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(ARty, ktdrych publikacja jest obowigzkowa)
DYREKTYWA KOMISJI 2005/78/WE
z dnia 14 listopada 2005 r.
w sprawie wykonania dyrektywy 2005/55/WE Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie zbliZzenia
ustawodawstw Panistw Czlonkowskich odnoszacych si¢ do dzialaf, jakie maja zosta¢ podjete w celu
zapobiegania emisji zanieczyszczefn gazowych i pylowych przez silniki wysokoprezne stosowane
w pojazdach oraz emisji zanieczyszczefi gazowych z silnikéw z wymuszonym zaplonem
napedzanych gazem ziemnym lub gazem plynnym stosowanych w pojazdach oraz zmieniajaca
zalgczniki L, IL, 11T i IV do niej
(Tekst majacy znaczenie dla EOG)
KOMISJA WSPOLNOT EUROPEJSKICH, (3) Dla zapewnienia zgodnosci z art. 5 dyrektywy

uwzgledniajgc Traktat ustanawiajacy Wspdlnote Europejska,

uwzgledniajgc dyrektywe Rady nr 70/156/EWG z dnia 6 lutego
1970 r. w sprawie zblizenia ustawodawstw Pafistw Czlonkow-
skich odnoszacych si¢ do homologagji typu pojazdéw silniko-
wych i ich przyczep (1), w szczegblnosci jej art. 13 ust. 2 tiret
drugie,

uwzgledniajac dyrektywe nr 2005/55/WE Parlamentu Europe;j-
skiego i Rady z dnia 28 wrzesnia 2005 r. w sprawie zblizenia
ustawodawstw Panstw Czlonkowskich odnoszacych si¢ do dzia-
fay, jakie majg zosta¢ podjete w celu zapobiegania emisji zanie-
czyszczen gazowych i pylowych przez silniki wysokoprezne
stosowane w pojazdach oraz emisji zanieczyszczen gazowych
z silnikéw z wymuszonym zaplonem napedzanych gazem ziem-
nym lub gazem plynnym stosowanych w pojazdach (2), w szcze-
g6lnosci jej art. 7,

a takze majgc na uwadze, co nastgpuje:

(1) Dyrektywa nr 2005/55/WE jest jedng ze szczeg6lnych dy-
rektyw w ramach procedury homologagji typu, ustanowio-
nej dyrektywa nr 70/156/EWG.

(2)  Dyrektywa 2005/55/WE stawia wymodg, aby z dniem
1 pazdziernika 2005 r. nowe silniki o duzej przeciazalnos-
ci i nowe pojazdy cigzarowe o duzej tadownosci spetnialy
nowe wymogi techniczne, obejmujace uklady diagnostyki
pokladowej, trwatos¢ i zgodnos¢ obecnie uzytkowanych
pojazdéw, wlasciwie utrzymywanych i uzytkowanych. Na-
lezy przyja¢ przepisy techniczne niezbedne dla wdrozenia
art. 3 i art. 4 niniejszej dyrektywy.

(") Dz.U.L 42223.2.1970, str. 1. Dyrektywa ostatnio zmieniona dyrek-
tywa Komisji 2005/49/WE (Dz.U. L 194 z 26.7.2005, str. 12).
() Dz.U. L 275 z 20.10.2005, str. 1.

(6)

2005/55/WE nalezy wprowadzi¢ wymdg zachgcania do
wlaSciwego, zgodnie z zaleceniami producenta, uzytkowa-
nia nowych pojazdéw cigzarowych o duzej fadownosci
z silnikami wyposazonymi w uktad oczyszczania spalin
wymagajacy stosowania odczynnika ulegajacego zuzyciu
dla osiggnigcia zamierzonego poziomu redukcji zanie-
czyszczen objetych regulacjami. Nalezy wprowadzi¢ roz-
wigzania w celu zapewnienia informowania kierowcow
takich pojazdéw z wyprzedzeniem w przypadku wyczer-
pywania sie takiego zapasu odczynnika w pojezdzie lub je-
zeli stosuje si¢ dozowanie odczynnika. Jezeli kierowca
zignoruje takie ostrzezenie, wydajno$¢ silnika nalezy
zmodyfikowa¢ do momentu az kierowca uzupelni rezer-
we odczynnika ulegajacego zuzyciu wymaganego dla wy-
dajnej pracy ukladu oczyszczania spalin.

W przypadku gdy silniki objete zakresem dyrektywy
2005/55/WE wymagaja wykorzystania odczynnika ulega-
jacego zuzyciu dla zmniejszenia poziomu emisji, dla kté-
rego typ silnika zostal homologowany, Panstwa
Czlonkowskie powinny podjaé odpowiednie dzialania
w celu zapewnienia, ze takie odczynniki sa dostepne
w rownowadze geograficznej. Panstwa Czlonkowskie
powinny mie¢ mozliwo$¢ podjecia odpowiednich dzialan,
zmierzajgcych  do  zwigkszenia  zuzycia  takich
odczynnikéw.

Wiasciwe jest wprowadzenie wymogow, ktére umozliwig
Panistwom Czlonkowskim monitorowanie oraz zapewnie-
nie, ze podczas okresowych kontroli technicznych funk-
cjonowanie pojazdéw ciezarowych o duzej fadownosci,
wyposazonych w uklady oczyszczania spalin, dzialajacych
w oparciu o wykorzystanie odczynnika ulegajacego zuzy-
ciu bylo prawidlowe w okresie poprzedzajacym kontrole.

Panistwa Czlonkowskie powinny by¢ w stanie zakazaé
uzytkowania jakichkolwiek pojazdéw cigzarowych o du-
zej fadownosci wyposazonych w uklad oczyszczania spa-
lin wymagajacy uzycia odczynnika ulegajacego zuzyciu dla
osiggniecia poziomu emisji, dla ktérych zostal homologo-
wany ich typ, jezeli uklady oczyszczania spalin nie zuzy-
waja faktycznie wymaganego odczynnika, lub jezeli pojazd
nie przewozi wymaganego odczynnika.
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(7)  Producenci pojazdéw cigzarowych o duzej fadownosci wy-
posazonych w uklady oczyszczania spalin, wykorzystuja-
ce zuzywajacy sie odczynnik, powinni informowac swoich
klientéw o wlasciwej obstudze takich pojazdéw.

(8)  Wymogi dyrektywy 2005/55/WE odnoszace si¢ do wyko-
rzystania strategii zmniejszajacej skuteczno$¢ ukladéw
kontroli emisji spalin powinny zosta¢ dostosowane do po-
stepu technicznego. Wymogi dla silnikéw wielonastaw-
nych oraz urzadzen, ktére moga ogranicza¢ moment
obrotowy silnika w okreslonych warunkach eksploatacyj-
nych, powinny réwniez zostaé wyszczeg6lnione.

(9)  Zalgczniki 1T i IV do dyrektywy 98/70/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 13 paZdziernika 1998 r. od-
noszacej si¢ do jakosci benzyny i olejéw napedowych oraz
zmieniajgca dyrektywe Rady 93/12/EWG (1) stawiajg wy-
mog, aby od dnia 1 stycznia 2005 r. maksymalna zawar-
to$¢ siarki w benzynie i oleju napgdowym sprzedawanych
we Wspodlnocie wynosita 50 mg/kg (czasteczek na milion,
ppm). Paliwa silnikowe o zawartosci siarki 10 mg/kg lub
nizszej sg coraz powszechniej dostgpne we Wspdlnocie,
a dyrektywa 98/70/WE wymaga zapewnienia dostepnosci
takich paliw od 1 stycznia 2009. W zwiazku z tym nalezy
ponownie zdefiniowaé paliwa referencyjne uzywane pod-
czas badan homologagji typu silnikow do badania pozio-
moéw emisji, okre$lone w wierszach B1, B2 i C tabel
zamieszczonych w  zalaczniku I do  dyrektywy
2005/55/WE, celem lepszego odzwierciedlenia, tam gdzie
dotyczy, zawartosci siarki w olejach napgdowych, ktore sa
dostepne na rynku od 1 stycznia 2005 r. i ktdre sg wyko-
rzystywane w silnikach wyposazonych w zaawansowane
uklady kontroli emisji spalin. Wiasciwe jest takze ponow-
ne zdefiniowanie gazu plynnego (LPG) stanowigcego pali-
wo referencyjne, celem odzwierciedlenia postepu na rynku
po 1 stycznia 2005 r.

(100  Zmiany techniczne w procedurach pobierania probek i po-
miaréw sa niezbedne w celu zapewnienia wiarygodnego
i powtarzalnego pomiaru emisji pytowych silnikoéw o za-
plonie samoczynnym, ktére otrzymaly homologacje typu
zgodnie z limitami dla czasteczek, okreslonymi w wierszu
B1, B2 lub C tabel zamieszczonych w sekcji 6.2.1 zalacz-
nika I do dyrektywy 2005/55/WE, oraz silnikéw gazo-
wych, ktére otrzymaly homologacje typu zgodnie
z limitami emisji podanymi w wierszu C tabeli 2 zamiesz-
czonej w sekeji 6.2.1 tego zalacznika.

(11)  Jako ze przepisy w sprawic wykonania art. 3 i art. 4 dyrek-
tywy 2005/55/WE sg przyjmowane w tym samym czasie,
co przepisy dostosowujace t¢ dyrektywe do postepu tech-
nicznego, oba rodzaje $rodkéw zostaly przewidziane
w tym samym akcie.

(") Dz.U. L 350 z 28.12.1998, str. 58. Dyrektywa zmieniona rozporza-
dzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) 1882/2003 (Dz-
.U.L 284z 31.10.2003, str. 1).

(12)  Ze wzgledu na szybki postep technologiczny w tej dzie-
dzinie przeglad niniejszej dyrektywy zostanie dokonany,
w razie potrzeby, do dnia 31 grudnia 2006 r.

(13) W zwigzku z tym dyrektywa 2005/55/WE powinna zostaé
odpowiednio zmieniona.

(14)  Srodki przewidziane w niniejszej dyrektywie sa zgodne
z opinig Komitetu ds. Dostosowania do Postepu Technicz-
nego, ustanowionego art. 13 ust. 1 dyrektywy
70/156/EWG,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DYREKTYWE:

Artykut 1

Zalaczniki I, 11, 11, IV oraz VI do dyrektywy 2005/55/WE zostaja
zmienione zgodnie z zalacznikiem I do niniejszej dyrektywy.

Artykut 2

Srodki w celu wykonania art. 3 i 4 dyrektywy 2005/55/WE s3
okreslone w zatgcznikach II-V do niniejszej dyrektywy.

Artykut 3

1. Panstwa Czlonkowskie przyjmuja i publikuja przed dniem
8 listopada 2006 r. przepisy ustawowe, wykonawcze i admini-
stracyjne niezbedne do wykonania niniejszej dyrektywy. Nie-
zwlocznie przekazuja Komisji teksty tych przepiséw wraz z tabelg
korelacji migdzy tymi przepisami a niniejszg dyrektywa.

Pafistwa Czlonkowskie stosujg te przepisy od dnia 9 listopada
2006 r.

Przepisy przyjete przez Pafstwa Czlonkowskie zawieraja odesta-
nie do niniejszej dyrektywy lub odeslanie takie towarzyszy ich
urzedowej publikacji. Metody dokonywania takiego odestania
okreslane sa przez Panistwa Czlonkowskie.
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2. Panstwa Czlonkowskie przekazuja Komisji teksty gtéwnych Artykut 5
przepiséw prawa krajowego, ktore przyjmuja w dziedzinie obje-
tej niniejsza dyrektywa. Niniejsza dyrektywa skierowana jest do Pafistw Cztonkowskich.

Artykul 4 Sporzadzono w Brukseli, dnia 14 listopada 2005 r.

W imieniu Komisji
Niniejsza dyrektywa wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jej Giinter VERHEUGEN
opublikowaniu w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej. Wiceprzewodniczgcy
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ZALACZNIK |

ZMIANY DO ZALACZNIKOW I, 11, III, IV ORAZ VI DO DYREKTYWY 2005/55/WE

W dyrektywie 2005/55/WE wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

1)

w zalgczniku [ wprowadza si¢ nastepujgce zmiany:

a) sekcja 1 otrzymuje brzmienie:

o1

ZAKRES

Niniejsza dyrektywa ma zastosowanie do kontroli zanieczyszczen gazowych i pytowych, czasu eksploatacji urzadzen kontroli emisji, zgod-
nosci obecnie uzytkowanych pojazdéw/silnikéw oraz uktadow diagnostyki pokladowej (OBD) wszystkich pojazdéw mechanicznych wy-
posazonych w silniki o zaplonie samoczynnym oraz do zanieczyszczen gazowych, czasu eksploatacji, zgodnosci obecnie uzytkowanych
pojazdow/silnikéw oraz pokladowych ukladéw diagnostycznych (OBD) wszystkich pojazdéw mechanicznych wyposazonych w silniki o za-
plonie wymuszonym, napedzane gazem ziemnym lub LPG, oraz do silnikéw o zaplonie samoczynnym i wymuszonym, zgodnie z art. 1,
z wyjatkiem silnikéw o zaplonie samoczynnym tych pojazdéw kategorii N;, N, i M,, oraz silnikéw o zaplonie wymuszonym, napedzanych
gazem ziemnym lub LPG tych pojazdow kategorii N, dla ktérych homologacja typu zostala przyznana na podstawie dyrektywy Rady
70/220[EWG ();

() Dz.U.L 76z 6.4.1970, str. 1. Dyrektywa ostatnio zmieniona dyrektywa Komisji 2003/76/CE (Dz.U. L 206 z 15.8.2003, str. 29).”

b)  wsekgji 2 tytul i sekcje od 2.1 do 2.32.1 otrzymuja nastgpujace brzmienie:

2.1.

DEFINICJE

Dla celéw niniejszej dyrektywy stosuje si¢ ponizsze definicje:

»homologacja typu silnika (rodziny silnikéw)« oznacza homologacje¢ typu silnika (rodziny silnikéw) ze wzgledu na poziom emisji zanie-
czyszczen gazowych i pytowych;

»pomocnicza strategia kontroli emisji (AECS)« oznacza strategi¢ kontroli emisji, ktora uaktywnia si¢ lub modyfikuje podstawowq stra-
tegie kontroli emisji do specjalnych celéw, w reakeji na okreslony zestaw warunkéw otoczenia iflub eksploatacyjnych, takich jak pred-
kos¢ pojazdu, predkos¢ silnika, przelozenie, temperatura wlotowa lub ci$nienie wlotowe;

»podstawowa strategia kontroli emisji (BECS)« oznacza strategie kontroli emisji aktywna w calym zakresie eksploatacyjnym predkosci
i obciazenia silnika, pod warunkiem ze nie zostanie uaktywniona AECS. Przyktady BECS obejmujg m.in.:

— mapy ustawiania rozrzadu,

— mapy EGR,

— mapy dozowania odczynnika katalitycznego SCR;

»kombinowany uktad deNO,, i filtr czastek stalych« oznacza uklad oczyszczania spalin, zaprojektowany do réwnoczesnego zmniejszania
emisji tlenkéw azotu (NO,) i czastek statych (PT);

»ciagla regeneracja« oznacza proces regeneracji ukladu oczyszczania spalin, ktéry zachodzi stale, lub przynajmniej raz na kazdy test ETC.
Taki proces regeneracji nie wymaga specjalnej procedury testowej;

»zakres kontrolny« oznacza zakres miedzy predkosciami silnika A i C oraz zakres od 25 do 100 procent obcigZenia;

»deklarowana moc maksymalna (P, )« oznacza moc maksymalng, wyrazong w kW WE (moc netto) zgodnie z deklaracja producenta,
zamieszczong w jego wniosku o homologacje typu;
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»strategia irracjonalna (kontroli emisji)« oznacza:

—  AECS, ktdra zmniejsza skuteczno$¢ kontroli emisji odnoszacej si¢ do BECS, w normalnych dla pojazdu warunkach eksploatacyjnych,

lub

—  BECS, ktéra rozréznia migdzy dziataniem w ramach standardowego badania homologagji typu a dziataniem w innych warunkach,
oraz zmniejsza poziom kontroli emisji w warunkach zasadniczo nieujetych w odnosnej procedurze testowej homologadji typu;

»uktad deNO,« oznacza uklad oczyszczania spalin zaprojektowany dla zmniejszenia emisji tlenkéw azotu (NO,) (np. istnieja obecnie ak-
tywne i pasywne katalizatory mieszanki ubogiej NO,, absorbenty NO, oraz uklady Selektywnej Redukcji Katalitycznej (SCR));

»opdznienie« oznacza odstep czasu migdzy zmiang sktadnika do pomiaru w punkcie odniesienia a reakcjg uktadu w wysokosci 10 % od-
czytu koficowego (t o). Dla sktadnikéw gazowych jest to zasadniczo czas przeniesienia mierzonego skladnika z sondy pobierajacej préb-
ki do czujnika. Dla op6zZnienia sonda probkujaca zostata ustalona jako punkt odniesienia;

