

Pojazd

Pojazd
Low (VL)
jesli ist-

nieje

Pojazd
High (VH)

VM
jesli ist-
nieje

Pojazd repre-

zentatywny
(tylko dla

rodziny

macierzy obcia-

zenia drogo-

wego) (¥)

Wartosci
domyslne

Typ nadwozia pojazdu (wariant/wersja)

Stosowana metoda okreslenia obcigzenia dro-
gowego (pomiar lub obliczanie na podstawie
rodziny obciazenia drogowego)

Informacje dotyczace obcigzenia drogowego:

Marka i typ opon, w przypadku koniecznosci
dokonania pomiaru

Wymiary opon (przednie/tylne), w przypadku
koniecznosci dokonania pomiaru

Opér toczenia opon (przednie/tylne) (kg/t)

Ci$nienie w oponach (przednie/tylne) (kPa),
w przypadku koniecznosci dokonania po-
miaru

Delta C, x A pojazdu L w poréwnaniu z po-
jazdem H (IP_H minus IP_L)

Delta C, x A w poréwnaniu z pojazdem L
nalezgcym do rodziny obcigzenia drogowego
(IP_H/L minus RL_L), w przypadku dokony-
wania obliczen na podstawie rodziny obcig-
zenia drogowego

Masa prébna pojazdu (kg)
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Pojazd repre-

. zentatywry
Pojazd . VM (tylko dla .
. Low (VL) Pojazd e . Wartosci

Pojazd P . jesli ist- rodziny y
jesli ist- High (VH) . . . domyslne
. nieje macierzy obcig-
nieje N
zenia drogo-
wego) (*)

Wspdlezynniki obcigzenia drogowego

fy (N)

f, (N/(km/h))

f, (N/(km/h)?)

Powierzchnia czotowa m? (0,000 m?) — — —

Zapotrzebowanie na energie w cyklu (J)

(*) pojazd reprezentatywny jest badany zgodnie z metoda rodziny macierzy obcigzenia drogowego

3.5.7.1.1. Paliwo wykorzystywane w badaniu typu 1 i wybrane do pomiaru mocy netto zgodnie z zalacznikiem

”,

XX do niniejszego rozporzadzenia (dotyczy wylacznie pojazdow zasilanych LPG lub NG): .............. ;
o) uchyla sie pkt 3.5.7.1.1.1-3.5.7.1.3.2.3;
p) pkt 3.5.7.2.1-3.5.7.2.1.2.0 otrzymuja brzmienie:

,3.5.7.2.1. Masowe natezenie emisji CO, dla pojazdéw wyposazonych wylacznie w silniki spalinowe
i pojazdéw NOVC-HEV.

3.5.7.2.1.0. Minimalne i maksymalne wartosci CO, w ramach rodziny interpolagji.

3.5.7.2.1. 10 POJazd HIGH: .oooiiiiiiiii e g/km
3.5.7.2.1.1.0. Pojazd High (NEDC): .....coviiiiiiiiiioiiitiet ettt g/km
3.5.7.2.1.2.  Pojazd Low (w stosownym przypadku): ............cocoiiiiiiiiiiii g/km
3.5.7.2.1.2.0. Pojazd Low (w stosownym przypadku) (NEDC): ..........ccoociiiiiiiiiiiiiiiiiiic e g/km
3.5.7.2.1.3.  Pojazd M (w stosownym przypadku) ... g/km: ... g/km
3.5.7.2.1.3.0. Pojazd M (w stosownym przypadku) (NEDC): ........ccccooiiiiiiiiiiiiiii i g/km”;

1) pkt 3.5.7.2.2-3.5.7.2.2.3.0 otrzymuja brzmienie:
,3.5.7.2.2.  Masowe natezenie emisji CO, w trybie fadowania podtrzymujacego dla OVC-HEV

3.5.7.2.2.1.  Masowe natezenie emisji CO, w trybie fadowania podtrzymujacego dla pojazdu High: g/km
3.5.7.2.2.1.0. Masowe natezenie emisji CO, w cyklu mieszanym dla pojazdu High (warunek B NEDC): g/km

3.5.7.2.2.2. Masowe natezenie emisji CO, w trybie ladowania podtrzymujacego dla pojazdu Low
(w stosownych przypadkach): g/km

3.5.7.2.2.2.0. Masowe natezenie emisji CO, w cyklu mieszanym dla pojazdu Low (w stosownych przypadkach)
(warunek B NEDC): g/km

3.5.7.2.2.3.  Masowe natg¢zenie emisji CO, w trybie tadowania podtrzymujacego dla pojazdu M (w stosownych
przypadkach): g/km

3.5.7.2.2.3.0. Masowe natezenie emisji CO, w cyklu mieszanym dla pojazdu M (w stosownych przypadkach)
(warunek B NEDC): g/km”;

s)  pkt 3.5.7.2.3-3.5.7.2.3.3.0 otrzymujg brzmienie:

,3.5.7.2.3.  Masowe natezenie emisji CO, w trybie rozladowania i masowe natezenie emisji CO, w przypadku
hybrydowych pojazdéw elektrycznych dotadowywanych zewnetrznie (OVC-HEV)