»silnik wysokoprezny« oznacza silnik, dzialajacy na zasadzie zaplonu wymuszonego (sprezarkowego);

»test ELR« oznacza cykl badan obejmujacy sekwencje etapow obcigzenia przy statych predkosciach silnika, przykladanych zgodnie z sek-
¢ja 6.2 niniejszego zalacznika;

stest ESC« oznacza cykl badan obejmujacy 13 trybow stanu stacjonarnego, stosowanych zgodnie z sekcja 6.2 niniejszego zalacznika;

stest ETC« oznacza cykl badan obejmujacy 1 800 sekundowych trybéw przejsciowych, stosowanych zgodnie z sekcja 6.2 niniejszego
zalgcznika;

»element projektu« oznacza odnoszacy si¢ odpowiednio do pojazdu lub silnika,

— jakikolwick uktad kontrolny, facznie z oprogramowaniem komputerowym, elektronicznymi ukladami sterowania i ukladami
komputerowymi,

— jakiekolwiek kalibracje ukladu kontrolnego,

— wyniki interakeji uktadowych,

lub

— jakiekolwiek urzadzenia;

»defekt zwigzany z emisjg« oznacza uszkodzenie lub odchylenie od normalnej tolerancji produkcyjnej w zakresie projektu, materiatow
lub wykonania urzadzenia, ukladu lub zespotu, ktére ma wplyw na jakikolwiek parametr, specyfikacje lub sktadnik uktadu kontroli emi-
sji. Brakujacy skladnik moze zosta¢ uznany za »defekt zwigzany z emisja<

»strategia kontroli emisji (ECS)« oznacza element lub zestaw elementéw projektu, zawartego w ogdlnym projekcie uktadu silnika lub po-
jazdu, dla potrzeb kontrolowania emisji spalin, obejmujacy jedng BECS oraz jeden zestaw AECS;

»uktad kontroli emisji« oznacza uklad oczyszczania spalin, sterowniki elektroniczne zarzadzania ukladem, oraz jakikolwick zwigzany
z emisjg skladnik ukfadu silnika w ukladzie wydechowym, ktéry przesyta dane wejscia do takich sterownikéw lub odbiera z nich dane
wyjscia, oraz, jezeli dotyczy, interfejsy komunikacyjne (sprzgt i komunikaty) migdzy elektronicznymi jednostkami sterowania uktadu sil-
nika (EECU) i jakimkolwiek zgbatym mechanizmem napedowym lub jednostka sterowania pojazdu, zwigzang z emisja;

»rodzina uktadow oczyszczania spalin« oznacza dla potrzeb badania podczas okresowego przegladu pojazdow stuzacych ustanawianiu
wspolczynnikéw pogarszajacych jako$¢, zgodnie z zalacznikiem II do dyrektywy Komisji 2005/78/WE z dnia 14 listopada 2005 r.
w sprawie wykonania dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2005/55/WE w sprawie zblizenia ustawodawstw Panstw Czlonkow-
skich odnoszacych si¢ do dziatan, jakie maja zosta¢ podjete w celu zapobiegania emisji zanieczyszczen gazowych i pylowych przez sil-
niki wysokoprezne stosowane w pojazdach oraz emisji zanieczyszczen gazowych z silnikéw z wymuszonym zaplonem napedzanych
gazem ziemnym lub gazem plynnym stosowanych w pojazdach oraz zmieniajaca zalaczniki I, II, Il i IV do niej (%), oraz dla potrzeb
sprawdzenia zgodnosci uzytkowanych pojazdow/silnikow, zgodnie z zatacznikiem III do dyrektywy 2005/7 8/ WE, utworzong przez pro-
ducenta grupe silnikéw, odpowiadajacych definicji rodziny silnikow, ktére zostaly dalej pogrupowane jako silniki wyposazone w po-
dobny uklad oczyszczania spalin;
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»uktad silnika« oznacza silnik, uklad kontroli emisji oraz interfejs komunikacyjny (sprzet i komunikaty) miedzy elektronicznymi jednost-
kami sterowania ukltadu silnika (EECU) i jakimkolwiek z¢batym mechanizmem napedowym lub jednostka sterowania pojazdu;

»rodzina silnikéw« oznacza utworzona przez producenta grupe ukladéw silnikéw, ktérych projekty, zdefiniowane w zataczniku II, do-
datek 2 do niniejszej dyrektywy, posiadaja podobne charakterystyki emisji; wszystkie silniki rodziny musza spelnia¢ odpowiednie wy-
magania w odniesieniu do warto$ci granicznych emisji;

»zakres predkosci roboczych silnika« oznacza najczesciej wykorzystywany podczas eksploatacji polowej zakres predkosci silnika, miesz-
czacy si¢ migdzy predkosciami wysokimi i niskimi, jak podano w zataczniku III do niniejszej dyrektywy;

»predkosci A, B i C silnika« oznacza predkosci testowe, mieszczace si¢ w ramach zakresu predkosci roboczych silnika, stosowane do te-
stow ESC i ELR, jak podano w zalaczniku III, dodatek 1 do niniejszej dyrektywy;

»ustawienie silnika« oznacza okreslong konfiguracje silnika/pojazdu, ktéra obejmuje strategie kontroli emisji (ECS), oceng wydajnosci
pojedynczego silnika (krzywa pelnego obcigzenia dla homologowanego typu) oraz, jezeli stosowany, jeden zestaw ogranicznikéw mo-
mentu obrotowego;

styp silnika« oznacza kategorig silnikow, ktére nie r6znig si¢ w takich zasadniczych aspektach, jak charakterystyka silnika, zdefiniowana
w zalgczniku II do niniejszej dyrektywy;

»uklad oczyszczania spalin« oznacza katalizator (oksydacyjny lub tréjdrozny), filtr pylowy, uktad deNO,, kombinowany filtr pylowy de-
NO, lub jakiekolwick inne urzadzenie redukcji emisji zainstalowane za silnikiem. Definicja ta nie obejmuje uktadu recyrkulacji gazéw
spalinowych, ktdre, jezeli zostaly zainstalowane, uznaje si¢ za integralng czes¢ ukladu silnika;

»silnik gazowy« oznacza silnik o zaplonie wymuszonym, napedzany gazem ziemnym (NG) lub gazem plynnym (LPG);

»zanieczyszczenia gazowe« oznacza tlenek wegla, weglowodory (zakladajac stosunek CH, g5 dla oleju napedowego, CH, 5,5 dla LPG i CH-
2,03 dla NG (NMHC), oraz zakladang molekule CH;0,, 5 dla silnikéw wysokopreznych zasilanych etanolem), metan (zakladajac stosunek
CH, dla NG) i tlenki azotu, przy czym te ostatnie wyrazone s3 w ekwiwalencie dwutlenku azotu (NO,);

»wysoka predkos¢ (ny,;)« oznacza najwyzsza predkos¢ silnika przy wykorzystaniu 70 % deklarowanej mocy maksymalnej;
»niska predko$¢ (n;.)« oznacza najnizsza predko$¢ silnika przy wykorzystaniu 50 % deklarowanej mocy maksymalnej;

»powazna awaria« () oznacza trwale lub tymczasowe nieprawidlowe funkcjonowanie jakiegokolwiek uktadu oczyszczania spalin, ktore
moze skutkowaé natychmiastowym lub opéZnionym wzrostem emisji zanieczyszczen gazowych lub pytowych z uktadu silnika i ktére
nie moze by¢ wlasciwie ocenione przez uklad diagnostyki poktadowej (OBD);

»nieprawidlowe funkcjonowanie« oznacza:

— jakiekolwiek pogorszenie jakosci lub awarig, facznie z awariami instalacji elektrycznych i uktadu kontroli emisji, ktore mogloby skut-
kowa¢ przekroczeniem wartosci progowych emisji OBD, lub jezeli dotyczy, niemoznoscia osiagnigcia zakresu wydajnosci funkcjo-
nalnej ukladu oczyszczania spalin, jezeli poziom emisji ktoregokolwiek z zanieczyszczen bedacych przedmiotem regulacji
przekroczylby warto$ci progowe OBD;

— kazda sytuacje, w ktorej uktad OBD nie jest w stanie wypelnia¢ swojej funkcji monitorujgcej opisanej w niniejszej dyrektywie.

Niemniej jednak producent moze uznac za nieprawidlowe funkcjonowanie réwniez takie pogorszenie jakosci lub awarig, ktére nie skut-
kujg przekroczeniem wartosci granicznych emisji OBD;

»wskaznik awarii (M)« oznacza wskaznik wizualny jednoznacznie informujacy kierowce pojazdu w przypadku awarii w rozumieniu ni-
niejszej dyrektywy;

»silnik wielonastawny« oznacza silnik z wigcej niz jednym ustawieniem;

»zakres gazu NG« oznacza jeden z zakreséw wysokich (H) lub niskich (L), zdefiniowanych w Normie Europejskiej EN 437, z listopada
1993 r,;

»moc netto« oznacza moc w kW WE, uzyskana na stole pomiarowym na koficu watu korbowego lub jego odpowiednika, mierzong zgod-
nie z metoda pomiaru mocy WE, jak podano w dyrektywie Komisji 80/1269/EWG (**);
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»OBD« oznacza uklad diagnostyki pokladowej stuzacy do kontroli emisji, umozliwiajacy wykrywanie zdarzen nieprawidlowego funkcjo-
nowania i identyfikacje prawdopodobnych obszaréw nieprawidlowego funkcjonowania przy pomocy kodow awarii zapisanych w pa-
mieci komputera;

»rodzina silnik6w OBD« oznacza, dla homologacji typu uktadu OBD zgodnie z wymaganiami zalacznika IV do dyrektywy 2005/78/WE,
utworzong przez producenta grupe uktadéw silnikow posiadajacych wspélne parametry projektowe uktadu OBD, zgodnie z sekcjg 8 ni-
niejszego zalgcznika;

»dymomierz« oznacza przyrzad przeznaczony do mierzenia zadymienia spalin w oparciu o zasad¢ wygaszania Swiatla;

»silnik macierzysty« oznacza silnik wybrany z rodziny silnikéw w taki sposob, ze jego charakterystyka emisji jest reprezentatywna dla tej
rodziny silnikow;

»urzadzenie do oddzielania czgstek statych« oznacza uklad usuwania czastek stalych ze spalin, zaprojektowany dla zmniejszenia emisji
pylowych (PT), poprzez ich oddzielenie mechaniczne, aerodynamiczne, dyfuzyjne lub inercyjne;

»zanieczyszczenia pylowe« oznaczaja wszelki material nagromadzony na okreslonym $rodku filtrujacym po rozcieficzeniu spalin czy-
stym, przefiltrowanym powietrzem tak, aby temperatura nie przekraczata 325 K (52 °C);

»obcigzenie procentowe« oznacza utamek maksymalnego dostepnego momentu obrotowego przy danej predkosci silnika;

»regeneracja okresowa« oznacza proces regeneracji urzadzenia kontroli emisji, ktéra zachodzi regularnie, w ciaggu ponizej 100 godzin
normalnej pracy silnika. Podczas cyklu regeneracji normy emisji moga by¢ przekroczone;

»domyslny tryb emisji stalej« oznacza AECS aktywowang w przypadku wykrycia przez uklad OBD awarii ECS, skutkujacej aktywowa-
niem M], i nie wymagajacej danych z uszkodzonego sktadniku lub ukladu;

»jednostka odbioru mocy« oznacza urzadzenie wyjécia napedzane silnikiem stosowane dla potrzeb zasilania urzadzen pomocniczych
zainstalowanych w pojezdzie;

»odczynnik« oznacza jakiekolwiek medium przechowywane w zbiorniku pojazdu, podawane do ukladu oczyszczania spalin (jezeli wy-
magane) na polecenie ukladu kontroli emisji;

»przekalibrowanie« oznacza precyzyjne dostrojenie silnika na gaz ziemny, celem zapewnienia takiej samej wydajnosci (moc, zuzycie pa-
liwa) w roznych zakresach gazu naturalnego;

»predkos¢ referencyjna (n, )« oznacza 100 procent warto$ci predkosci, wykorzystywane do denormalizacji wzglednych wartosci pred-
kosci badania ETC, jak podano w zataczniku III, dodatek 2 do niniejszej dyrektywy;

»czas reakcjic oznacza roznice w czasie miedzy szybka zmiang skladnika mierzonego w punkcie odniesienia a odpowiednia zmiang re-
akeji uktadu pomiarowego, jezeli zmiana mierzonego skladnika wynosi przynajmniej 60 % FS i zachodzi w czasie krétszym niz 0,1 se-
kundy. Czas reakcji ukladu (t,,) obejmuje opdznienie ukladowe oraz czas narastania ukladu (patrz takze: ISO 16183);

»czas narastania« oznacza okres czasu miedzy 10 % a 90 % reakcja odczytu koficowego (toq — t;)- Jest to reakcja przyrzadu pomiaro-
wego na dotarcie mierzonego sktadnika do instrumentu pomiarowego. Dla czasu narastania punktem odniesienia jest sonda prébkujaca;

»samoczynne dostosowanie«oznacza zezwolenie przez urzadzenie silnika na utrzymanie stalego stosunku powietrza do paliwa;

»zadymienie« oznacza czgsteczki zawieszone w strumieniu spalin emitowanych przez silnik wysokoprezny, ktére pochtaniaja, odbijaja
lub zatamujg $wiatlo;

»cykl badan« oznacza ciag punktow badan o okreslonej predkosci i momencie obrotowym, przez ktére musi przejsc¢ silnik w statych (ba-
danie ESC) lub w zmiennych warunkach pracy (badanie ETC, ELR);

»ogranicznik momentu obrotowego« oznacza urzadzenie, ktére tymczasowo ogranicza maksymalny moment obrotowy silnika;

»czas przemiany« oznacza okres czasu migdzy zmiana mierzonego sktadnika przy sondzie probkujacej a reakcjg uktadu o wartoéci 50 %
odczytu koficowego (tso). Czas przemiany stosowany jest do zestrajania sygnaléw réznych przyrzadéw pomiarowych;
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»okres eksploatacji« oznacza, dla pojazdow i silnikéw, ktorych typy zostaly homologowane zgodnie z wierszami B1, B2 lub C tabeli za-
mieszczonej w sekgji 6.2.1 niniejszego zalacznika, dtugo$¢ iflub czas trwania odno$nego okresu zdefiniowanego w art. 3 (trwato$¢ ukta-
déw kontroli emisji) niniejszej dyrektywy, przez ktéry nalezy zapewnic, w ramach homologacji typu, zgodno$¢ z odnosnymi limitami
emisji gazu, pytow i dymu;

»Liczba Wobbego (dolna W lub gérna Wu)« oznacza wspélczynnik odpowiadajacy warto$ci opatowej gazu na jednostke objetosci i pier-
wiastka kwadratowego jego gestosci wzglednej w tych samych warunkach odniesienia:

W = Hgas X\/ pair/pgas

»A-Wspdlczynnik zmiany (S,)« oznacza wyrazenie opisujace wymagang elastyczno$¢ pracy ukladu sterowania silnika niezbedng do zmiany
wspolczynnika nadmiaru powietrza ), jezeli silnik jest napedzany mieszanka gazows inng niz czysty metan (obliczanie S, patrz

zalgcznik VII).