3.5.7.2.3.1.  Masowe natgzenie emisji CO, w trybie roztadowania dla pojazdu High: ... g/km

3.5.7.2.3.1.0. Masowe natezenie emisji CO, w trybie roztadowania dla pojazdu High (warunek A NEDC): ...
g/km
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v)

3.5.7.2.3.2.
przypadkach): ... g/km

Masowe natezenie emisji CO, w trybie rozladowania dla pojazdu Low (w stosownych

3.5.7.2.3.2.0. Masowe natezenie emisji CO, w trybie rozladowania dla pojazdu Low (w stosownych

przypadkach) (warunek A NEDC): ... g/km

3.5.7.2.3.3.
... glkm

Masowe natezenie emisji CO, w trybie roztadowania dla pojazdu M (w stosownych przypadkach):

3.5.7.2.3.3.0. Masowe nate¢zenie emisji CO, w trybie roztadowania dla pojazdu M (w stosownych przypadkach)

(warunek A NEDQ): ... g/lkm”;

dodaje si¢ pkt 3.5.7.2.3.4 w brzmieniu:

»3.5.7.2.3.4. Minimalne i maksymalne wazone wartoici CO, w ramach rodziny interpolacji OVC”;

uchyla si¢ pkt 3.5.7.4.3;

pkt 3.5.8.3 i tabela otrzymuja brzmienie:

,3.5.8.3. Dane dotyczgce emisji zanieczyszczen zwigzane ze stosowaniem ekoinnowagji (tabele powtérzy¢ dla

kazdego zbadanego paliwa wzorcowego) (w')

3. Emisje
1. Emisic 2. Emisje Co,
Decyzja "co ) co, z pojazdu
zatwierdza- | Kod ekoin- d z pojazdu referencyj-
jaca ekoin- nowadji (*?) rZefIZ (r)éizc u_ ekoinnowa- nego
nowagje (*?) nego (g /IZrJn ) cyjnego w cyklu
8 (g/km) badan

typu 1 (%)

4. Emisje
o,

z pojazdu
ekoinnowa-
cyjnego
w cyklu
badan

typu 1

5. Wspot-
czynnik
stosowania
(UF), tj.
czasowy
udziat stoso-
wania tech-
nologii
w normal-
nych warun-
kach
eksploatacji

Ograniczenie
emisji CO,
(1-2-0
— 4)*5

xxxx/201x

Catkowite ograniczenie emisji CO, w cyklu NEDC (g/km) (*9)
Catkowite ograniczenie emisji CO, w cyklu WLTP (g/km) (v5)";

dodaje si¢ pkt 3.8.5 w brzmieniu:
,3.8.5. Specyfikacja $rodka smarujgcego: ...W...”;

w) uchyla si¢ pkt 4.5.1.1-4.5.1.3;

X)

y)

w pkt 4.6 u dotu pierwszej kolumny tabeli skresla si¢ sformulowanie ,Bieg wsteczny”;

dodaje si¢ pkt 4.6.1-4.6.1.7.1 w brzmieniu:

,4.6.1.  Zmiana biegu ()

4.6.1.1. Bieg 1 wylaczony: tak/nie ()
4.6.1.2.  n g5, dla kazdego biegu: ... min’!
4.6.13. n

min_drive

4.6.1.3.1. Pierwszy bieg: ... min"

4.6.1.3.2. Od pierwszego biegu do drugiego: ... min™!
4.6.1.3.3. Od drugiego biegu do zatrzymania: ... min?!
4.6.1.3.4. Drugi bieg: ... min"

4.6.1.3.5. Trzeci bieg i wyzsze: ... min?!

46.14. n dla faz przyspieszania | stalej predkosci (n

_min_drive_set

4.6.1.5. N i e oo dla faz zwalniania (0, give gown):

7min7drive7up)

... min?!
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4.6.1.6. Poczatkowy okres czasu

4.6.1.6.1. t 0 phuse’ -+ S
4.6.1.6.2. N i drive sartt -+ MIN!
4.6.1.6.3. n .. min!

_min_drive_up_start* *

4.6.1.7. Czy zastosowano ASM: tak/nie (1)
4.6.1.7.1. Warto$ci ASM: ...”;

z) dodaje si¢ pkt 4.12 w brzmieniu:
,4.12. Olej do skrzyni biegdw: ...W...”;
aa) wprowadza si¢ pkt 12.8-12.8.3.2 w brzmieniu:
,12.8.  Urzadzenia lub uklady posiadaja tryby mozliwe do wyboru przez kierowce, ktére wywieraja wplyw na
emisje CO, lub emisje objete kryteriami i nie posiadajg trybu dominujacego: tak/nie ()

12.8.1. Badanie w trybie ladowania (w stosownych przypadkach) (okresli¢ dla poszczegélnych urzadzen lub
ukladéw)

12.8.1.1. Najbardziej korzystny tryb: ...
12.8.1.2. Najbardziej niekorzystny tryb: ...

12.8.2. Badanie z rozladowaniem (w stosownych przypadkach) (okresli¢ dla poszczegdlnych urzadzen lub
uktadéw)

12.8.2.1. Najbardziej korzystny tryb: ...
12.8.2.2. Najbardziej niekorzystny tryb: ...
12.8.3. Badanie typu 1 (w stosownych przypadkach) (okresli¢ dla poszczegdlnych urzadzen lub ukladéw)
12.8.3.1. Najbardziej korzystny tryb: ...
12.8.3.2. Najbardziej niekorzystny tryb: ...”;

ab) w obja$nieniach dodaje si¢ przypis () w brzmieniu:
,0) Wylacznie do celéw homologacji przeprowadzanej na podstawie rozporzadzenia (WE) nr 715/2007,

z péZniejszymi zmianami.”;
2) w zalgczniku Il wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) dodaje si¢ pkt 0.2.2.1 w brzmieniu:

,0.2.2.1. Dopuszczalne wartoSci parametréw w ramach wieloetapowej procedury homologacji typu przeprowa-
dzanej przy wykorzystaniu warto$ci emisji zanieczyszczen generowanych przez pojazd podstawowy
(w stosownych przypadkach nalezy podaé zakres) (7):

Masa pojazdu koficowego (w kg): ...
Powierzchnia przedniej czgsci pojazdu koficowego (w cm?): ...
Op6r toczenia (kg/t):...
Pole przekroju poprzecznego przeplywu powietrza przez maskownice (w cm?): ...”;
b) pkt 3.2.2.1 otrzymuje brzmienie:
,3.2.2.1. Olej napedowy | benzyna | LPG | NG lub biometan | etanol (E 85) [ biodiesel | wodér (*) (6)”;
¢) dodaje si¢ pkt 3.2.12.2.8.2.2 w brzmieniu:

,3.2.12.2.8.2.2. Aktywacja trybu pelzania »wylgczenie po ponownym uruchomieniu«/>wylaczenie po

”,

tankowaniu«/>wylaczenie po parkowaniu« (7)”;
d) pkt 3.2.12.8.8.1 otrzymuje brzmienie:

,3.2.12.2.8.8.1. Wykaz znajdujacych si¢ w pojezdzie czgsci systeméw zapewniajacych wlasciwe dzialanie
srodkéw kontroli NO_”;

3) w zalaczniku VIII wprowadza si¢ nastepujagce zmiany:
a) pkt 2.1.1 wiersz:
,Liczba czgstek stalych (PN) (#/km) ()"
otrzymuje brzmienie:

,Liczba czastek stalych (PN) (#/km) (w stosownych przypadkach)”;
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b) pkt 2.1.5 wiersz:
,Liczba czastek stalych (PN) (1)
otrzymuje brzmienie:
,Liczba czastek stalych (PN) (w stosownych przypadkach)”;

¢) pkt 3.1 ostatnich siedem wierszy trzeciej tabeli otrzymuje brzmienie:

A0 (N)

1 (NJ(kmjh)

2 (NJ(kmjh)?)

RR (kg/t)

Delta Cd*A (dla VL w stosownym przypadku w poréwnaniu do VH)
(m?)

Masa prébna (kg)

Powierzchnia czolowa (m?) (tylko dla pojazdéw rodziny macierzy
obcigzenia drogowego)”;

d) w pkt 3.2 ostatnie siedem wierszy trzeciej tabeli otrzymuje brzmienie:

oo (N)

fy (N/(km/h)

f, (N/(km/h)?)

RR (kg/t)

Delta C, x A (dla VL lub VM w poréwnaniu do VH) (m?)

Masa prébna (kg)

Powierzchnia czolowa (m?) (tylko dla pojazdéw rodziny macierzy
obcigzenia drogowego)”;

e) w pkt 3.3 ostatnie siedem wierszy tabeli trzeciej otrzymuje brzmienie:

Ao (N)
fy (N/(km/h))
f, (N/(km/h)?)

RR (kg/t)

Delta C, x A (dla VL w poréwnaniu do VH) (m?)

Masa prébna (kg)

Powierzchnia czolowa (m?) (tylko dla pojazdéw rodziny macierzy
obcigzenia drogowego)”;

f) w pkt 3.4 drugg tabele zastepuje si¢ tabelg w brzmieniu:

,Wariant/wersja: Wariant/wersja:

Zuzycie paliwa (cykl mieszany) (kg/100 km)
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,Wariant/wersja: Wariant/wersja:

f;, (N/(km/h)?)

RR (kg]t)

Masa

prébna (kg)

g) tytut

pkt 3.5 otrzymuje brzmienie:

,Raport(-y) wyjSciowy(-e) z narzedzia korelacji zgodnie z rozporzadzeniem (UE) 2017/1152 lub 2017/1153
i koficowe wartosci NEDC”;

h) dodaje si¢ pkt 3.5.3 i 3.5.4 w brzmieniu:

,3.5.3. Silniki spalinowe, w tym hybrydowe pojazdy elektryczne niedotadowywane zewnetrznie (NOVC) (') (3

3.5.4.

Konicowe skorelowane warto$ci NEDC

Identyfikator rodziny interpolacji

VL (w stosownym

VH przypadku)

Masowe natg¢zenie emisji CO, (warunki miejskie) (g/km)

Masowe natezenie emisji CO, (warunki pozamiejskie)

(g/km)

Masowe natezenie emisji CO, (cykl mieszany) (g/km)

Zuzycie paliwa (warunki miejskie) (I/100 km) ()

Zuzycie paliwa (warunki pozamiejskie) (I/100 km) ()

Zuzycie paliwa (cykl mieszany) (I/100 km) ()

Hybrydowe pojazdy elektryczne dotadowywane zewngtrznie (OVC) (1)

Konicowe skorelowane warto$ci NEDC

Identyfikator rodziny interpolacji Identyfikator
rodziny macierzy

VL (w stosownym

VH przypadku)

Masowe nat¢zenie emisji CO, (warto$¢ wazona, cykl mie-
szany) (g[km)

Zuzycie paliwa (warto§¢ wazona, cykl mieszany) (1/100

km) ()

4) w zalgczniku IX wprowadza si¢ nastepujgce zmiany:

a) w czesci I wprowadza sig nastepujace zmiany:

(i)

w modelu Al na stronie 1 $wiadectwa zgodnosci kompletnych pojazdéw dodaje si¢ nowe punkty

w brzmieniu:

,0.2.3. Identyfikatory (w stosownych przypadkach) (7):
0.2.3.1. Identyfikator rodziny interpolacji: ...

0.2.3.2. Identyfikator rodziny ATCT: ...

0.2.3.3. Identyfikator rodziny PEMS: ...

0.2.3.4. Identyfikator rodziny obcigzenia drogowego:. ..

0.2.3.5. Identyfikator rodziny macierzy obciazenia drogowego (w stosownych przypadkach): ...

0.2.3.6. Identyfikator rodziny okresowej regeneracji: ...

0.2.3.7. Identyfikator rodziny badania emisji par: ...”;
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(i) w modelu A2 na stronie 1 $wiadectwa zgodnosci kompletnych pojazdéw, ktérym udzielono homologacji
typu w odniesieniu do pojazdéw produkowanych w matych seriach, dodaje si¢ punkty w brzmieniu:

,0.2.3. Identyfikatory (w stosownych przypadkach) ():

0.2.3.1. Identyfikator rodziny interpolacji: ...

0.2.3.2. Identyfikator rodziny ATCT: ...

0.2.3.3. Identyfikator rodziny PEMS: ...

0.2.3.4. Identyfikator rodziny obcigzenia drogowego:. ..

0.2.3.5. Identyfikator rodziny macierzy obciazenia drogowego (w stosownych przypadkach): ...
0.2.3.6. Identyfikator rodziny okresowej regeneracji: ...

0.2.3.7. Identyfikator rodziny badania emisji par: ...";

(i) w modelu B na stronie 1 $wiadectwa zgodnosci pojazdéw skompletowanych dodaje si¢ nowe punkty
w brzmieniu:

,0.2.3. Identyfikatory (w stosownych przypadkach) ():

0.2.3.1. Identyfikator rodziny interpolacji: ...

0.2.3.2. Identyfikator rodziny ATCT: ...

0.2.3.3. Identyfikator rodziny PEMS: ...

0.2.3.4. Identyfikator rodziny obcigzenia drogowego:. ..

0.2.3.5. Identyfikator rodziny macierzy obcigzenia drogowego (w stosownych przypadkach): ...
0.2.3.6. Identyfikator rodziny okresowej regeneracji: ...

0.2.3.7. Identyfikator rodziny badania emisji par: ...”;

(ivy na stronie 2 S$wiadectwa zgodnosci pojazdéw kategorii M1 (pojazdy kompletne i skompletowane)
wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

— dodaje si¢ pkt 28-28.1.2 w brzmieniu:
,28.  Skrzynia biegéw (rodzaj): ...

28.1.  Przelozenia skrzyni biegéw (nalezy wypeni¢ w przypadku pojazdéw z przekladnia manualna) (1)

Szosty Siédmy Osmy
bieg bieg bieg

Pierwszy Drugi Trzeci Czwarty

bieg bieg bieg bieg Piaty bieg

28.1.1. Przelozenie przekladni gléwnej (w stosownych przypadkachy: ...

28.1.2. Przelozenia przekladni gltéwnej (nalezy wypenié, jesli zachodzi taka konieczno$¢ oraz
w stosownych przypadkach)

Szésty Siédmy Osmy
bieg bieg bieg

Pierwszy Drugi Trzeci Czwarty

bieg bieg bieg bieg Piaty bieg

— pkt 35 otrzymuje brzmienie:

,35. Zamontowany zesp6! oponafkolo | klasa efektywnosci energetycznej wspélczynnikéw oporu
toczenia (RRC) i kategoria opon zastosowana do okreslenia CO, (w stosownych przypadkach) (%) ():

— pkt 47.1 otrzymuje brzmienie:
,47.1. Parametry do celéw badania emisji V,, ()";
— pkt 47.1.2 otrzymuje brzmienie:

,47.1.2. Powierzchnia czolowa, m? (): ...”;



L 301/308 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 27.11.2018

— dodaje si¢ nowy pkt 47.1.2.1 w brzmieniu:

,47.1.2.1. Przewidywana powierzchnia czotowa przeplywu powietrza przez maskownice (w stosownych

przypadkach), cm2 ...”;
— dodaje si¢ pkt 47.2-47.2.3 w brzmieniu:
,47.2.  Cykl jazdy ()