Oznaczenia, skréty i normy miedzynarodowe

. Oznaczenia parametroéw badari

Oznaczenie Jednostka Opis
A, m? Pole przekroju poprzecznego sondy izokinetycznej
A, m? Pole przekroju poprzecznego rury wydechowej
c ppm/vol. % Stezenie
Cy — Wspélczynnik wyplywu SSV-CVS
C1 Rownowaznik weglowy 1 dla weglowodoru
d m Srednica
D, m’[s Punkt przecigcia funkgji kalibracji PDF
D — Wspdlezynnik rozcieficzenia
D — Stala funkcji Bessela
E — Stala funkgji Bessela
Eg — Wydajnos¢ etanu
Ey — Wydajno$¢ metanu
E, g/kWh Interpolowana emisja NO, w punkcie kontroli
f 1/s Czgstotliwos¢
fi — Laboratoryjny wsp6tczynnik powietrza
f. st Czgstotliwo$¢ wylaczania filtra Bessela
F, — Mnoznik analityczny
H Mj/m’ Warto$¢ cieplna
H, glkg Wilgotno$¢ bezwzgledna powietrza wlotowego
Hy glkg Wilgotno$¢ bezwzgledna powietrza rozcieficzajacego
i — Indeks oznaczajacy pojedynczy tryb lub pomiar natychmiastowy
K — Stala Bessela
k m! Wspdlczynnik pochlaniania $wiatta
ke Typowy dla danego paliwa wspdtczynnik dla korekty wilgotnosci spalin
ko — Wspdtezynnik korekeji wilgotnosci dla emisji NO, w silnikach wysokopreznych
kn.c — Wspdtezynnik korekeji wilgotnosci dla emisji NO, w silnikach gazowych
Ky Funkgja kalibracji CFV
ky o — Wspélczynnik korekeji powietrza wlotowego w stanie suchym na mokry
kw.q — Wspélczynnik korekeji powietrza rozcieficzajgcego w stanie suchym na mokry

Wspdtezynnik korekeji stezenia rozcieficzonych spalinowych w stanie suchym na mokry
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Oznaczenie Jednostka Opis
Ry — Wspodtezynnik korekeji nieoczyszczonych spalin spalinowych w stanie suchym na mokry
L % (Sitqsunek momentu obrotowego do maksymalnego momentu obrotowego silnika do ba-
af
L, m Sprawna dtugo$c¢ Sciezki optycznej
M, g[mol Masa czasteczkowa powietrza pobieranego
M, g/mol Masa czgsteczkowa spalin
my kg Masa zebranej prébki pytéw w powietrzu rozcieficzajacym
Meg kg Laczna masa rozcienczonych spalin w cyklu
Mear kg Masa ekwiwalentu rozcieficzonych spalin w cyklu
Moy kg Laczna masa spalin w cyklu
me mg Zebrana masa probek czgsteczek
Mg mg Zcebrana masa probek czasteczek z powietrza rozcieficzajacego
My ghlubg Predkos¢ przeplywu masy emisji gazowej
Mge kg Masa probki w cyklu
Myep kg Masa rozcieniczonej probki spalin przechodzacej przez filtr pobierajacy probki czasteczek
Miee kg Masa probki spalin rozcieficzonej dwurzedowo przechodzacej przez filtry pobierajace
probki czasteczek
Mg kg Masa powietrza z drugiego rozcieficzania
N % Zadymienie
N, — Obroty maksymalne PDP w cyklu
Np; — Obroty PDP w danym przedziale czasu
n min~! Predko$¢ obrotowa silnika
n, st Predko$é PDP
Ny, min’! Wysoka predko$é obrotowa silnika
n, min~! Niska predkosé obrotowa silnika
N, min~’ Predkos$¢ odniesienia obrotowa silnika dla badania ETC
Pa kPa Ci$nienie pary nasyconej powietrza wlotowego silnika
Py kPa Catkowite cinienie atmosferyczne
Pa kPa Cisnienie pary nasyconej powietrza rozcieficzajgcego
Py kPa Ci$nienie bezwzgledne
Dr kPa Ci$nienie pary wodnej za kapielg chtodzaca
Ds kPa Suche ci$nienie atmosferyczne
D1 kPa Spadek cis$nienia na wlocie pompy paliwowej
P(a) kW Moc absorbowana przez urzadzenia dodatkowe montowane do celéw badania
P(b) kw Moc absorbowana przez urzgdzenia dodatkowe zdejmowane do celéw badania
P(n) kw Moc netto bez korekgji
P(m) kw Moc mierzona na stanowisku do badan
Qmaw kg/h lub kg/s Przeplyw masowy pobieranego powietrza mokrego
Gmad kg/h lub kg/s Przeplyw masowy pobieranego powietrza suchego
Qndw kg/h lub kgs Przeplyw masy mokrego powietrza rozciefczajacego
Gmdew kg/h lub kg/s Przeplyw masowy mokrych rozcieficzonych gazéw spalinowych
Qmdew.i kg/s Chwilowy przeplyw masowy mokrego CVS
Qumedf kg/h lub kg/s Réwnowazny przeptyw mokrych rozcieficzonych gazéw spalinowych
Qmeww kg/h lub kgs Przeptyw masowy gazow spalinowych mokrych
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Oznaczenie Jednostka Opis
Qunf kg/h lub kgs Przeplyw masowy paliwa
Gunp kg/h lub kgs Przeplyw masowy prébek pylow
Qs dm?|min Przepltyw prébek na stanowisku analitycznym
Qv cm’[min Przeplyw gazu znakujacego
Q — Stala Bessela
Q, m’[s Objetosciowe natgzenie przeptywu PDP/CFV-CVS
Qgsv m’/s Objetosciowe natezenie przeptywu SSV-CVS
T, — Stosunek obszaru przekroju poprzecznego sondy izokinetycznej do obszaru przekroju
poprzecznego rury wydechowej
1 — Stopien rozcienczenia
b — Stosunek $rednicy SSV-CVS
T — Stosunek ci$nienia SSV-CVS
Ty — Stosunek probkowania
R¢ — Wspdtezynnik reakgji FID
p kg/m’ Gesto$é
S kw Ustawienia dynamometru
S; m! Chwilowa warto$¢ zadymienia
Sy — Wspotezynnik zmiany A
K Temperatura bezwzgledna
T, K Temperatura bezwzgledna powietrza wlotowego
t s Czas pomiaru
t. s Czas reakdji elektrycznej
te s Czas reakgji filtra dla funkcji Bessela
t, s Czas reakdji fizycznej
At s Przedzial czasu mig¢dzy kolejnymi warto$ciami zadymienia spalin (= 1/wsp6lczynnik po-
bierania prébek)
At s Przedzial czasu dla chwilowego przeptywu CVS
T % Transmitancja zadymienia
u - Stosunek miedzy gestoscia sktadniku gazowego i gazéw spalinowych
Vo m’[obr. Objetos¢ pompowanego gazu PDP podczas jednego obrotu
V, 1 Pojemnos¢ ukladu stanowiska analitycznego
w — Liczba Wobbego
Woee kWh Praca ETC w cyklu rzeczywistym
W kwh Praca ETC w cyklu odniesienia
We — Wspotezynnik wagi
WEF; — Efektywny wspétczynnik wagi
Xo m’|[rev Funkgja kalibracji objetosciowego natg¢zenia przeptywu PDP
Y m™! Srednia warto$¢ zadymienia spalin Bessela na 1 s

Dz.U.L 313 z 29.11.2005, str. 1.
Artykul 4 ust. 1 niniejszej dyrektywy przewiduje monitorowanie powaznych awarii zamiast monitorowania pogarszania jakosci lub utraty
wydajnosci katalizatoraffiltra systemu oczyszczania spalin. Przyklady powaznych awarii podano w sekcjach 3.2.3.21 3.2.3.3 zalacznika IV
do dyrektywy 2005/78/WE.
Dz.U.L 375 z 31.12.1980, str. 46. Dyrektywa ostatnio zmieniona dyrektywa 1999/99/WE (Dz.U. L 334 z 28.12.1999, str. 32).”

¢) dawne sekcje 2.32.2 i 2.32.3 otrzymuja numeracj¢ odpowiednio 2.2.2 i 2.2.3;
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d)  dodaje si¢ nastepujace nowe sekcje 2.2.4 1 2.2.5:

,2.2.4. Symbole dla sktadu paliwa

2.2.5.

WaLF

WBET

™

zawarto§¢ wodoru w paliwie, % wagowo
zawarto$¢ wegla w paliwie, % wagowo
zawarto$¢ siarki w paliwie, % wagowo
zawarto$¢ azotu w paliwie, % wagowo
zawarto$¢ tlenu w paliwie, % wagowo
stosunek molowy wodoru (H/C)
stosunek molowy wegla (C/C)

stosunek molowy siarki (S/C)

stosunek molowy azotu (N/C)

stosunek molowy tlenu (O/C)

w odniesieniu do paliwa CgH,O.N;S,

B =1 dla paliw na bazie wegla, § = 0 dla paliwa wodorowego

Normy, do ktdrych odnosi si¢ niniejsza dyrektywa

ISO 15031-1

ISO 15031-2

ISO 15031-3

SAE J1939-13

ISO 15031-4

SAE J1939-73
1SO 15031-5

ISO 15031-6

SAE J2012

ISO 15031-7

SAE ]J2186
ISO 15765-4

SAE J1939
1SO 16185
1SO 2575
1SO 16183

ISO 15031-1: 2001 Pojazdy drogowe — Komunikacja pomigdzy pojazdem a zewnetrznym urzadzeniem dla
potrzeb diagnostyki spalin — Cz¢$¢ 1: Informacje ogdlne.

ISO/PRF TR 15031-2: 2004 Pojazdy drogowe — Komunikacja pomiedzy pojazdem a zewnetrznym urzadze-
niem dla potrzeb diagnostyki spalin — Czg$¢ 2: Terminy, definicje, skréty oraz akronimy.

ISO 15031-3: 2004 Pojazdy drogowe — Komunikacja pomiedzy pojazdem a zewngtrznym urzadzeniem dla
potrzeb diagnostyki spalin — Czgs¢ 3: Zlacze diagnostyczne i zwigzane z nim obwody elektryczne: specyfika-
cja i uzycie.

SAE J1939-13: Stacjonarne zlgcze diagnostyczne.

ISO DIS 15031-4.3: 2004 Komunikacja pomiedzy pojazdem a zewnetrznym urzadzeniem dla potrzeb diag-
nostyki spalin — Czg$¢ 4: Zewnetrzny sprzet testujacy.

SAE J1939-73: Poziom uzytkowania — Diagnostyka.

ISO DIS 15031-5.4: 2004 Komunikacja pomig¢dzy pojazdem a zewngtrznym urzadzeniem dla potrzeb diag-
nostyki spalin — Cz¢$¢ 5: ustugi diagnostyczne dotyczace spalin.

ISO DIS 15031-6.4: 2004 Komunikacja pomigdzy pojazdem a zewngtrznym urzadzeniem dla potrzeb diag-
nostyki spalin - Cz¢$¢ 6: Definicje diagnostyczne kodéw bledu.

SAE J2012: Ekwiwalent definicji diagnostycznych kodéw bledéw réwnowaznych z ISO/DIS 15031-6,
z 30 kwietnia 2002 r.

ISO 15031-7: 2001 Komunikacja pomigdzy pojazdem a zewnetrznym urzadzeniem dla potrzeb diagnostyki
spalin — Cz¢$¢ 7: Zabezpieczenie tacza danych.

SAE J2186: Zabezpieczenie acza danych EJE, z pazdziernika 1996 r.

ISO 15765-4: 2001 Pojazdy drogowe — Diagnostyka Controller Area Networks (CAN) — Czg$¢ 4: Wymaga-
nia dla uktadéw zwigzanych ze spalinami.

SAE J1939: Zalecane praktyki dla sieci sterowania szeregowego i komunikacji pojazdu.
ISO 16185: 2000 Pojazdy drogowe — rodzina silnikéw dla homologaciji.
ISO 2575: 2000 Pojazdy drogowe — Symbole sterownikow, wskaznikow i kontrolek.

I1SO 16183: 2002 Silniki cigzkie — Pomiar emisji gazowych nieczyszczonych gazow spalinowych oraz emisji
pylowych, z wykorzystaniem ukladow czg$ciowego rozciericzania strumienia spalin w przejsciowych warun-
kach testowych.”;

e) sekcja 3.1.1 otrzymuje brzmienie:

»3.1.1.

Whiosek o homologacje typu silnika lub rodziny silnikéw w odniesieniu do poziomu emisji zanieczyszczen gazowych i pytowych dla
silnikéw wysokopreznych oraz w odniesieniu do poziomu emisji zanieczyszczen gazowych i pytowych dla silnikéw gazowych, jak réw-
niez okresu eksploatacji i uktadu diagnostyki poktadowej (OBD), sktada producent silnika lub jego przedstawiciel posiadajacy odpo-

wiednie upowaznienie.

W przypadku gdy wniosek dotyczy silnika wyposazonego w uklad diagnostyki pokladowej (OBD), nalezy spelni¢ wymagania zawarte

w sekgji 3.4.7;
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f)  Sekcja 3.2.1 otrzymuje brzmienie:

g

h)

i)

,3.2.1. Wniosek o homologacje pojazdu w odniesieniu do emisji zanieczyszczen gazowych i pytowych przez silniki wysokoprezne lub rodziny
silnikéw wysokopreznych oraz w odniesieniu do poziomu emisji zanieczyszczen gazowych przez ich silniki gazowe lub rodzing silni-
kéw gazowych, jak réwniez okresu eksploatacji i ukladu diagnostyki poktadowej (OBD), sktada producent silnika lub jego przedstawi-
ciel posiadajacy odpowiednie upowaznienie.

W przypadku gdy wniosek dotyczy silnika wyposazonego w uklad diagnostyki pokladowej (OBD), nalezy spelni¢ wymagania zawarte
w sekcji 3.4;”

dodaje si¢ nastgpujacg nowg sekcje 3.2.3:

,3.2.3. Producent zapewni opis wskaznika awarii (MI) wykorzystywanego przez uklad OBD do sygnalizowania kierowcy pojazdu wystapienia
awarii.

Producent zapewni opis wskaznika i trybu ostrzegania kierowcy pojazdu, wykorzystywanego do sygnalizowania braku wymaganego
odczynnika.”;

sekcja 3.3.1. otrzymuje brzmienie:

»3.3.1. Wniosek o homologacj¢ pojazdu w odniesieniu do emisji zanieczyszczen gazowych i pylowych przez homologowane silniki wysoko-
prezne lub rodzing silnikéw wysokopreznych oraz w odniesieniu do poziomu emisji zanieczyszczen gazowych przez ich homologo-
wane silniki gazowe lub rodzing silnikéw gazowych, jak réwniez w odniesieniu do okresu eksploatacji i uktadu diagnostyki poktadowej
(OBD), skfada producent silnika lub jego przedstawiciel posiadajacy odpowiednie upowaznienie.”

dodaje si¢ nastgpujaca sekcje 3.3.3:

»3.3.3. Producent zapewni opis wskaznika awarii (MI) wykorzystywanego przez uklad OBD do sygnalizowania kierowcy pojazdu wystapienia
awarii.

Producent zapewni opis wskaznika i trybu ostrzegania kierowcy pojazdu, wykorzystywanego do sygnalizowania braku wymaganego
odczynnika.”

dodaje si¢ nastgpujaca sekcje 3.4:

»3.4.

3.4.1.

3.4.1.1.

3.4.1.2.

3.4.1.2.1.

3.4.1.3.

3.4.1.4.

3.4.1.5.

3.4.1.6.

Uklady diagnostyki pokltadowej

Whioskowi o homologacjg silnika wyposazonego w uklad diagnostyki poktadowej (OBD) muszg towarzyszy¢ wymagane informacje,
jak w sekeji 9 dodatku 1 do zalacznika I (opis silnika macierzystego) iflub w sekcji 6 dodatku 3 do zatgcznika II (opis typu silnika
w ramach rodziny), lacznie ze:

Szczegdtowymi informacjami, na piSmie, zawierajacymi pelny opis charakterystyki funkcjonalnej uktadu OBD, lacznie z listg istot-
nych czgsci ukladu kontroli emisji silnika, tj. czujnikami, sitownikami i sktadnikami monitorowanymi przez uklad OBD;

Jezeli dotyczy, deklaracja producenta na temat parametréw wykorzystanych jako podstawa dla monitorowania gléwnych awarii
funkcjonalnych, oraz dodatkowo:

Producent zapewni stuzbie technicznej opis potencjalnych awarii w ukladzie kontroli emisji, ktére moga mie¢ wplyw na emisje. In-
formacgje te beda przedmiotem dyskusji i uzgodnient migdzy stuzba techniczng a producentem pojazdu.

Jezeli dotyczy, opisem interfejsu komunikacyjnego (sprzet i komunikaty) pomiedzy jednostka elektronicznego sterowania silnika (EE-
CU) i jakimkolwiek innym zgbatym mechanizmem napgdowym lub jednostka sterowania pojazdu, w przypadku gdy wymiana infor-
macji ma wplyw na wlasciwe funkcjonowanie uktadu kontroli emisji.

Tam, gdzie to wlasciwe, kopiami innych homologacji typu, wraz z istotnymi danymi umozliwiajacymi przedluzenie homologacji.
Jezeli dotyczy, szczegétowymi informacjami w odniesieniu do rodziny silnikéw, jak podano w sekcji 8 niniejszego zalacznika.

Producent musi opisa¢ przepisy przyjete z mysla o zapobiezeniu zmianom i modyfikacjom EECU lub innych parametréw interfejsu
rozwazanych w sekgji 3.4.1.3.%;

w sekgji 5.1.3 skresla si¢ przypis dolny;
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Sekgja 6.1 otrzymuje brzmienie:

,0.1.

6.1.2.1.

6.1.3.

6.1.3.1.

6.1.5.1.

6.1.5.2.

6.1.5.3.

6.1.5.4.

Wstep
Urzgdzenia kontroli emisji

Skladniki, ktére moga wplywaé, tam gdzie to wlasciwe, na emisj¢ zanieczyszczen gazowych i pylowych z silnikéw Diesla i gazo-
wych, sg tak zaprojektowane, skonstruowane, zmontowane i zainstalowane, aby umozliwi¢ w warunkach normalnego uzytkowania
spehnianie przez silnik przepiséw niniejszej dyrektywy.

Zabrania si¢ korzystania ze strategii nieracjonalne;.

Uzytkowanie silnikéw wielonastawnych jest zabronione do czasu ustanowienia, w niniejszej dyrektywie, wlasciwych i solidnych prze-
piséw dla takich silnikow ().

Strategia kontroli emisji

Jakikolwick element projektu i strategii kontroli emisji (ECS), ktéry moze mie¢ wplyw na emisj¢ zanieczyszczen gazowych i pylto-
wych z silnikéw wysokopreznych oraz emisji zanieczyszczen gazowych z silnikow gazowych, sa tak zaprojektowane, skonstruowa-
ne, zmontowane i zainstalowane, aby umozliwi¢ w warunkach normalnego uzytkowania spelnianie przez silnik przepiséw niniejszej
dyrektywy. ECS obejmuje podstawowa strategie kontroli emisji (BECS) i zazwyczaj jedna lub wigcej pomocniczych strategii kontroli
emisji (AECS).

Wymagania dla podstawowej strategii kontroli emisji

Podstawowa strategia kontroli emisji (BECS) jest zaprojektowana w spos6b pozwalajacy na zapewnienie zgodnosci silnika, w warun-
kach normalnego uzytkowania, z przepisami niniejszej dyrektywy. Warunki normalnego uzytkowania nie ograniczaja si¢ do warun-
kéw okreslonych w ust. 6.1.5.4.

Wymagania dla pomocniczej strategii kontroli emisji
Pomocniczg strategie kontroli emisji (AECS) mozna zainstalowa¢ w silniku lub w pojezdzie, pod warunkiem ze AECS:
—  dziala wylacznie poza warunkami eksploatacji okreslonymi w ust. 6.1.5.4, dla potrzeb okreslonych w ust. 6.1.5.5,

lub

— aktywowany jest tylko wyjatkowo, w warunkach eksploatacji okreslonych w ust. 6.1.5.4 dla potrzeb okreslonych w ust. 6.1.5.6.,
oraz nie pracuje dluzej niz jest to wymagane.

Pomocnicza strategia kontroli emisji (AECS), ktéra funkcjonuje w warunkach uzytkowania okreslonych w sekcji 6.1.5.4 i ktéra skut-
kuje wykorzystaniem innej lub zmodyfikowanej strategii kontroli emisji (ECS) w stosunku do strategii normalnie wykorzystywanej
podczas odno$nych badan cykli emisji, jest dozwolona, jezeli przy spelnieniu wymagan zamieszczonych w sekcji 6.1.7, zostanie
w pelni wykazane, ze ten $rodek nie ogranicza trwale skutecznosci ukladu kontroli emisji. W pozostalych przypadkach strategia taka
zostanie uznana za strategi¢ nieracjonalna.

Pomocnicza strategia kontroli emisji (AECS), ktéra funkcjonuje poza warunkami uzytkowania okre§lonymi w sekcji 6.1.5.4 jest do-
zwolona, jezeli przy spelnieniu wymagan zamieszczonych w sekcji 6.1.7, zostanie w pelni wykazane, Ze $rodek ten jest minimalng
strategig niezbedna dla potrzeb ust. 6.1.5.6 w odniesieniu do ochrony $rodowiska i pozostalych aspektéw technicznych. W pozo-
stalych przypadkach strategia taka zostanie uznana za strategi¢ nieracjonalna.

Jak wynika z tresci sekcji 6.1.5.1, w stanie ustalonym i przejéciowym pracy silnika obowiazuja ponizsze warunki eksploatacji:
—  wysoko$¢ nieprzekraczajgca 1 000 m n.p.m. (lub przy réwnowaznym ci$nieniu atmosferycznym 90 kPa),

oraz
— temperatura otoczenia w zakresie 275 K do 303 K (2 °C do 30 °C) (*) ("),

oraz

— temperatura plynu chlodzacego silnik w zakresie 343 K do 373 K (70 °C do 100 °C).
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6.1.5.5.

6.1.5.6.

6.1.6.1.

6.1.6.2.

6.1.7.1.

Pomocniczg strategie kontroli emisji (AECS) mozna zainstalowa¢ w silniku lub w pojeZdzie, pod warunkiem ze funkcjonowanie AECS
zostato przewidziane w odpowiednim badaniu homologacji typu a strategia jest aktywowana zgodnie z sekcja 6.1.5.6.

AECS jest aktywowana:

— wylacznie sygnalami pokladowymi, dla ochrony ukfadu silnika (lacznie z zabezpieczeniem urzadzen zarzadzajacych powie-
trzem) i/lub zapobiezenia uszkodzeniu pojazdu,

lub

— do celéw takich jak bezpieczenstwo eksploatacji, domyslne tryby emisji stalej oraz strategie pracy w trybie awaryjnym,
lub

— do celow takich jak zapobieganie nadmiernej emisji, zimny rozruch lub rozgrzanie,
lub

— jezeli jest wykorzystywana do wymiany kontroli jednego z regulowanych zanieczyszczen w okreslonych warunkach otoczenia
lub eksploatacyjnych, celem utrzymania kontroli nad wszystkimi regulowanymi zanieczyszczeniami w ramach wartosci gra-
nicznych emisji, wlasciwych dla przedmiotowego silnika. Calkowitym skutkiem takiej AECS jest kompensacja zjawisk natural-
nych w sposob zapewniajacy dopuszczalng kontrole wszystkich sktadnikow emisji.

Wymagania dla ogranicznika momentu obrotowego

Ogranicznik momentu obrotowego jest dozwolony, jezeli spelnia wymagania przedstawione w sekgji 6.1.6.2 lub 6.5.5. W pozosta-
tych przypadkach ogranicznik momentu obrotowego zostanie uznany za strategie nieracjonalna.

Ogranicznik momentu obrotowego mozna zainstalowac w silniku lub w pojezdzie, pod warunkiem ze:

— ogranicznik momentu obrotowego jest aktywowany wylacznie sygnatami poktadowymi do celéow takich jak zabezpieczenie zg-
batego mechanizmu napgdowego lub zabezpieczenie pojazdu przed uszkodzeniem iflub do celéw bezpieczenstwa pojazdu, lub
do aktywacji odbioru mocy podczas postoju pojazdu, lub jako $rodek zapewnienia wlasciwego funkcjonowania uktadu deNO,,

oraz

— ogranicznik momentu obrotowego jest aktywny tylko tymczasowo,
oraz

— ogranicznik momentu obrotowego nie modyfikuje strategii kontroli emisji (ECS),
oraz

— w przypadku poboru mocy lub zabezpieczenia z¢batego mechanizmu napedowego moment obrotowy jest ograniczany do war-
tosci stalej, niezaleznej od predkosci silnika i nigdy nieprzekraczajacej momentu obrotowego dla pelnego obcigzenia,

oraz

— jest aktywowany w taki sam sposéb, dla ograniczenia wydajnosci pojazdu, aby zachecié kierowce do podjecia niezbednych dzia-
fan zmierzajacych do zapewnienia wlasciwego funkcjonowania urzadzen kontrolnych NO, w ukladzie silnika.

Wymagania szczegélne dla elektronicznego ukladu kontroli emisji

Wymagana dokumentacja

Producent dostarcza zestaw dokumentéw dajacych dostep do kazdego elementu projektu i strategii kontroli emisji (ECS) oraz ogra-
nicznika momentu obrotowego ukladu silnika, a takze narzedzia kontroli ich zmiennych wyjsciowych, niezaleznie czy jest to kon-
trola posrednia czy bezpo$rednia. Dokumentacj¢ nalezy udostepni¢ w dwéch czgsciach:

a) formalny pakiet dokumentéw, ktére nalezy przekazac stuzbie technicznej w momencie ztozenia wniosku o homologacje typu,
powinien obejmowal pelen opis ECS oraz, jezeli dotyczy, ogranicznika momentu obrotowego. Dokumentacja ta moze by¢
skrécona pod warunkiem ze zawiera dowdd na zidentyfikowanie wszystkich osiggéw dozwolonych macierza otrzymang z za-
kresu sterowania wejSciami poszczeg6lnych jednostek. Informacje te nalezy dofaczy¢ do dokumentacji wymaganej na podsta-
wie sekji 3 niniejszego zalacznika;
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6.1.8.1.

6.1.8.2.

6.1.10.

6.1.10.1.

6.1.10.2.

6.1.10.3.

6.1.10.4.

6.1.10.5.

b) materialy dodatkowe, zawierajace parametry modyfikowane przez ktérgkolwiek z pomocniczych strategii kontroli emisji (AECS)
oraz warunki graniczne, w ktérych funkcjonuje AECS. Materialy dodatkowe powinny obejmowac opis logiki uktadow kontrol-
nych, strategie odmierzania czasu oraz punkty zwrotne podczas wszystkich trybéw operacyjnych. Powinny takze obejmowacé
opis ogranicznika momentu obrotowego, opisanego w sekgji 6.5.5 niniejszego zalgcznika.

Materialy dodatkowe powinny zawiera¢ réwniez uzasadnienie wykorzystania jakiejkolwick AECS oraz dodatkowe materialy i dane
z badan wykazujace skutki emisji spalin jakiejkolwiek AECS zainstalowanej w silniku lub pojezdzie. Uzasadnienie wykorzystania AECS
moze opierac si¢ na danych z badan i/lub wiarygodnej analizie technicznej.

Takie materialy dodatkowe pozostang poufne i zostang udostgpnione urzedowi homologacji na jego zadanie. Urzad ten zapewni po-
ufnos¢ takich materiatéw.

Szczegdlnie dla homologadji typu silnikéw zgodnie z wierszem A tabel w sekcji 6.2.1 (silnikéw normalnie nie poddawanych probie ETC)

Aby zweryfikowa(, czy dana strategia lub §rodek moze by¢ uznany za strategie nieracjonalng zgodnie z definicjami zamieszczonymi
w sekeji 2, urzad homologacji typu iflub stuzba techniczna moga dodatkowo zazadaé badania sortujacego NO, wykorzystujacego
ETC, ktére moze by¢ wykonane w powiazaniu z innymi badaniami homologacji typu lub procedurami sprawdzania zgodnosci
produkgji.

Podczas weryfikacji, czy dana strategi¢ lub $rodek mozna uzna¢ za strategie nieracjonalng, zgodnie z definicjami zamieszczonymi
w sekcji 2, nalezy przyja¢ dodatkowy margines 10 % dla odpowiedniej wartosci granicznej NO,.

Przepisy przejsciowe dla przedtuzenia homologacji typu zostaly zamieszczone w sekeji 6.1.5 zatgcznika I do dyrektywy 2001/27/WE.

Aktualny numer $wiadectwa homologacji typu zachowuje wazno$¢ do dnia 8 listopada 2006 r. W przypadku przedluzenia zmieni
sie tylko kolejny numer oznaczajacy podstawe przedluzenia homologacji, w nastepujacy sposéb:

Przykladowo dla drugiego przedtuzenia czwartej homologacji, odnoszacej si¢ do daty zastosowania A, wydanego w Niemczech:
¢1*88/77*2001/27A*0004*02
Przepisy dla zabezpieczenia uktadéw elektronicznych

Jakikolwick pojazd wyposazony w Jednostke Kontroli Emisji musi posiadaé cechy uniemozliwiajgce modyfikacj¢ bez upowaznienia
producenta. Producent bedzie zatwierdzal modyfikacje, jezeli okazg si¢ one niezbedne dla diagnozowania, serwisowania, kontroli, mo-
dernizagji lub naprawy pojazdu. Wszelkie programowalne kody komputerowe lub parametry operacyjne muszg by¢ zabezpieczone
przed modyfikacjg i zapewnia¢ poziom ochrony przynajmniej tak wysoki jak w przepisach ISO 15031-7 (SAE J2186), pod warun-
kiem ze wymiana zabezpieczen prowadzona jest z wykorzystaniem protokotéw i facza diagnostycznego jak opisano w sekcji 6 za-
tacznika IV do dyrektywy 2005/78/WE. Wszelkie wymienne moduly pamieci kalibracji muszg mie¢ szczelng obudowe, byc
zabudowane w szczelnym pojemniku lub zabezpieczone algorytmami elektronicznymi, i wymieniane wylacznie przy pomocy specja-
listycznych narzedzi i procedur.

Kodowane komputerowo parametry operacyjne silnika moga by¢ wymieniane wylacznie przy pomocy specjalistycznych narzedzi
i procedur (np. skladniki lutowane lub w szczelnej obudowie lub w szczelnych (lub lutowanych) obudowach komputerowych).

Producenci muszg podja¢ odpowiednie kroki dla zabezpieczenia maksymalnego ustawienia dostaw paliwa przed modyfikacja pod-
czas eksploatacji pojazdu.

Producenci moga ztozy¢ do urzedu homologacji wniosek o wylaczenie jednego z tych wymagan dla tych pojazdow, ktére nie wy-
magaja zabezpieczenia. Kryteria, ktére urzad homologacji bierze pod uwage w odniesieniu do wyjatku, beda obejmowac¢ m.in. aktu-
alng dostepno$¢ ukladéow roboczych, zdolnos¢ do osiagnigcia przez pojazd wysokiej wydajnosci oraz prognozowany wolumen
sprzedazy pojazdu.

Producenci wykorzystujacy programowalne uklady kodéw komputerowych (np. kasowana elektrycznie programowalna pamig¢ prze-
znaczona tylko do odczytu, EEPROM) muszg zabezpieczy¢ je przed nieupowaznionym przeprogramowaniem. Producenci muszg za-
stosowac¢ udoskonalone strategie zabezpieczania przed modyfikacjg oraz funkcje zabezpieczania zapisu, wymagajace elektronicznego
dostepu do komputera zewngtrznego utrzymywanego przez producenta. Urzad moze zatwierdzi¢ alternatywne metody, oferujace
réwnowazny poziom zabezpieczenia przed modyfikacjg.

() Komisja zdecyduje, czy w niniejszej dyrektywie nalezy ustanowi¢ konkretne rozwigzania w odniesieniu do silnikéw wielonastawnych, jed-
noczesnie z propozycjg odzwierciedlajgca wymagania art. 10 niniejszej dyrektywy.

() Do dnia 1 pazdziernika 2008 r. zastosowanie ma nastg¢pujacy fragment: »temperatura otoczenia w zakresie 279 K do 303 K (6 °C do 30 °C)«.

(™) Taki zakres temperatur zostanie ponownie rozwazony jako cze$¢ przegladu niniejszej dyrektywy, ze szczegdlnym naciskiem na to, by wia-
Sciwa byla dolna granica zakresu.”
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m) wprowadzenie do sekcji 6.2 otrzymuje brzmienie:

10.2.

Specyfikacje dotyczace emisji zanieczyszczefi gazowych i pylowych oraz zadymienia spalin

W przypadku homologacji dla wiersza A tabel w sekcji 6.2.1, poziomy emisji wyznacza si¢ w badaniach ESC i ELR dla konwencjonalnych
silnikow Diesla, w tym silnikow wyposazonych w uklad elektronicznego zaplonu, uktad recyrkulacji spalin (EGR) i/lub katalizatory utle-
niajace. Silniki Diesla wyposazone w zaawansowane uklady oczyszczania spalin, w tym katalizatory NO, i/lub filtry pytowe dodatkowo
poddaje si¢ badaniu ETC.

Dla badani homologacyjnych dla wiersza B1 lub B2 albo wiersza C tabel w sekgji 6.2.1, poziomy emisji wyznacza si¢ w badaniach ESC,
ELR i ETC.

Dla silnikéw gazowych poziomy emisji zanieczyszczen gazowych wyznacza si¢ w badaniu ETC.
Procedury badari ESC i ELR opisano w zalaczniku III dodatek 1, procedure badania ETC w zalaczniku III dodatki 2 i 3.

W razie potrzeby poziomy emisji zanieczyszczen gazowych i pylowych oraz zadymienia spalin na silniku dostarczonym do badania mie-
rzy si¢ metodami opisanymi w zalaczniku IIl dodatek 4. Zalacznik V opisuje zalecane uktady analityczne dla zanieczyszczen gazowych,
zalecane ukfady pobierania prébek pyléw oraz zalecany uktad pomiaru zadymienia spalin.

Stuzba techniczna moze zatwierdzi¢ inne uklady lub analizatory, jezeli okaze si¢, ze daja one rownowazne wyniki w odpowiednim cyklu
badan. Okreslenie rownowaznosci uktadu opiera si¢ na analizie korelacji 7 par probek (lub wigkszej ich liczby) miedzy ukladem uzywa-
nym, a jednym z uktadéw odniesienia niniejszej dyrektywy. Dla poziomdéw emisji pytow za rownowazne uklady odniesienia uznaje si¢
wylacznie uklad pelnego rozcieficzenia strumienia spalin lub uklad czg$ciowego rozcieficzania strumienia spalin spetniajacy wymogi nor-
my ISO 16183. »Wyniki« odnosza si¢ do wartosci pozioméw emisji dla okreslonego cyklu. Badanie korelacji wykonuje si¢ w tym samym
laboratorium, komorze do badan oraz na tym samym silniku i zaleca si¢ jego réwnoczesne przeprowadzenie. Rownowaznos¢ Srednich
wynikow par probek nalezy ustali¢ przy pomocy statystyk badan F i badan t, zgodnie z opisem w dodatku 4 do niniejszego zalacznika,
uzyskanych na podstawie warunkéw panujacych w tym laboratorium, komorce testowej i silniku. Wartosci oddalone nalezy ustali¢ zgod-
nie z ISO 5725 i wylaczy¢ z bazy danych. Kryterium réwnowaznosci ustala si¢ na + 5 % zgodnosci $rednich dla pary prébek. Dla wpro-
wadzenia do dyrektywy nowego ukladu okreslenie rwnowaznosci opiera si¢ na obliczeniu powtarzalnosci i odtwarzalnosci, jak okreslono
w normie ISO 5725.”

dodaje si¢ nastgpujace sekcje 6.3, 6.4 oraz 6.5:

,0.3.