47.2.1. Klasa cyklu jazdy: 1/2/3a/3b
47.2.2. Wspdlczynnik zmniejszenia (f, ): ...
47.2.3. Predko$¢ graniczna: tak/nie”;

— pkt 49 ppkt 1 legenda tabeli otrzymuje brzmienie:

+Warto$ci NEDC Emisje CO, Zuzycie paliwa”;

(v) na stronie 2 S$wiadectwa zgodno$ci pojazdéw kategorii M2 (pojazdy kompletne i skompletowane)
wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

— dodaje si¢ pkt 28.1, 28.1.1 i 28.1.2 w brzmieniu:

,28.1. Przelozenia skrzyni biegéw (nalezy wypelni¢ w przypadku pojazdéw z przekladnia manualna) ()

Pierwszy Drugi Trzeci Czwarty

Szosty Siédmy Osmy
bieg bieg bieg bieg

Piaty bieg bieg bieg bieg

28.1.1. Przelozenie przekladni gléwnej (w stosownych przypadkach): ...

28.1.2. Przelozenia przekladni gldéwnej (nalezy wypetnié, jesli zachodzi taka konieczno§¢ oraz
w stosownych przypadkach)

Pierwszy Drugi Trzeci Czwarty

Szosty Siédmy Osmy
bieg bieg bieg bieg

Piaty bieg bieg bieg bieg

— pkt 35 otrzymuje brzmienie:

,35. Zamontowany zesp6! oponafkolo | klasa efektywnosci energetycznej wspélczynnikéw oporu
toczenia (RRC) i kategoria opon zastosowana do okreslenia CO, (w stosownych przypadkach) (%) ():

— pkt 47.1 otrzymuje brzmienie:

,47.1. Parametry do celéw badania emisji V,, ()";
— pkt 47.1.2 otrzymuje brzmienie:

»47.1.2. Powierzchnia czotowa, m? (): ...”;
— dodaje si¢ pkt 47.1.2.1 w brzmieniu:

,47.1.2.1. Przewidywana powierzchnia czolowa przeplywu powietrza przez maskownice (w stosownych

”,

przypadkach), cm? ...";
— (vi) dodaje si¢ pkt 47.2-47.2.3 w brzmieniu:
,47.2. Cykl jazdy ()

47.2.1. Klasa cyklu jazdy: 1/2/3a/3b
47.2.2. Wspblezynnik zmniejszenia (f,,): ...
47.2.3. Predkos¢ graniczna: tak/nie”;

— pkt 49 ppkt 1 legenda tabeli otrzymuje brzmienie:

~Warto$ci NEDC Emisje CO, Zuzycie paliwa”;
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(vi) na stronie 2 $wiadectwa zgodno$ci pojazdéw kategorii N1 (pojazdy kompletne i skompletowane)
wprowadza si¢ nastepujgce zmiany:

— dodaje si¢ pkt 28.1, 28.1.1 i 28.1.2 w brzmieniu:

,28.1. Przelozenia skrzyni biegéw (nalezy wypelni¢ w przypadku pojazdéw z przekladnia manualna) ()

Szosty Siédmy Osmy
bieg bieg bieg

Pierwszy Drugi Trzeci Czwarty

bieg bieg bieg bieg Piaty bieg

28.1.1. Przelozenie przekladni gléwnej (w stosownych przypadkach): ...

28.1.2. Przelozenia przekladni gltéwnej (nalezy wypeni¢, jesli zachodzi taka konieczno$¢ oraz
w stosownych przypadkach)

Szosty Si6dmy Osmy
bieg bieg bieg

Pierwszy Drugi Trzeci Czwarty

bieg bieg bieg bieg Piaty bieg

— pkt 35 otrzymuje brzmienie:

,35. Zamontowany zesp6! oponafkolo | klasa efektywnosci energetycznej wspélczynnikéw oporu
toczenia (RRC) i kategoria opon zastosowana do okreslenia CO, (w stosownych przypadkach) (%) ():

— pkt 47.1 otrzymuje brzmienie:

,47.1. Parametry do celéw badania emisji V., ()";
— pkt 47.1.2 otrzymuje brzmienie:

,47.1.2. Powierzchnia czotowa, m2 (): ...”;
— dodaje si¢ pkt 47.1.2.1 w brzmieniu:

»47.1.2.1. Przewidywana powierzchnia czotowa przeplywu powietrza przez maskownice (w stosownych
przypadkach), cm2 ...”;

— dodaje si¢ pkt 47.2-47.2.3 w brzmieniu:
,47.2.  Cykljazdy ()

47.2.1. Klasa cyklu jazdy: 1/2/3a/3b
47.2.2. Wspdlezynnik zmniejszenia (f,,): ...
47.2.3. Predko$¢ graniczna: tak/nie”;

— pkt 49 ppkt 1 legenda tabeli otrzymuje brzmienie:

+Warto$ci NEDC Emisje CO, Zuzycie paliwa”;

— w pkt 49 w ppkt 1 w tabeli dodaje si¢ wiersz w brzmieniu:

~Wspolczynnik weryfikacji (w stosownych przypadkach) »1« lub »0«”

(vii) na stronie 2 $wiadectwa zgodnosci pojazdow kategorii N2 (pojazdy kompletne i skompletowane)
wprowadza si¢ nastepujgce zmiany:

— pkt 7 otrzymuje brzmienie:
,7. Wysoko$¢ (): ... mm”
— dodaje si¢ pkt 28.1, 28.1.1 i 28.1.2 w brzmieniu:

,28.1. Przelozenia skrzyni biegéw (nalezy wypelni¢ w przypadku pojazdéw z przekladnia manualng) ()

Szésty Siédmy Osmy
bieg bieg bieg

Pierwszy Drugi Trzeci Czwarty

bieg bieg bieg bieg Piaty bieg
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28.1.1. Przelozenie przektadni gléwnej (w stosownych przypadkach): ...