6.3.1.

6.4.

6.4.1.

6.4.2.

Trwalos$¢ i czynniki pogorszenia jakosci

Dla potrzeb niniejszej dyrektywy producent okresli czynniki pogorszenia jakosci, ktére beda wykorzystywane do wykazania, ze emi-
sje gazowe i pylowe rodziny silnikéw lub rodziny ukladéw oczyszczania spalin pozostaja zgodne z odpowiednimi limitami emisji
okre$lonymi w tabelach w sekgji 6.2.1 niniejszego zalgcznika przez odpowiedni okres trwatosci, ustanowiony w art. 3 do niniejszej

dyrektywy.

Procedury dla wykazania zgodnosci rodziny silnikéw lub rodziny uktadéw oczyszczania spalin z odpowiednimi limitami emisji przez
dany okres trwalosci zostaly zamieszczone w zalaczniku II do dyrektywy 2005/78/WE.

Uklad diagnostyki pokladowej (OBD)

Jak podano w art. 4 ust. 1 i art. 4 ust. 2 niniejszej dyrektywy, silniki wysokoprezne lub pojazdy wyposazone w silniki wysokoprezne
muszg posiada¢ zainstalowane uklady diagnostyki poktadowej (OBD) dla kontrolowania emisji zgodnie z wymaganiami zalgcznika
IV do dyrektywy 2005/78/WE.

Jak podano w art. 4 ust. 2 niniejszej dyrektywy, silniki gazowe lub pojazdy wyposazone w silniki gazowe musza posiadaé zainsta-
lowane ukfady diagnostyki poktadowej (OBD) dla kontrolowania emisji zgodnie z wymaganiami zalacznika IV do dyrektywy
2005/78/WE.

Krétkoseryjna produkcja silnikéw

Alternatywnie do wymagan ustanowionych w niniejszej sekcji producenci silnikéw ktérych roczna §wiatowa produkcja typu silnika
nalezacego do rodziny silnikéw OBD,

— jest mniejsza niz 500 jednostek rocznie, moze otrzymac homologacj¢ typu WE na podstawie wymagan niniejszej dyrektywy,
jezeli silnik monitorowany jest tylko pod katem ciaglosci obwodéw, a uklad oczyszczania spalin monitorowany jest tylko pod
katem powaznych awarii funkcjonalnych,
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6.5.

6.5.1.

6.5.1.1

6.5.1.2.

6.5.1.3.

6.5.1.4

6.5.1.5.

6.5.1.6.

6.5.1.7.
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6.5.2.1.

6.5.2.2.

6.5.2.3.

6.5.2.4.

6.5.2.5.

6.5.2.6.

— jest mniejsza niz 50 jednostek rocznie, moze otrzymac homologacj¢ typu WE na podstawie wymagan niniejszej dyrektywy, je-
zeli kompletny uklad kontroli emisji (tj. silnik z uktadem oczyszczania spalin) jest monitorowany tylko pod katem ciaglosci
obwodow.

Urzad homologacji typu musi poinformowac Komisj¢ o okolicznociach kazdej homologacji typu przyznanej zgodnie z powyzszy-
mi przepisami.

Wymagania dla zapewnienia wlasciwego funkcjonowania $srodkéw kontroli NO,_ (%)
Wstep

Niniejsza sekcja ma zastosowanie do wszystkich ukladow silnikow, niezaleznie od technologii wykorzystanej do uzyskania zgod-
nosci z warto$ciami limitéw emisji podanymi w tabelach w sekgji 6.2.1 niniejszego zalgcznika.

Daty obowigzywania

Wymagania zawarte w sekcjach 6.5.3, 6.5.4 i 6.5.5 obowigzuja od dnia 1 pazdziernika 2006 r. dla nowych homologacji typu, oraz
od dnia 1 pazdziernika 2007 r. dla wszystkich rejestracji nowych pojazdéw.

Wszystkie uklady silnikéw ujete w niniejszej sekcji powinny by¢ zaprojektowane, zbudowane i zainstalowane w sposéb umozliwia-
jacy spetnianie takich wymagan przez caly okres eksploatacji silnika.

Producent przedstawi informacje w calosci opisujace charakterystyke operacyjng i funkcjonalng ukladu silnika ujetego w niniejszej
sekcji w zalgczniku IT do niniejszej dyrektywy.

Jezeli uklad silnika wymaga uzycia danego odczynnika, podczas stosowania do celéw homologacji typu producent okresli charak-
terystyke wszystkich odczynnikow zuzywanych przez ktérykolwiek z uktadow oczyszczania spalin, np. typ i stezenie, temperature
robocza, odnosniki do norm miedzynarodowych itp.

W nawigzaniu do sekgji 6.1 jakikolwiek uklad silnika ujety w niniejszej sekcji powinien zachowaé swoja funkcje kontroli emisji we
wszystkich warunkach regularnie wystepujacych na terytorium Unii Europejskiej, w szczeg6lnosci za$ w niskich temperaturach.

Dla potrzeb homologadji typu producent wykaze stuzbie technicznej, ze dla uktadow silnikéw, ktére wymagaja uzycia odczynnika,
wszelkie emisje amoniaku nie przekraczajg Sredniej wartosci 25 ppm w odnosnym cyklu badania.

W przypadku ukladéw silnikéw wymagajacych uzycia odczynnika poszczegdlne zbiorniki odczynnika zainstalowane w pojezdzie
powinny umozliwia¢ pobieranie prébek znajdujacych si¢ w nich ptynéw. Punkt pobierania prébek powinien by¢ tatwo dostepny bez
potrzeby korzystania ze specjalistycznych urzadzen lub narzedzi.

Wymagania dla utrzymania

Producent przygotowuje lub zleca przygotowanie pisemnej instrukgji dla wszystkich wlascicieli nowych pojazdéw cigzarowych o du-
zej fadownosci lub nowych silnikéw wysokowydajnych, zawierajacej informacj¢, ze w przypadku niewlasciwego funkcjonowania
ukladu kontroli emisji kierowca zostanie o tym poinformowany przez wskaznik awarii (MI) a silnik bedzie kontynuowal prace w try-
bie obnizonej wydajnosci.

Instrukcje zawieraja wymagania w odniesieniu do wlasciwego uzytkowania i utrzymania pojazdéw, a tam gdzie to istotne, takze zu-
zycia odczynnikow.

Instrukcje sg sformutowane w zrozumialy i nie specjalistyczny sposob, w jezyku pafistwa, w ktérym nowy pojazd cigzarowy o duzej
fadownosci lub nowy silnik o duzej przecigzalnosci zostat zarejestrowany lub sprzedany.

Instrukcje okreslaja, czy odczynniki ulegajace zuzyciu musza by¢ uzupelniane przez operatora pojazdu migdzy normalnymi prze-
gladami technicznymi, oraz wskazuja prawdopodobny stopien zuzycia odczynnika, zgodnie z typem nowego pojazdu cigzarowego
o duzej fadownosci.

Instrukeje informuja o obowiazku korzystania z i uzupelniania odczynnika o wlasciwej specyfikacji, jezeli zalecono, dla danego typu
pojazdu, aby spelnial on wymagania §wiadectwa zgodnosci wydanego dla tego typu pojazdu lub silnika.

Instrukcje informuja, ze uzytkowanie pojazdu, bez stosowania danego odczynnika, jezeli jest on wymagany dla zmniejszenia emisji
zanieczyszczef, moze stanowi¢ przestepstwo i skutkowaé mozliwoscig uniewaznienia jakichkolwiek przywilejow w odniesieniu do
zakupu lub eksploatacji pojazdu uzyskanych od kraju rejestracji lub innego kraju, w ktérym pojazd jest uzytkowany.
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Kontrola NO,, uktadu silnika

Niewlasciwa eksploatacja uktadu silnika w odniesieniu do kontroli emisji NO,, (np. spowodowana brakiem wymaganego odczynni-
ka, niewlasciwym przeplywem lub dezaktywacja EGR) jest stwierdzana na podstawie monitoringu poziomu NO, przy pomocy czuj-
nikéw umieszczonych w strumieniu spalin.

Uktady silnikéw umozliwiajg ustalenie poziomu NO, w strumieniu spalin. Wszelkie odchylenia w poziomie NO, przekraczajace war-
to$¢ graniczng podana w tabeli I sekeji 6.2.1 zalacznika I do niniejszej dyrektywy o 1,5 g/kwh, skutkuja informowaniem kierowcy,
poprzez aktywowanie MI (patrz: sekcja 3.6.5 zalacznika IV do dyrektywy 2005/78/WE).

Dodatkowo przechowywany jest nieusuwalny kod bledu, identyfikujacy przyczyne przekroczenia przez NO, poziomu okreslonego
W powyzszym ustepie, zgodnie z ust. 3.9.2 zalacznika IV do dyrektywy 2005/78/WE, przez okres przynajmniej 400 dni lub
9 600 godzin pracy silnika.

=

Jezeli poziom NO, przekracza warto$ci progowe OBD podane w tabeli w art. 4 ust. 3 niniejszej dyrektywy (), ogranicznik momen-
tu obrotowego zmniejsza wydajno$¢ silnika zgodnie z wymaganiami sekcji 6.5.5 w sposéb wyczuwalny dla kierowcy pojazdu. Po
aktywowaniu ogranicznika momentu obrotowego kierowca jest stale alarmowany, zgodnie z wymaganiami sekgji 6.5.3.2.

W przypadku uktadéw silnikow, ktére do kontroli emisji NO, wykorzystuja EGR a nie inne uklady oczyszczania spalin, producent
moze zastosowac alternatywna metod¢ do wymagan ust. 6.5.3.1 do ustalenia poziomu NO,. Podczas homologacji typu producent
wykaze, ze metoda alternatywna jest rownie stosowna i doktadna w ustalaniu poziomu NO, jak wymagania ust. 6.5.3.1 oraz ze ma
te same skutki, jak te wymienione w sekcjach 6.5.3.2, 6.5.3.31 6.5.3.4.

Kontrola odczynnika

W przypadku pojazdéw wymagajacych korzystania z odczynnika do spelnienia wymogow zawartych w niniejszej sekcji, kierowca
jest informowany o poziomie odczynnika w zbiorniku odczynnika zainstalowanym w pojezdzie, za posrednictwem odpowiedniego
wskaznika mechanicznego lub elektronicznego, umieszczonego na desce rozdzielczej pojazdu. Informacja taka obejmuje ostrzeze-
nie, w przypadku gdy poziom odczynnika zejdzie:

— ponizej 10 % pojemnosci zbiornika; producent moze wybraé wyzsza warto$¢ procentows,

lub

— ponizej poziomu odpowiadajacego dystansowi mozliwemu do przebycia z rezerwowa iloScig paliwa, okreslong przez
producenta.

Wskaznik poziomu odczynnika nalezy umiesci¢ w poblizu wskaznika poziomu paliwa.

Kierowca jest informowany, zgodnie z wymaganiami sekgji 3.6.5 zalgcznika IV do dyrektywy 2005/78/WE, o opréznieniu zbiornika
odczynnika.

Natychmiast po opréznieniu si¢ zbiornika odczynnika zastosowanie majg wymagania zawarte w sekgji 6.5.5 obok wymagan zawar-
tych w sekeji 6.5.4.2.

Producent moze alternatywnie wybra¢ zgodnos¢ z przepisami sekcji 6.5.4.5—6.5.4.13 zamiast zgodnosci z przepisami sekcji 6.5.3.

Uklady silnikéw beda dysponowad mozliwoscia ustalenia, czy plyn o charakterystyce zgodnej z charakterystyka odczynnika zade-
klarowang przez producenta i odnotowana w zalaczniku II do niniejszej dyrektywy znajduje si¢ w pojezdzie.

Jezeli plyn znajdujacy si¢ w zbiorniku odczynnika nie spelnia minimalnych wymagan zadeklarowanych przez producenta, odnoto-
wanych w zalgczniku II do niniejszej dyrektywy, zastosowanie maja wymagania dodatkowe, zawarte w sekgji 6.5.4.13.

Uktady silnikéw umozliwiaja ustalenie zuzycia odczynnika oraz zapewnienia dostepu do informacji o zuzyciu odczynnika z zewnatrz.

Informacje o $rednim zuzyciu odczynnika i §rednim zapotrzebowaniu ukladu silnika na odczynnik, dla poprzedniego kompletnego
okresu 48 godzin pracy silnika lub dla okresu wymaganego do zuzycia przynajmniej 15 litréw odczynnika, w zaleznosci od tego,
ktory z tych okresow jest dtuzszy, beda dostepne za posrednictwem portu szeregowego standardowego tacza diagnostycznego (patrz:
sekcja 6.8.3 zalgcznika IV do dyrektywy 2005/78/WE).
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6.5.4.10.

6.5.4.11.
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Do monitorowania zuzycia odczynnika nalezy monitorowa¢ przynajmniej ponizsze parametry silnika:
— poziom odczynnika w zbiorniku pojazdu,

—  przeplyw lub wtrysk odczynnika, mozliwie blisko, w miar¢ mozliwosci technicznych, punktu wtrysku do uktadu oczyszczania
spalin.

Wszelkie odchylenia Sredniego zuzycia odczynnika i zapotrzebowania ukladu silnika na odczynnik, w okresie podanym w sekgji
6.5.4.8, przekraczajace 50 %, skutkujg zastosowaniem rozwigzan ustanowionych w ust. 6.5.4.13.

W przypadku przerwy w dozowaniu odczynnika maja zastosowanie rozwigzania przyjete w ust. 6.5.4.13. Nie jest to wymagane
w przypadku gdy taka przerwa zostala zarzadzona przez silnik ECU, poniewaz warunki eksploatacyjne silnika sa takie, ze emisje sil-
nika nie wymagaja dozowania odczynnika, pod warunkiem ze producent jasno poinformowat urzad homologacji, w jakich okolicz-
nosciach takie warunki eksploatacyjne obowiazuja.

Jezeli poziom NO, przekroczy 7,0 g/kWh w cyklu badania ETC, zastosowanie majg rozwigzania zawarte w sekgji 6.5.4.13.

W przypadku odniesien do niniejszej sekcji kierowca jest informowany, poprzez aktywacje wskaznika MI (patrz: sekcja 3.6.5 zalacz-
nika IV do dyrektywy 2005/78/WE), a ogranicznik momentu obrotowego zmniejsza wydajno$¢ silnika, zgodnie z wymaganiami sek-
Gji 6.5.5, w sposéb wyczuwalny dla kierowcy pojazdu.

Nieusuwalny kod bledu, identyfikujacy przyczyng aktywowania ogranicznika momentu obrotowego, przechowywany jest zgodnie
z ust. 3.9.2 zalgcznika IV do dyrektywy 2005/78/WE, przez okres przynajmniej 400 dni lub 9 600 godzin pracy silnika.

Srodki zniechgcajgce do modyfikacji uktadu oczyszczania spalin

Kazdy uklad silnika ujety w niniejszej sekcji posiada ogranicznik momentu obrotowego alarmujacy kierowce o niewlasciwym funk-
cjonowaniu ukfadu silnika lub niewlasciwej eksploatacji pojazdu, zachgcajgc w ten sposéb do szybkiego usuwania wszelkich bledow.

Ogranicznik momentu obrotowego jest aktywowany po pierwszym zatrzymaniu pojazdu na skutek wystapienia warunkow opisa-
nych w sekcjach 6.5.3.4, 6.5.4.3, 6.5.4.6, 6.5.4.10, 6.5.4.11 lub 6.5.4.12.

Po aktywowaniu ogranicznika momentu obrotowego moment obrotowy silnika nie powinien w zadnym wypadku przekraczac sta-
fej wartosci:

— 60 % momentu obrotowego dla pelnego obciazenia, niezaleznie od predkosci silnika, dla pojazdéw kategorii N3 > 16 ton,
M3/II i M3[B > 7,5 tony;

— 75 % momentu obrotowego dla pelnego obciazenia, niezaleznie od predkosci silnika, dla pojazdéw kategorii N1, N2, N3 <
16 ton, M2, M3/I, M3/II, M3/A oraz M3/B < 7,5 tony.

Schemat ograniczania momentu obrotowego zostal zamieszczony w sekcjach 6.5.5.5-6.5.5.6.

Nalezy podaé szczegbtowe, pisemne informacje, w pelni opisujace charakterystyke funkcjonalna i operacyjng ogranicznika momen-
tu obrotowego, zgodnie z wymaganiami dla dokumentacji, zawartymi w sekcji 6.1.7.1 niniejszego zalgcznika.

Ogranicznik momentu obrotowego jest dezaktywowany po przejsciu silnika w tryb jalowy, jezeli warunki odpowiedzialne za jego
aktywacje przestang oddzialywaé. Ogranicznik momentu obrotowego nie jest dezaktywowany automatycznie bez usunigcia przy-
czyny jego aktywacji.

Demonstracja ogranicznika momentu obrotowego

W ramach wniosku o homologacje typu, oméwionego w sekcji 3 niniejszego zalacznika, producent zademonstruje dziatanie ogra-
nicznika momentu obrotowego albo poprzez badania na dynamometrze silnika, albo badania na pojezdzie.

Jezeli planowane jest przeprowadzenie badania na dynamometrze silnika producent przeprowadza kolejne cykle badan ETC dla wy-
kazania, ze ogranicznik momentu obrotowego bedzie funkcjonowal, tacznie z jego aktywacjg, zgodnie z wymaganiami zawartymi
w sekeji 6.5, w szczegdlnosci za§ z wymaganiami zawartymi w sekcjach 6.5.5.21 6.5.5.3.

Jezeli planowane jest przeprowadzenie badania pojazdu, musi on zosta¢ przeprowadzony po drodze lub torze testowym, celem wy-
kazania, ze ogranicznik momentu obrotowego bedzie funkcjonowal, tacznie z jego aktywacjg, zgodnie z wymaganiami zawartymi
w sekeji 6.5, w szczegdlnosci za§ z wymaganiami zawartymi w sekcjach 6.5.5.2 oraz 6.5.5.3;

() Komisja planuje dokona¢ przegladu niniejszej sekeji do dnia 31 grudnia 2006 r.
() Komisja planuje dokonanie przegladu tych wartosci do dnia 31 grudnia 2005 r.”
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0)

p)

q)

sekcja 8.1 otrzymuje brzmienie:

,8.1. Parametry okreslajace rodzine silnikow
Rodzina silnikow, okreslona przez producenta silnikow, musi spelniaé przepisy normy 1SO 16185.”

dodaje si¢ nastgpujaca sekcje 8.3:

,8.3. Parametry dla okreslenia rodziny silnikéw OBD

Rodzina silnikéw OBD moze by¢ okre$lona podstawowymi parametrami projektowymi, ktére musza by¢ wspélne dla uktadéw silnikéw
jednej rodziny.

Aby uklady silnikéw zostaly uznane za nalezace do tej samej rodziny silnikéw OBD, ponizsze parametry musza by¢ wspdlne,

— metoda monitoringu OBD;

— metody wykrywania nieprawidlowosci w funkcjonowaniu.

chyba ze producent wykazal, ze metody te sa réwnowazne, poprzez odpowiednig demonstracj¢ techniczng lub inne wlasciwe procedury.

Uwaga: silniki nie nalezace do tej samej rodziny silnikéw moga mimo to naleze¢ do tej samej rodziny silnikéw OBD, pod warunkiem
spelnienia powyzszych kryteriow.”;

sekcja 9.1 otrzymuje brzmienie:

,9.1. Nalezy przyjac $rodki zapewnienia zgodnosci produkgji, zgodnie z przepisami art. 10 dyrektywy 70/156[EWG. Zgodno$¢ produkcji
sprawdzana jest na podstawie opisu zawartego w $wiadectwach homologacji typu wymienionych w zataczniku VI do niniejszej dyrekty-
wy. Podczas stosowania przepiséw dodatkéw 1, 2 lub 3, mierzone emisje zanieczyszczen gazowych i pylowych z silnikéw podlegajacych
kontroli zgodnosci nalezy dostosowac poprzez zastosowanie odpowiednich czynnikéw pogorszenia jakosci (DF) dla danego silnika, zgod-
nie z zapisem w sekcji 1.5 dodatku do zalacznika VI.

Sekcje 2.4.2 i 2.4.3 zalacznika X do dyrektywy 70/156/EWG maja zastosowanie, jezeli kompetentne wladze nie s3 zadowolone z proce-
dury audytowej producenta.”;

dodaje si¢ nastepujacg sekcje 9.1.2:
,9.1.2.  Uklad diagnostyki poktadowej (OBD)
9.1.2.1. Weryfikacja zgodnosci produkcji uktadu OBD musi by¢ prowadzona zgodnie z ponizszym:

9.1.2.2. Jezeli urzad homologacji okresli, ze jako$¢ produkeji wydaje si¢ niezadowalajaca, z serii wybierany jest losowo jeden silnik, ktéry zo-
staje poddany testom opisanym w dodatku 1 do zalgcznika IV do dyrektywy 2005/78/WE. Badania moga by¢ przeprowadzone na sil-
niku, ktéry przepracowal maksymalnie 100 godzin.

9.1.2.3. Produkcja zostaje uznana za spelniajgcg warunki, jezeli testowany silnik spelnia wymagania dla badan opisane w dodatku 1 do zalgcz-
nika IV do dyrektywy 2005/78/WE.

9.1.2.4. Jezeli silnik wybrany z serii nie spelnia wymagan zawartych w sekcji 9.1.2.2, nalezy wybra¢ kolejne cztery silniki z serii i poddac¢ je
testom opisanym w dodatku 1 do zalacznika IV do dyrektywy 2005/78/WE. Badania mozna przeprowadzi¢ na silnikach, ktére prze-
pracowaty maksymalnie 100 godzin.

9.1.2.5. Produkcja zostaje uznana za spelniajaca warunki, jezeli przynajmniej trzy z czterech testowanych silnikow spelniajg wymagania dla
badan opisane w dodatku 1 do zalacznika IV do dyrektywy 2005/78/WE.”;
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dodaje si¢ nastepujacy sekcje 10:

,10.  ZGODNOSC UZYTKOWANYCH POJAZDOW [SILNIKOW

10.1. Dla potrzeb niniejszej dyrektywy zgodnos¢ obecnie uzytkowanych pojazdéw/silnikow nalezy sprawdzac regularnie, przez caly okres eks-
ploataciji silnika zainstalowanego w pojezdzie.

10.2. W odniesieniu do homologacji typu przyznanych dla emisji wlasciwe jest wprowadzenie dodatkowych narzgdzi potwierdzania funkcjo-
nalnoci urzadzen kontroli emisji podczas okresu cksploatacji silnika zainstalowanego w pojezdzie, w normalnych warunkach
eksploatacyjnych.

10.3. Procedury potwierdzania zgodnosci uzytkowanych pojazdéw/silnikow zostaly podane w zalaczniku IIl do dyrektywy 2005/78/WE.”;
w dodatku 1 sekcja 3 otrzymuje brzmienie:

»3. Dla kazdego z zanieczyszczen stosuje si¢ procedure zamieszczona w sekgji 6.2.1 zalacznika I (patrz: rys. 2):

Niech:

L = logarytm naturalny wartosci granicznej dla zanieczyszczenia;

x; =  logarytm naturalny pomiaru (po zastosowaniu odpowiedniego DF) dla silnika nr i w probie;

s = szacunkowe odchylenie od standardu produkcji (po przyjeciu logarytmu naturalnego pomiaréw);
n = numer aktualnej proby.”;

w dodatku 1 sekcja 3 oraz zdanie wprowadzajgce sekgji 4 otrzymuja nastgpujace brzmienie:

»3. Wartosci zanieczyszczen zamieszczone w sekgji 6.2.1 zatgcznika I, po zastosowaniu odpowiedniego DF, zostaja uznane za log normalnie
dystrybuowany, i powinny by¢ przeksztalcone poprzez przyjecie ich logarytméw naturalnych. Niech m,, i m oznaczaja odpowiednio mi-
nimalng i maksymalng wielko$¢ proby (m, = 3 a m = 32) i niech n oznacza numer aktualnej préby.

4. Jezeli logarytmy naturalne mierzonych wartosci (po zastosowaniu odpowiedniego DF) w serii wynoszg x;, X,, ... X;, a L to logarytm natu-
ralny wartosci granicznej dla zanieczyszczenia, wtedy zdefiniuj:”

w dodatku 3 sekcja 3 otrzymuje brzmienie:

,3. Dla kazdego z zanieczyszczen wykorzystywana jest ponizsza procedura, zamieszczona w sekgji 6.2.1 zalacznika I (patrz: rys. 2):

Niech:

L = logarytm naturalny wartosci granicznej zanieczyszczenia;

x; =  logarytm naturalny pomiaru (po zastosowaniu odpowiedniego DF) dla silnika nr i w probie;

s = szacunkowe odchylenie od standardu produkji (po przyjeciu logarytméw naturalnych pomiaréw);
n = numer aktualnej proby.”;

dodaje si¢ nastgpujacy dodatek:

LDodatek 4

OZNACZANIE ROWNOWAZNOSCI UKLADU

Oznaczanie réwnowaznosci ukladu zgodnie z sekcjg 6.2 niniejszego zalacznika opiera si¢ na badaniu korelacji migdzy uktadem kandydujacym
a jednym z akceptowanych ukladéw referencyjnych zawartych w niniejszej dyrektywie, przeprowadzonym na probie 7 par (lub wigkszej), z wy-
korzystaniem odpowiednich cykli badan. Wykorzystywane kryteria réwnowaznosci to test F i dwustronny test t-Student.

Ta metoda statystyczna bada hipotezg, ze standardowe odchylenie zbiorowosci i wartoéci Sredniej dla emisji zmierzonych przez uklad kandy-
dujgcy nie rézni si¢ od standardowego odchylenia i $redniej warto$ci zbiorowosci dla emisji zmierzonych przez uklad referencyjny. Hipoteze
nalezy przetestowa¢ na podstawie 5 % poziomu znaczenia wartosci F i t. Krytyczne wartosci F i t dla 7 do 10 par probek podano w ponizszej
tabeli. Jezeli wartosci F i t wyliczone zgodnie z ponizszymi wzorami sg wigksze od wartosci krytycznych F i t, uklad kandydujacy nie jest
réwnowazny.
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Nalezy wykorzysta ponizsza procedure; indeksy dolne R i C odnosza si¢ do odpowiednio do uktadu referencyjnego i kandydujacego:

a)  przeprowadzi¢ przynajmniej 7 badan z ukladami kandydujacym i referencyjnym, najlepiej réwnoleglych. Liczba badan jest wyrazona
jako ng ing

b)  obliczy¢ $rednie wartosci Xy i X oraz standardowe odchylenie s i sc.
o)  wyliczy¢ warto$¢ F wedlug ponizszego wzoru:

2

S .
__ " major
F=—
N

minor

(wigkszg z dwdch wartoéci odchylenia standardowego, tj. S lub S, nalezy wstawi¢ w liczniku);

d)  wyliczy¢ warto$¢ t wedlug ponizszego wzoru:

‘= |xC_xR| X\/”CXnRX(nC+nR_2)

\/(nc—l)xsé+(nR—l)xs§ N + 11y

¢)  porownac wyliczone wartosci F i t z krytycznymi wartosciami G i t odnoszacymi si¢ do odpowiedniej liczby badari, wskazanej w ponizszej
tabeli. Jezeli zostang wybrane wigksze testy, nalezy poréwnac tabele statystyczne dla 5 % poziomu waznosci (95 % pewnosci);

f)  ustali¢ stopien wolnosci (df) wedtug ponizszych wzoréw:

dla badania F: df =ng-1/nc-1

dla badania t: df =n¢ + ng -2

Wartosci F i t dla wybranych wielkosci préb

Wielko$¢ proby test F test t
df | df Cerit
7 6/6 4,284 12 2,179
8 717 3,787 14 2,145
9 8/8 3,438 16 2,120
10 9/9 3,179 18 2,101

g) ustali¢ rtéwnowazno$¢ w ponizszy sposob:

— jezeli F < F_; 1t < t., uklad kandydujacy jest rtownowazny z ukladem referencyjnym zawartym w niniejszej dyrektywie;
— jezeli F 2 F_ it 2 t, uklad kandydujacy jest rozny od ukladu referencyjnego zawartego w niniejszej dyrektywie.”;
2) w zalaczniku Il wprowadza si¢ nast¢pujace zmiany:
a)  dodaje si¢ nastepujaca sekcje 0.7:
,0.7. Nazwa i adres przedstawiciela producenta:”;
b) dawna sekcja 0.7 oraz sekcje 0.8 i 0.9 otrzymuja odpowiednio numeracj¢ 0.8, 0.9 oraz 0.10;

¢) dodaje si¢ nastepujaca sekcje 0.11:

,0.11 W przypadku pojazdu wyposazonego w uklad diagnostyki poktadowej (OBD), pisemny opis i/lub rysunek MIL";
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d)  w dodatku I wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

iii)

vi)

dodaje si¢ nastgpujaca sekcje 1.20:

,1.20.  Jednostka elektronicznego sterowania silnika (EECU) (wszystkie typy silnikow):

1.20.1. Marka: ...
1.20.2. Typ: ...
1.20.3. Numer(-y) kalibracji oprogramowania: ...";
Dodaje si¢ nastgpujace sekcje 2.2.1.121 2.2.1.13:
,2.2.1.12.  Normalny zakres temperatur roboczych (K): ...
2.2.1.13.  Odczynniki ulegajace zuzyciu (jezeli wlasciwe):
2.2.1.13.1. Typ i stezenie odczynnika wymaganego do reakgji katalitycznej: ...
2.2.1.13.2. Normalny zakres temperatur roboczych odczynnika: ...
2.2.1.13.3. Norma migdzynarodowa (jezeli wlasciwe): ...
2.2.1.13.4. Czgstotliwo$¢ uzupehniania odczynnika: stale/podczas przegladéw ()
() Niepotrzebne skresli¢.”
sekcja 2.2.4.1 otrzymuje brzmienie:
,2.2.4.1. Charakterystyka (marka, typ, przeplyw, itp.): ...”;
dodaje si¢ nastepujace sekcje 2.2.5.5 1 2.2.5.6:
,2.2.5.5. Normalny zakres temperatur roboczych (K) i ci$nienia (kPa): ...
2.2.5.6. W przypadku regeneracji okresowe;:
—  Numer cyklu ETC miedzy dwoma regeneracjami (nl):
—  Numer cyklu badan ETC podczas regeneracji (n2)”;
dodaje si¢ nastgpujacy sekcje 3.1.2.2.3:
,3.1.2.2.3. Uklad wsp6lnej szyny, marka i typ: ...”;

dodaje si¢ nastepujace sekcje 9 oraz 10:

,9. Uklad diagnostyki poktadowej (OBD)

9.1. Pisemny opis iflub rysunek MI (): ...

9.2 Lista i zadanie wszystkich skladnikéw monitorowanych przez uktad OBD: ...
9.3. Pisemny opis (ogélne zasady dzialania OBD) dla:

9.3.1.  Silnikéw wysokopreznych/gazowych (): ...

9.3.1.1. Monitoringu katalizatora (’): ...
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9.3.1.2.

9.3.1.3.

9.3.1.4.

9.3.1.5.

9.4.

9.5.

10.

10.1.

10.2.

Monitoringu uktadu deNO, (): ...

Monitoringu filtra czastek stalych silnika wysokopreznego (): ...

Monitoringu elektronicznego uktadu paliwowego (): ...

Innych sktadnikéw monitorowanych przez uklad OBD (): ...

Kryteria aktywacji MI (ustalona liczba cykli jazdy lub metoda statystyczna): ...

Lista wszystkich kodéw wyjscia OBD i wykorzystywanych formatéw (wraz z wyjasnieniami): ...

Ogranicznik momentu obrotowego

Opis aktywacji ogranicznika momentu obrotowego

Opis ograniczenia krzywej pelnego obciazenia

() Niepotrzebne skresli¢.”

e)  wsekgji 2.1.1 tekst w czwartym wierszu pierwszej kolumny tabel otrzymuje brzmienie:

,Przeplyw paliwa na suw (mm”?)”;

f)  wdodatku 3 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

i)

iii)

dodaje si

»1.20.

1.20.1.

1.20.2.

1.20.3.

dodaje si

¢ sekcje 1.20:

Jednostka elektronicznego sterowania silnika (EECU) (wszystkie typy silnikow):

Marka:

Typ:

Numer(-y) kalibracji oprogramowania: ...”

¢ nastepujace sekcje 2.2.1.12 1 2.2.1.13:

,2.2.1.12.  Normalny zakres temperatur roboczych (K): ...

2.2.1.13.

2.2.1.13.

2.2.1.13.

2.2.1.13.

2.2.1.13.

Odczynniki ulegajace zuzyciu (jezeli wlasciwe):

1. Typ i stezenie odczynnika niezbednego do reakgji katalitycznej: ...

2. Normalny zakres temperatur roboczych odczynnika: ...

3. Norma migdzynarodowa (jezeli wlasciwe): ...

4. Czestotliwo$¢ uzupeliania odczynnika: stale/podczas przegladu ()

() Niepotrzebne skresli¢.”

sekcja 2.2.4.1 otrzymuje brzmienie:

»2.2.4.1.

Charakterystyka (marka, typ. przeplyw itp.): ...”
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iv)  dodaje si¢ nastepujace sekcje 2.2.5.5 i 2.2.5.6:

,2.2.5.5. Normalny zakres temperatur roboczych (K) i ci$nienia (kPa):

2.2.5.6.