28.1.2. Przelozenia przekladni gltéwnej (nalezy wypelnié, jesli zachodzi taka konieczno$¢ oraz
w stosownych przypadkach)

Szosty Siédmy Osmy
bieg bieg bieg

Pierwszy Drugi Trzeci Czwarty

bieg bieg bieg bieg Piaty bieg

— pkt 35 otrzymuje brzmienie:

,35. Zamontowany zesp6l oponafkolo | klasa efektywnosci energetycznej wspdlczynnikéw oporu
toczenia (RRC) i kategoria opon zastosowana do okreslenia CO, (w stosownych przypadkach) (") ():

— pkt 47.1 otrzymuje brzmienie:

,47.1. Parametry do celéw badania emisji V, , ()";
— pkt 47.1.2 otrzymuje brzmienie:

,47.1.2. Powierzchnia czotowa, m? (): ...”;
— dodaje si¢ pkt 47.1.2.1 w brzmieniu:

,47.1.2.1. Przewidywana powierzchnia czolowa przeplywu powietrza przez maskownice (w stosownych

”,

przypadkach), cm? ...";
— dodaje si¢ pkt 47.2-47.2.3 w brzmieniu:
,47.2. Cykl jazdy ()

47.2.1. Klasa cyklu jazdy: 1/2/3a/3b
47.2.2. Wspdlczynnik zmniejszenia (£, ): ...
47.2.3. Predko$¢ graniczna: tak/nie”;

— pkt 49 ppkt 1 legenda tabeli otrzymuje brzmienie:

~Warto$ci NEDC Emisje CO, Zuzycie paliwa”

— w pkt 49 w ppkt 1 w tabeli dodaje si¢ wiersz w brzmieniu:

~Wspolczynnik weryfikacji (w stosownych przypadkach) »1« lub »0«”

(viii) na stronie 2 $wiadectwa zgodno$ci pojazdéw kategorii N3 (pojazdy kompletne i skompletowane)

wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

— uchyla si¢ pkt 7;

b) w czgsci II wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

(i)

w modelu C1 na stronie 1 §wiadectwa zgodnosci pojazdéw niekompletnych dodaje si¢ pkt 0.2.3-0.2.3.7:

,0.2.3. Identyfikatory (w stosownych przypadkach) ():

0.2.3.1. Identyfikator rodziny interpolacji: ...

0.2.3.2. Identyfikator rodziny ATCT: ...

0.2.3.3. Identyfikator rodziny PEMS: ...

0.2.3.4. Identyfikator rodziny obcigzenia drogowego:...

0.2.3.5. Identyfikator rodziny macierzy obciazenia drogowego (w stosownych przypadkach): ...
0.2.3.6. Identyfikator rodziny okresowej regeneracji: ...

0.2.3.7. Identyfikator rodziny badania emisji par: ...”;

w modelu C2 na stronie 1 $wiadectwa zgodnosci pojazdéw niekompletnych, ktérym udzielono homologacji
typu w odniesieniu do pojazdéw produkowanych w malych seriach, dodaje si¢ pkt 0.2.3-0.2.3.7
w brzmieniu:

,0.2.3  Identyfikatory (w stosownych przypadkach) ():
0.2.3.1. Identyfikator rodziny interpolacji: ...
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0.2.3.2. Identyfikator rodziny ATCT: ...

0.2.3.3. Identyfikator rodziny PEMS: ...

0.2.3.4. Identyfikator rodziny obcigzenia drogowego:...

0.2.3.5. Identyfikator rodziny macierzy obcigzenia drogowego (w stosownych przypadkach): ...

0.2.3.6. Identyfikator rodziny okresowej regeneracji: ...

0.2.3.7. Identyfikator rodziny badania emisji par: ...”;

(ili) na stronie 2 $wiadectwa zgodnoSci pojazdéw kategorii M1 (pojazdy niekompletne) wprowadza si¢

nastepujgce zmiany:

— dodaje si¢ pkt 28-28.1.2 w brzmieniu:

,28.  Skrzynia biegéw (rodzaj): ...