W przypadku regeneracji okresowe;:
—  Liczba cykli badait ETC migdzy dwoma regeneracjami (nl)

— Liczba cykli badai ETC podczas regeneracji (n2)”;

v)  dodaje si¢ nastgpujaca sekcje 3.1.2.2.3:

,3.1.2.2.3. Uklad wspélnej szyny, marka i typ: ...”

vi) dodaje si¢ nastepujace sekcje 6 i 7:

6.1.

6.2.

6.3.

6.3.1.1.

6.3.1.2.

6.3.1.3.

6.3.1.4.

6.3.1.5.

6.4.

6.5.

7.1.

7.2.

Uklad diagnostyki pokladowej (OBD)

Pisemny opis i/lub rysunek MI ():

Lista i zadania wszystkich sktadnikéw monitorowanych przez uklad OBD: ...
Pisemny opis (ogélne zasady dzialania uktadu OBD) dla:

Silnikéw wysokopreznych/gazowych ():

Monitoringu katalizatora (): ...

Monitoringu ukladu deNO, (): ...

Monitoringu filtra czastek stalych silnika wysokopreznego (): ...
Monitoringu elektronicznego uktadu paliwowego (): ...

Innych sktadnikéw monitorowanych przez uklad OBD (): ...

Kryteria aktywacji MI (ustalona liczba cykli jazdy lub metoda statystyczna): ...

Lista wszystkich kodoéw wyjscia ukladu OBD i wykorzystywanych formatéw (wraz z wyjasnieniem): ...

Ogranicznik momentu obrotowego
Opis aktywacji ogranicznika momentu obrotowego

Opis ograniczenia krzywej pelnego obciazenia

() Niepotrzebne skresli¢.”

g) dodaje si¢ dodatek 5:

LDodatek 5

INFORMACJE DOTYCZACE UKLADU OBD

1. Zgodnie z przepisami zawartymi w sekcji 5 zalacznika IV do dyrektywy 2005/78/WE producent pojazdu musi przekaza¢ nastepujace
informacje dodatkowe celem umozliwienia wytworzenia czg$ci zamiennych lub zapasowych oraz narzedzi diagnostycznych i urzadzen
testowych zgodnych z ukladem OBD, o ile informacje takie nie zostaly objete prawem wlasnosci intelektualnej lub stanowia wylaczne
know-how producenta lub dostawcy ukladu OEM.
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1.1.

1.2.

1.3.

Jezeli wlasciwe, informacje podane w niniejszej sekji zostang powtérzone w dodatku 2 do $wiadectwa WE homologacji typu (zalacz-
nik VI do niniejszej dyrektywy):

Opis typu i liczby cykli kondycjonowania wstgpnego wykorzystanych podczas pierwszego homologadji typu pojazdu.

Opis typu cyklu pokazowego uktadu OBD wykorzystanego podczas pierwszej homologacji typu pojazdu dla sktadnika monitorowane-
go przez uklad OBD.

Kompleksowy dokument opisujacy wszystkie wykryte sktadniki, wraz ze strategia wykrywania bledow i aktywacji MI (ustalona liczba cykli
jazdy lub metoda statystyczna), zawierajacy liste istotnych wykrywanych drugorzednych parametréw dla kazdego sktadnika
monitorowanego przez uklad OBD. Wykaz wszystkich kodoéw wyjscia OBD i wykorzystywanych formatéw (wraz z wyjasnieniem),
powiazanych z poszczegdlnymi skladnikami zgbatego mechanizmu napedowego, zwigzanymi z emisjg i poszczeg6lnymi sktadnikami
niezwigzanymi z emisja, jezeli monitoring sktadnika wykorzystywany jest do aktywowania MI.

. Informacje wymagane na podstawie niniejszej sekcji mozna ustali¢, przykladowo, wypehiajac ponizsza tabelg, ktéra nalezy dotaczy¢ do

niniejszego zalacznika:

Strategia moni- | Kryteria wykrywa- | Kryteria akty- Parametry Kondycjono-

torowania nia bledu wowania MI drugorzedne wanie wstepne Test pokazowy

Komponent Kod bledu

Predkosé¢
silnika,
Réznica obcigzenie Trzy cykle
miedzy silnika, tem- badah OBD
sygnalami peratura (3 krotkie
z czujnika 11 2 katalizatora, cykle ESC)
aktywnosé
odczynnika

Cykl testowa-
nia OBD (krét-
ki cykl ESC)

Sygnaly
Pxxxx czujnikow
NOy 12

Katalizator

SCR Trzeci cykl

. Informacje wymagane na podstawie niniejszego dodatku moga by¢ ograniczone do kompletnej listy kodow bledu, odnotowanych przez

uklad OBD, jezeli nie obowiazuja przepisy zawarte w sekcji 5.1.2.1 zalacznika IV do dyrektywy 2005/78/WE, jak w przypadku sktad-
nikéw serwisowych lub zamiennych. Informacje te mozna ustali¢, przykladowo, wypelniajac pierwsze kolumny tabeli w sekgji 1.3.1

powyzej.

Kompletny pakiet informacji nalezy udostepni¢ urzgdowi homologacji jako cz¢$¢ informacji dodatkowych, wymaganych na podstawie
sekgji 6.1.7.1 zalgcznika I do niniejszej dyrektywy, »wymagania dotyczace dokumentagjic.

. Informacje wymagane na podstawie niniejszej sekcji zostang powtérzone w dodatku 2 do $wiadectwa WE homologacji typu (zalacz-

nik VI do niniejszej dyrektywy).

Jezeli przepisy zawarte w sekcji 5.1.2.1 zalacznika IV do dyrektywy 2005/78/WE nie obowiazuja, w przypadku skladnikéw serwiso-
wych lub zamiennych, informacje zamieszczone w dodatku 2 do $wiadectwa WE homologacji typu (zalacznik VI do niniejszej dyrek-
tywy) mozna ograniczy¢ do informacji wymienionych w sekeji 1.3.2.7;

3)  w zalaczniku Il wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

a)

sekcja 1.3.1 otrzymuje brzmienie:

»1.3.1. Test ESC

Podczas przewidzianej sekwengji rozgrzewania warunkéw eksploatacyjnych silnika wielkosci powyzszych emisji spalin nalezy badaé
nieprzerwanie, poprzez pobieranie probek z nieczyszczonych lub rozcieficzonych gazéw spalinowych. Ten cykl testowania obejmuje
wiele trybéw predkosci i mocy, obejmujacych typowy zakres operacyjny silnikéw wysokopreznych. Podczas kazdego trybu stezenie kaz-
dego z zanieczyszczen gazowych przeplyw spalin oraz moc wyjéciowa powinny by¢ ustalone a mierzone wartosci — korygowane. Dla
pomiaréw pyléw gazy spalinowe nalezy rozcieficzy¢ klimatyzowanym powietrzem z otoczenia, wykorzystujac uklad czesciowego lub
pelnego rozcieficzania strumienia. Czastki nalezy gromadzi¢ na odpowiednim pojedynczym filtrze, proporcjonalnie do wspdtczynni-
kéw wazgcych kazdego trybu. Liczba graméw kazdego zanieczyszczenia emitowanego na jedna kilowatogodzing nalezy obliczy¢ zgod-
nie z opisem w dodatku 1 do niniejszego zalacznika. Dodatkowo nalezy zmierzy¢é NO,, w trzech punktach testowych obszaru
kontrolnego wybranego przez stuzbg techniczng, a zmierzone wartosci poréwnaé do wartosci wyliczonych w tych trybach cyklu ba-
dania, ktore obejmujg wybrane punkty testowe. Badanie kontrolne NO, zapewnia skutecznos¢ kontroli emisji silnika w typowym za-
kresie roboczym silnika.”
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b) sekcja 1.3.3 otrzymuje brzmienie:

,1.3.3. Test ETC

Podczas przewidzianej sekwencji rozgrzewania warunkéw eksploatacyjnych silnika, ktéra opiera si¢ w duzej mierze na schematach jaz-
dy silnikow o duzej przecigzalnosci zainstalowanych w samochodach ci¢zarowych i autobusach, uzaleznionych od rodzaju drogi, po-
wyzsze zanieczyszczenia nalezy bada¢ albo po rozcienczeniu calosci gazéw spalinowych kondycjonowanym powietrzem z otoczenia
(uklad CVS z rozcieficzaniem dwurzedowym dla pytow), albo przez ustalenie skladnikow gazowych oraz pylowych w nieczyszczonych
gazach spalinowych przy pomocy ukladu czgiciowego rozcieficzania strumienia. Wykorzystujac moment obrotowy silnika i sygnaly
zwrotne predkosci dynamometru silnika, nalezy zintegrowaé moc w odniesieniu do czasu trwania cyklu skutkujgcego pracy silnika
w tym cyklu. Stezenia NO, i weglowodoréw dla ukladu CVS nalezy oznaczy¢ przez caly cykl poprzez zintegrowanie sygnatu z anali-
zatora, podczas gdy stezenia CO, CO, i NMHC mozna oznaczy¢ poprzez zintegrowanie sygnalu z analizatora lub prébkowanie filtro-
we. Jezeli pomiar skladnikow gazowych prowadzony jest w nieczyszczonych spalinach gazowych wszystkie komponenty zostang
oznaczone przez jeden cykl integrowania sygnatu z analizatora. Proporcjonalng prébke pyléw nalezy zebraé na odpowiednim filtrze.
Przeplyw spalin nieczyszczonych lub rozcieficzonych nalezy ustali¢ w ciggu cyklu, celem obliczenia wartosci wagowej emisji zanie-
czyszczen. Warto$ci wagowe emisji nalezy odnie$¢ do pracy silnika, celem uzyskania liczby graméw kazdego z zanieczyszczen wyemi-
towanych na jedna kilowatogodzing, zgodnie z opisem w dodatku 2 do niniejszego zalacznika.”

¢) sekcja 2.1 otrzymuje brzmienie:

,2.1.

2.1.2.

Warunki testowe silnika

. Temperatura bezwzgledna (T,) powietrza w silniku na wlocie do silnika, wyrazona w stopniach Kelvina, oraz suche ci$nienie atmosfe-

ryczne (p,), wyrazone w kPa, nalezy zmierzy¢, a parametr f, ustali¢ zgodnie z ponizszymi przepisami. W silnikach wielocylindrowych
o odr¢bnych grupach kolektoréw wlotowych, przykladowo w silnikach widlastych (»V«), nalezy zmierzy¢ $rednia temperaturg dla od-
rebnych grup.

a)  dlasilnikéw o zaptonie wymuszonym (sprezarkowym):

Silnikéw o ssaniu naturalnym i dotadowaniu mechanicznym:

99 ( Ta ]0’7
fa=| = |x| —
ps ) (298

Silnikéw o dotadowaniu mechanicznym, z chlodzeniem powietrza wlotowego lub bez:

99" (Ta)”
fa=| —| x|—
ps 298

b) dla silnikéw o zaplonie iskrowym:

99" (Ta ]‘)""
fa=|—=| x|—
P 298

Waznos¢ badania
Aby test zostal uznany za wazny, parametr f, musi wynosi¢ jak nizej:

0,96 < f, < 1,06”

d) sekcja 2.8 otrzymuje brzmienie:

22.8

2.8.1.

Jezeli silnik wyposazony zostal w uktad oczyszczania spalin, emisje mierzone w cyklu badania powinny by¢ reprezentatywne dla emisji
polowych. W przypadku silnikéw wyposazonych w uklady oczyszczania spalin wymagajace uzycia odczynnika, odczynnik stosowany
we wszystkich testach powinien by¢ zgodny z przepisami zawartymi w sekgji 2.2.1.13 dodatku 1 do zalacznika II.

Dla uktadéw oczyszczania spalin opartych na procesie ciaglej regeneracji emisje mozna zmierzy¢ na ustabilizowanym ukladzie oczysz-
czania spalin.
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Proces regeneracji powinien zaj$¢ przynajmniej raz podczas badania ETC, a producent zadeklaruje normalne warunki, w jakich zachodzi
regeneracja (ilo$¢ sadzy, temperatura, ci$nienie wsteczne spalin itp.).

Aby zweryfikowac proces regeneracji, nalezy przeprowadzi¢ przynajmniej 5 badan ETC. Podczas badan nalezy rejestrowad temperaturg
i ci$nienie spalin (temperaturg przed i za uktadem oczyszczania spalin, ci$nienie wsteczne spalin itp.).
Uktad oczyszczania spalin zostanie uznany za zadowalajacy, jezeli warunki zadeklarowane przez producenta wystapia podczas badania
w odpowiednim czasie.
Wyniki koficowe badan stanowig $rednia arytmetyczng réznych wynikéw badan ETC.
Jezeli uklad oczyszczania spalin posiada tryb bezpieczenstwa, ktéry przelacza sie na tryb okresowej regeneracji, nalezy go sprawdzac
zgodnie z przepisami zawartymi w sekcji 2.8.2. Dla tego szczegdlnego przypadku limity emisji w tabeli 2 zalacznika I moga by¢ prze-
kroczone i nie beda korygowane.

2.8.2. Dla uktadow oczyszczania spalin opartych na procesie okresowej regeneracji emisje nalezy zmierzy¢ podczas przynajmniej dwoch ba-

dan ETC, jeden raz podczas regeneracji a drugi raz przed lub po regeneracji, na ustabilizowanym ukladzie oczyszczania spalin, a wyniki
zwazyC.

Proces regeneracji powinien wystapi¢ przynajmniej jeden raz w czasie trwania badania ETC. Silnik moze by¢ wyposazony w przelacznik,
umozliwiajacy wstrzymanie lub uruchomienie procesu regeneracji, pod warunkiem ze operacja ta nie wplywa na poczatkows kalibracj¢
silnika.

Producent deklaruje parametry normalnych warunkéw, w jakich zachodzi proces regeneradji (ilo§¢ sadzy, temperatura, ci$nienie wstecz-
ne spalin itp.) i czas jego trwania (n2). Producent przekazuje takze wszystkie dane niezbedne do ustalenia okresu czasu migdzy dwoma
zdarzeniami regeneracji (n1). Dokladna procedura ustalania takiego okresu czasu zostanie zaakceptowana przez stuzbe techniczna, na
podstawie dobrej oceny technicznej.

Producent zapewnia uklad oczyszczania spalin obciazony w taki sposéb, aby proces regeneracji wystgpowal w nim podczas badania ETC.
Regeneracja nie moze zaj$¢ podczas fazy kondycjonowania silnika.

Srednie emisje pomigdzy fazami regeneracji nalezy ustali¢ na podstawie §redniej arytmetycznej kilku, w przyblizeniu jednakowo odle-
glych, badan ETC. Zaleca si¢ przeprowadzenie przynajmniej jednego badania ETC mozliwie niedlugo przed badaniem regeneracji, i jed-
nego badania ETC natychmiast po badaniu regeneracji. Alternatywnie producent moze przedstawi¢ dane, wykazujace staly poziom emisji
(* 15 %) miedzy fazami regeneracji. W takim przypadku mozna wykorzysta¢ emisje tylko z jednego badania ETC.

Podczas badania regeneracji wszystkie dane niezbedne do wykrycia regeneracji bed rejestrowane (emisje CO lub NO,, temperatura przed
i za ukladem oczyszczania spalin, ci$nienie wsteczne spalin itp.).

Podczas procesu regeneracji limity emisji podane w tabeli 2 zalacznika I moga by¢ przekroczone.

Mierzone emisje nalezy zwazy¢ zgodnie z przepisami zawartymi w sekcji 5.5 i 6.3 dodatku 2 do niniejszego zalacznika, a wyniki kon-
cowe nie powinny przekracza¢ limitéw podanych w tabeli 2 zalacznika 1.”

e) dodatek 1 otrzymuje brzmienie:

sekcja 2.1 otrzymuje brzmienie:

,2.1. Przygotowanie filtra probkujacego

Przynajmniej na jedng godzing przed badaniem kazdy z filtrow nalezy umiescic na czg¢Sciowo przykrytej plytce Petriego, zabezpie-
czonej przed zanieczyszczeniami pytowymi, i whozy¢ do komory wazenia dla ustabilizowania. Po zakoficzeniu okresu stabilizacji
kazdy z filtrow nalezy zwazy¢ i odnotowac wagg tara. Potem filtry nalezy przechowywa¢ na zamknigtej plytce Petriego lub w szczel-
nych osadach filtréw do czasu wykorzystania w badaniu. Filtr nalezy wykorzysta¢ w ciagu 8 godzin od wyjecia z komory wazenia.
Nalezy zarejestrowad wage tara.”

sekcja 2.7.4 otrzymuje brzmienie:
,2.7.4. Prébkowanie emisji pytowych

Do kompletnej procedury badania wykorzystuje si¢ jeden filtr. Uwzglednia si¢ modalne wspétezynniki korygujace, okreslone w cy-
klu procedury testowej, poprzez pobranie probki proporcjonalnej do przeptywu masy spalin w ciggu kazdego pojedynczego trybu
cyklu. Mozna to osiagna¢ poprzez dostosowanie nat¢zenia przeptywu probki, oraz, odpowiednio, czasu prébkowania i/lub stop-
nia rozcienczenia, tak, aby spetnione zostalo kryterium dla skutecznych wspétczynnikéw wazacych, zamieszczone w sekgji 5.6.
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Czas probkowania na jeden tryb musi wynosi¢ przynajmniej 4 sekundy na 0,01 wspélczynnika wazgcego. Probkowanie nalezy
prowadzi¢ mozliwie péZno w kazdym z trybéw. Probkowanie czastek stalych nalezy zakoriczy¢ nie wezesniej niz 5 sekund przed
konicem kazdego trybu.”

i) dodaje si¢ nastepujaca nowa sekcje 4:

o4 OBLICZANIE PRZEPLYWU GAZOW SPALINOWYCH

4.1.  Oznaczanie przeplywu masy nieczyszczonych gazéw spalinowych

Do obliczenia emisji w spalinach nieczyszczonych niezbedne jest poznanie przeplywu gazow spalinowych. Natezenie przeplywu
masy gazow spalinowych nalezy ustali¢ zgodnie z przepisami zawartymi w sekgji 4.1.1 lub 4.1.2. Dokladnos¢ ustalonej wartosci
przeplywu spalin powinna wynosi¢ + 2,5 % odczytu lub + 1,5 % maksymalnej wartosci silnika, w zaleznosci od tego, ktéra z tych
wartosci jest wyzsza. Mozna tez wykorzysta¢ metody rownowazne (tj. opisane w sekcji 4.2 dodatku 2 do niniejszego zalgcznika).