28.1.  Przelozenia skrzyni biegoéw (nalezy wypeni¢ w przypadku pojazdéw z przekladnig manualng) ()

Pierwszy
bieg

Drugi
bieg

Trzeci
bieg

Czwarty
bieg

Pigty bieg

Szosty
bieg

Siédmy
bieg

Osmy
bieg

28.1.1. Przelozenie przekladni gléwnej (w stosownych przypadkachy: ...

28.1.2. Przefozenia przekladni gtéwnej (nalezy wypelni¢, je$li zachodzi taka konieczno$¢ oraz
w stosownych przypadkach)

Pierwszy
bieg

Drugi
bieg

Trzeci
bieg

Czwarty
bieg

Pigty bieg

Szosty
bieg

Siédmy
bieg

Osmy
bieg

— pkt 35 otrzymuje brzmienie:

,35. Zamontowany zespol oponafkolo | klasa efektywnosci energetycznej wspélczynnikéw oporu
toczenia (RRC) i kategoria opon zastosowana do okreslenia CO, (w stosownych przypadkach) (") (7):

ey

— pkt 47.1 otrzymuje brzmienie:

,47.1. Parametry do celéw badania emisji V, 4 ()"

— pkt 47.1.2 otrzymuje brzmienie:
»47.1.2. Powierzchnia czotowa, m?2 (): ...”;

— dodaje si¢ nowy pkt 47.1.2.1 w brzmieniu:

,47.1.2.1. Przewidywana powierzchnia czolowa przeplywu powietrza przez maskownice (w stosownych
przypadkach), cm? ...";

— (vi) dodaje si¢ pkt 47.2-47.2.3 w brzmieniu:
,47.2.  Cykl jazdy ()

47.2.1. Klasa cyklu jazdy: 1/2/3a/3b

47.2.2. Wspdlczynnik zmniejszenia (fy): ...

47.2.3. Predkos¢ graniczna: tak/nie”;

(iv) na stronie 2 S$wiadectwa zgodnosci pojazdow kategorii M2 (pojazdy niekompletne) wprowadza si¢

nastepujgce zmiany:

— dodaje si¢ pkt 28.1-28.1.2 w brzmieniu:

,28.1. Przelozenia skrzyni biegéw (nalezy wypelni¢ w przypadku pojazdéw z przekladnig manualna) ()

Pierwszy

bieg

Drugi
bieg

Trzeci

bieg

Czwarty
bieg

Pigty bieg

Szésty
bieg

Siédmy
bieg

Osmy
bieg
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28.1.1. Przelozenie przektadni gléwnej (w stosownych przypadkach): ...

28.1.2. Przelozenia przekladni gléwnej (nalezy wypelnié, jesli zachodzi taka konieczno$¢ oraz
w stosownych przypadkach)

Szosty Siédmy Osmy
bieg bieg bieg

Pierwszy Drugi Trzeci Czwarty

bieg bieg bieg bieg Piaty bieg

— pkt 35 otrzymuje brzmienie:

,35. Zamontowany zespol oponafkolo | klasa efektywnosci energetycznej wsp6lczynnikéw oporu
toczenia (RRC) i kategoria opon zastosowana do okreslenia CO, (w stosownych przypadkach) (") ():

— pkt 47.1 otrzymuje brzmienie:

,47.1. Parametry do celéw badania emisji V,,; ()"
— pkt 47.1.2 otrzymuje brzmienie:

,47.1.2. Powierzchnia czotowa, m?2 (): ...”;
— dodaje si¢ pkt 47.1.2.1 w brzmieniu:

»47.1.2.1. Przewidywana powierzchnia czolowa przeplywu powietrza przez maskownice (w stosownych

”,

przypadkach), cm2 ...";
— dodaje si¢ pkt 47.2-47.2.3 w brzmieniu:
,47.2.  Cykl jazdy ()
47.2.1. Klasa cyklu jazdy: 1/2/3a/3b
47.2.2. Wspdlczynnik zmniejszenia (£, ): ...
47.2.3. Predko$¢ graniczna: tak/nie”;

(v) na stronie 2 $wiadectwa zgodno$ci pojazdéw kategorii N1 (pojazdy niekompletne) wprowadza sig
nastepujgce zmiany:

— dodaje si¢ pkt 28.1, 28.1.1 i 28.1.2 w brzmieniu:

,28.1. Przelozenia skrzyni biegéw (nalezy wypelni¢ w przypadku pojazdéw z przekladnig manualna) ()

Szosty Siédmy Osmy
bieg bieg bieg

Pierwszy Drugi Trzeci Czwarty

bieg bieg bieg bieg Piaty bieg

28.1.1. Przelozenie przekladni gléwnej (w stosownych przypadkachy: ...

28.1.2. Przefozenia przekladni gtéwnej (nalezy wypelnié, je$li zachodzi taka konieczno$¢ oraz
w stosownych przypadkach)

Szosty Siédmy Osmy
bieg bieg bieg

Pierwszy Drugi Trzeci Czwarty

bieg bieg bieg bieg Piaty bieg

— pkt 35 otrzymuje brzmienie:

,35. Zamontowany zespol oponafkolo | klasa efektywnosci energetycznej wspélczynnikéw oporu
toczenia (RRC) i kategoria opon zastosowana do okreslenia CO, (w stosownych przypadkach) (") (7):

ey

— pkt 47.1 otrzymuje brzmienie:

,47.1. Parametry do celéw badania emisji V, 4 ()"
— pkt 47.1.2 otrzymuje brzmienie:

,47.1.2. Powierzchnia czotowa, m?2 (): ...”;
— dodaje si¢ pkt 47.1.2.1 w brzmieniu:

,47.1.2.1. Przewidywana powierzchnia czolowa przeplywu powietrza przez maskownice (w stosownych
przypadkach), cm? ...";
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— dodaje si¢ pkt 47.2-47.2.3 w brzmieniu:
,47.2.  Cykl jazdy ()

47.2.1. Klasa cyklu jazdy: 1/2/3a/3b
47.2.2. Wspdlczynnik zmniejszenia (£, ): ...
47.2.3. Predkos¢ graniczna: tak/nie”;

(vi) na stronie 2 $wiadectwa zgodnosci pojazdéw kategorii N2 (pojazdy niekompletne) wprowadza sie
nastepujgce zmiany:

— dodaje si¢ nowe pkt 28.1, 28.1.1 i 28.1.2 w brzmieniu:

,28.1. Przelozenia skrzyni biegéw (nalezy wypeti¢ w przypadku pojazdéw z przekladnig manualna) ()

Szbsty Siédmy Osmy
bieg bieg bieg

Pierwszy Drugi Trzeci Czwarty

bieg bieg bieg bieg Piaty bieg

28.1.1. Przelozenie przekladni gléwnej (w stosownych przypadkachy: ...

28.1.2. Przelozenia przekladni gtéwnej (nalezy wypelnié, jesli zachodzi taka konieczno$¢ oraz
w stosownych przypadkach)

Pierwszy Drugi Trzeci Czwarty

Szosty Siédmy Osmy
bieg bieg bieg bieg

Piaty bieg bieg bieg bieg

— pkt 35 otrzymuje brzmienie:

,35. Zamontowany zespé! oponafkolo | klasa efektywnosci energetycznej wspélczynnikéw oporu
toczenia (RRC) i kategoria opon zastosowana do okreslenia CO, (w stosownych przypadkach) (") (7):

ey

— pkt 47.1 otrzymuje brzmienie:

,47.1. Parametry do celéw badania emisji V, 4 ()"
— pkt 47.1.2 otrzymuje brzmienie:

,47.1.2. Powierzchnia czotowa, m? (): ...”;
— dodaje si¢ pkt 47.1.2.1 w brzmieniu:

,47.1.2.1. Przewidywana powierzchnia czolowa przeplywu powietrza przez maskownice (w stosownych

”,

przypadkach), cm?: ...";
— dodaje si¢ pkt 47.2-47.2.3 w brzmieniu:
»47.2.  Cykl jazdy ()

47.2.1. Klasa cyklu jazdy: 1/2/3a/3b
47.2.2. Wspdlczynnik zmniejszenia (£, ): ...
47.2.3. Predkos¢ graniczna: tak/nie”;

¢) w objasnieniach dotyczacych zalgcznika IX wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
(i) objasnienie (h) otrzymuje brzmienie:

,(h) Wyposazenie dodatkowe oraz dodatkowe zespoly oponalkolo w ramach tej litery mozna dodaé
w pozycji »Uwagic. Jezeli pojazd jest dostarczony z kompletnym zestawem standardowych két i opon
oraz kompletnym zestawem opon $niegowych (oznaczonych symbolem gory o trzech szczytach
z platkiem $niegu — 3PMS) z kolami lub bez, opony $niegowe i ich kola w stosowanych przypadkach
uwaza si¢ za dodatkowe zespoly oponafkolo, niezaleznie od kétjopon faktycznie zamontowanych
w pojezdzie.”;

(i) dodaje si¢ objasnienie w brzmieniu:

,t) stosuje sie wylacznie do pojedynczych pojazdéw z rodziny macierzy obcigzenia drogowego”;
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5) w zalgczniku XI wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
w obja$nieniach, uwaga (') otrzymuje brzmienie:

() Dla pojazdéw o masie odniesienia nieprzekraczajacej 2 610 kg. Na wniosek producenta dopuszcza sie
zastosowanie do pojazdéw o masie odniesienia nieprzekraczajacej 2 840 kg lub jesli pojazd jest pojazdem
specjalnego przeznaczenia o kodzie SB odnoszacym si¢ do pojazdéw opancerzonych, réwniez do pojazdéw
o masie przekraczajacej 2 840 kg. W odniesieniu do dostepu do informacji dotyczacych innych czgSci niz
pojazd podstawowy (np. przedzialu mieszkalnego) zapewnienie przez producenta latwego i szybkiego dostepu
do informacji dotyczacych naprawy i obstugi technicznej pojazdu uznaje si¢ za wystarczajace.”.







ISSN 1977-0766 (wydanie elektroniczne)
ISSN 1725-5139 (wydanie papierowe)

Urzad Publikacji Unii Europejskiej
2985 Luksemburg
LUKSEMBURG




	Spis treści
	ROZPORZĄDZENIE KOMISJI (UE) 2018/1832 z dnia 5 listopada 2018 r. zmieniające dyrektywę Parlamentu Europejskiego i Rady 2007/46/WE, rozporządzenie Komisji (WE) nr 692/2008 i rozporządzenie Komisji (UE) 2017/1151 w celu udoskonalenia badań i procedur homologacji typu w odniesieniu do lekkich pojazdów pasażerskich i użytkowych, w tym badań i procedur dotyczących zgodności eksploatacyjnej i emisji zanieczyszczeń w rzeczywistych warunkach jazdy, a także wprowadzenia urządzeń służących do monitorowania zużycia paliwa i energii elektrycznej (Tekst mający znaczenie dla EOG) 