4.1.1. Metoda pomiaru bezposredniego
Pomiar bezposredni przeplywu spalin mozna przeprowadzi¢ wykorzystujac uklady takie, jak:
— urzadzenia wykorzystujace réznice ci$nien, jak dysze przeplywowe,
—  przeplywomierz ultradzwigkowy,
— przeplywomierz wirowy.

Nalezy podjac srodki ostroznosci dla uniknigcia bledéw pomiarowych, ktére moglyby skutkowaé bledami w wartosciach emisji.
Takie $rodki ostroznosci obejmuja ostrozng instalacje urzadzen w ukladzie wydechowym silnika, zgodnie z zaleceniami producen-
téw urzadzen i dobrymi praktykami technicznymi. W szczegdlnosci instalacja takich urzadzen nie moze mie¢ wplywu na dzialanie
silnika i emisje.

4.1.2. Metoda pomiaru powietrza i paliwa

Metoda ta obejmuje pomiar przeplywu powietrza i paliwa. Do tego celu nalezy wykorzystaé przepltywomierze powietrza i paliwa
spelniajace taczny wymog doktadnosci zawarty w sekeji 4.1. Przeplyw gazéw spalinowych mozna obliczy¢ przy pomocy poniz-
$Z€g0 wzoru:

qmew = qmaw + qmf

4.2.  Ustalenie przeplywu masy rozcieficzonych gazéw spalinowych

Aby obliczy¢ emisje w rozcieficzonych gazach spalinowych przy uzyciu ukladu pelnego rozcieficzania strumienia, nalezy poznaé
przeplyw rozcieficzonych gazéw spalinowych. Natezenie przeplywu rozcieficzonych spalin (q,,4.,,) nalezy zmierzy¢ w kazdym try-
bie, przy pomocy PDP-CVS, CFV-CVS lub SSV-CVS lacznie z ogblnymi wzorami zamieszczonymi w sekcji 4.1 dodatku 2 do ni-
niejszego zalgcznika. Dokladno$¢ powinna wynosi¢ + 2 % odczytu lub wigcej i by¢ ustalona zgodnie z przepisami zawartymi
w sekeji 2.4 dodatku 5 do niniejszego zalacznika.”

iv) sekcje 4 i 5 otrzymuja brzmienie:

D OBLICZANIE EMISJI GAZOWYCH

5.1.  Analiza danych

Dla oceny emisji gazowych nalezy usredni¢ odczyty wykresoéw za ostatnie 30 sekund kazdego trybu i ustali¢ Srednie stezenie (stez.)
weglowodorow, CO i NO, podczas kazdego trybu z usrednionych odczytow wykreséw i odnosnych danych z kalibracji. Mozna
wykorzysta¢ inny rodzaj zapisu, o ile zapewnia on zebranie rownowaznych danych.

Dla kontroli NO, w obszarze kontrolnym powyzsze wymogi dotycza wylacznie NO,.

Przepltyw gazéw spalinowych g,,,.,, lub rozcieficzonych gazéw spalinowych g,,,4.,. jezeli zostaly uzyte opcjonalnie, nalezy ustali¢
zgodnie z przepisami zawartymi w sekcji 2.3 dodatku 4 do niniejszego zalacznika.
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5.2.  Korekta wilgotnosci

Mierzone stezenie nalezy przekonwertowaé na stan mokry, zgodnie z ponizszymi wzorami, o ile nie zostalo zmierzone jako takie.
Konwersj¢ nalezy przeprowadzi¢ dla kazdego odrgbnego trybu.

Covet = kw x Cdry

Dla nieczyszczonych gazéw spalinowych:

1,2442 % Ho+ 11119 w,, x 0
ky, =|1- Dnat__ 1,008
TT34+12442x H, +- 1" e %1000
Dnad
lub
1,2442% H, +111,19x w,,, x 1ot
kW,r — 1_ qmad [1 _&]
773,4+1,2442% H, + -7 x k, x1000 Py
qmad
gdzie:
p. = ciénienie pary wodnej po kapieli chtodzacej, kPa,
p, = calkowite ci$nienie atmosferyczne, kPa,
H, = wilgotnos¢ powietrza wlotowego, g wody na kg suchego powietrza,
ke = 0055584 x wyp — 0,0001083 x wyer — 0,0001562 x Weay + 0,0079936 x Wpp + 0,0069978 X Wyps

Dla rozcieiczonych gazéw spalinowych:

ax%ec,
Ky = (1 - 200 o ]_ Ky,

lub

K _ ( 1-K w1 )
we2 T
14 &> % C4co,
200
Dla powietrza rozcienczajacego:
Kywa=1-Ky,

s (i3] « (1]
1000+ {1,608 x [Hd x (1 - %j " C)ﬂ}

Ky, =
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Dla powietrza wlotowego:
Ky, =1-Ky,

_ 1608xH,
"2 1000 + (1,608 x H.,)

gdzie,
H, = wilgotno§¢ powietrza wlotowego, g wody na kg suchego powietrza
Hy = wilgotno§¢ powietrza rozcienczajacego, g wody na kg suchego powietrza

i moze by¢ uzyskana z pomiaru wilgotno$ci wzglednej, pomiaru punktu skraplania, pomiaru ci$nienia pary wodnej lub pomiaru
termometrem suchym/mokrym, z wykorzystaniem ogdlnie przyjetych wzoréw.

5.3.  Korekta NO, dla wilgotno$ci i temperatury

Poniewaz emisja NO, uzalezniona jest od warunkéw powietrza otoczenia, st¢zenie NO, nalezy korygowaé pod katem temperatury
i wilgotnosci powietrza otoczenia, przy pomocy wspotczynnikéw podanych w ponizszym wzorze. Wsp6lczynniki te s wazne w za-
kresie pomiedzy 0 i 25 g[kg suchego powietrza.

a)  dla silnikéw o zaplonie wymuszonym:

1
k =
h,D  1-0,0182x (H: —10,71)+ 0,0045 x (Ta — 298)

gdzie:

T, = temperatura powietrza wlotowego, K

H, = wilgotno$¢ powietrza wlotowego, g wody na kg powietrza suchego
gdzie:

H, mozna uzyskac z pomiaru wilgotnosci wzglednej, pomiaru punktu skraplania, pomiaru ci$nienia pary wodnej lub pomiaru
przy pomocy termometru suchego/mokrego, z wykorzystaniem ogdlnie przyjetych wzordw.

b)  dla silnikéw o zaplonie iskrowym

kyg =0,6272 + 44,030 x 107 x H, - 0,862 x 10~ x H,?

gdzie

H, mozna uzyska¢ z pomiaru wilgotno$ci wzglednej, pomiaru punktu skraplania, pomiaru ci$nienia pary wodnej lub pomiaru
przy pomocy termometru suchego/mokrego, z wykorzystaniem ogdlnie przyjetych wzordw.

5.4.  Obliczanie natezenia przeptywu masy emisji

Natezenie przeplywu masy (g/h) dla kazdego trybu nalezy obliczy¢ w ponizszy sposéb. Do obliczenia NO, nalezy wykorzystaé
wspolezynnik korekty wilgotnosci ky, p,, lub ky, ¢, jezeli dotyczy, jak ustalono w sekgji 5.3.
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Mierzone st¢zenie nalezy przekonwertowad na stan mokry, zgodnie z przepisami zawartymi w sekgji 5.2, o ile nie zostalo zmie-
rzone jako takie. Wartosci dla u,,  zostaly podane w tabeli 6 dla wybranych skladnikéw, w oparciu o idealne wlasciwosci gazu i pa-
liw istotnych dla niniejszej dyregktywy.

a)  dla nieczyszczonych gazéw spalinowych

mgas = ugas x Cgas x mew

gdzie:

Uys =  stosunek miedzy gestoscig skladnika spalin a gestoscig gazow spalinowych
Cus =  Stezenie odnodnego sktadnika w nieczyszczonych gazach spalinowych, ppm
dmew = DatezZenie przeptywu masy spalin, kg/h

b) dla spalin rozcieficzonych

mgas = ugas X Cgas,c X Gmdew

gdzie:
Ugs =  stosunek miedzy gestodcig skfadnika spalin a gestodcig powietrza
Cgasc =  poOprawione na tho stezenie odno$nego sktadnika w spalinach rozcieficzonych, ppm

Qmdew =  Natezenie przeptywu masy spalin rozcieficzonych, kg/h

gdzie:

Wspodtezynnik rozcieficzenia D nalezy obliczy¢ zgodnie z sekcjg 5.4.1 dodatku 2 do niniejszego zalacznika.

Obliczanie gestosci strumienia emisji

Emisje (g/kWh) nalezy obliczy¢ dla wszystkich skladnikéw, w nastepujacy sposéb:

GAS, = -

gdzie:
Mg, Masa danego gazu

P, moc netto ustalona zgodnie z sekcja 8.2 w zalgczniku IL.

Wspélczynniki korygujace wykorzystane do powyzszego obliczenia sg zgodne z sekcja 2.7.1.
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Tabela 6

Wartosci ug,, w spalinach nieczyszczonych i rozcieficzonych, dla réznych skladnikéw spalin

Paliwo NO, co THC/NMHC co, CH,

) Spal. nieoczyszczone 0,001587 0,000966 0,000479 0,001518 0,000553

Diesel Spal. rozcief. 0,001588 0,000967 0,000480 0,001519 0,000553

Spal. nieoczyszczone 0,001609 0,000980 0,000805 0,001539 0,000561

Etanol Spal. rozcien. 0,001588 0,000967 0,000795 0,001519 0,000553

Spal. nieoczyszczone 0,001622 0,000987 0,000523 0,001552 0,000565

e Spal. rozciefi. 0,001588 0,000967 0,000584 0,001519 0,000553

Spal. nieoczyszczone 0,001603 0,000976 0,000511 0,001533 0,000559

Propan Spal. rozcien. 0,001588 0,000967 0,000507 0,001519 0,000553

Spal. nieoczyszczone 0,001600 0,000974 0,000505 0,001530 0,000558

putan Spal. rozcief. 0,001588 0,000967 0,000501 0,001519 0,000553
Uwagi:

—  wartosci u dla spalin nieczyszczonych oparto na idealnych wlasciwosciach gazéw przy A = 2, suchym powietrzu, 273 K, 101,3 kPa,

—  wartosci u dla spalin rozcieficzonych oparto na idealnych wiasciwosciach gazéw oraz gestosci powietrza,

—  wartosci u CNG z dokladnoscig do 0,2 % dla nastepujgcego sktadu masy: C = 66-76 %; H = 22-25 %; N = 0-12 %,

—  warto$¢ u CNG dla weglowodoréw odpowiada CH, o5 (dla calkowitej wartosci weglowodorow nalezy zastosowac warto$¢ u rowng CH,).

5.6.  Obliczanie warto$ci obszaru kontrolnego

Emisje NO, nalezy zmierzy¢ w trzech punktach kontrolnych, wybranych zgodnie z sekcja 2.7.6, i obliczy¢ zgodnie z sekeja 5.6.1,
oraz ustali¢ przez interpolacj¢ z trybéw cyklu badania najblizej potozonego wzgledem odnosnego punktu kontrolnego, zgodnie
z sekcjg 5.6.2. Zmierzone wartosci nalezy nastepnie poréwnac z wartociami interpolowanymi, zgodnie z sekcjg 5.6.3.

5.6.1. Obliczanie gestosci prgdow emisyjnych
Gesto$¢ pradu emisyjnego NO, dla kazdego z punktoéw kontrolnych (Z) nalezy obliczy¢ w ponizszy sposéb:

Mo Z = 0,001587 % cyo Z % ky

x Imew

NOx. = Myoe z
L Py,

5.6.2. Ustalenie wartosci emisji z cyklu badania

Gesto$¢ pradu emisyjnego NO, dla kazdego z punktéw kontrolnych nalezy zinterpolowac z czterech najblizszych trybéw cyklu
badania, obejmujgcych wybrany punkt kontrolny Z, jak pokazano na rys. 4. Dla tych trybéw (R, S, T, U) obowigzujg nastepujace
definicje:

Predkos¢ = Predkosé (T) = ng
Predkosé (S) = Predko$¢ (U) = ngy
Obciazenie procentowe (R) = ObciaZenie procentowe (S)
Obcigzenie procentowe (T) = Obcigzenie procentowe (U).

Gesto$¢ pradu emisyjnego NO, dla wybranego punktu kontrolnego Z nalezy obliczy¢é w ponizszy sposéb:

_ Eps +(Ery —Egg)x (M, — M)
MTU _MRS

Ez
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oraz:
E = Er +(Eqy —Ep)x(n, —ngp)
v =
Ngy —Npr
E._ = Ep +(Eg —Eg)x(ny —ngr)
RS =
Mgy —Npr
M. = My + My = M7)x(ny —ngr)
=
gy = Npr
M. = My + M5 —Mp)x(ny, —ngr)
RS =
Ny = Npr
gdzie:

Egp, Es, Ep, Eyy = gestoci strumieni emisji NO, trybow obwiedni, wyliczone zgodnie z trescia sekcji 5.6.1.

Mg, Mg, My, My, = momenty obrotowe silnika dla trybow obwiedni.

Rysunek 4

Interpolacja punktu kontrolnego NO,,

Moment obrotowy

T

- .*
Predkos¢
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5.6.3. Poréwnanie wartosci emisji NO,,
Mierzona gestos¢ pradu emisyjnego NO, dla punktu kontrolnego Z (NO, ;) poréwnana jest z wartoscig interpolowang (E,), jak nizej:

N -E
NOx,, =100x YOz = Ez

z
6. OBLICZANIE EMIS]JI PYLOWYCH

6.1.  Analiza danych
Do celéw analizy czastek stalych dla kazdego trybu nalezy zarejestrowa¢ catkowite masy probek (m,,) przechodzacych przez filtr.

Filtry nalezy przenie$¢ ponownie do komory wagowej i kondycjonowac przez przynajmniej jedna godzing, nie dhuzej jednak niz
80 godzin, a nastgpnie zwazy¢. Nalezy zarejestrowaé wage brutto filtrow i odja¢ wage tara (patrz: sekcja 2.1), otrzymujac w wyniku
masg probki czastek mg

Jezeli ma by¢ zastosowana korekta pod tlo, nalezy zarejestrowaé masg powietrza rozcieficzajacego (my) przechodzgcego przez filtr
i mas¢ pyléw (m; ). Jezeli wykonano wigcej niz jeden pomiar, nalezy obliczy¢ wspétczynnik my 4/my dla kazdego pomiaru i usred-
ni¢ wartosci.

6.2.  Uklad czeSciowego rozcieficzania strumienia

Przekazane konicowe wyniki badan emisji pylow nalezy ustali¢ w podany nizej sposob. Poniewaz mozna stosowa¢ rozne typy kon-
troli stopnia rozcieficzenia, stosowane sg takze rézne metody obliczania q,,.q Wszystkie wyliczenia muszg opieraé si¢ na warto-
$ciach $rednich poszczegblnych trybéw podczas okresu probkowania.

6.2.1. Uklady izokinetyczne
qmcdf = Qmew X Ta

i+ (e x 1)

qmew x ra

Ta

gdzie r, odnosi si¢ do stosunku przekrojéow sondy izokinetycznej do rury wydechowej:

6.2.2. Uklady z pomiarem stezenia CO, lub NO,,

qmedf: Qmew™ Td

Cop — €y,
rd — wE wA
Cup = Cua
gdzie:
cwe = mokre stezenie gazu znakujacego w spalinach nieczyszczonych
cwp = mokre stezenie gazu znakujacego w spalinach rozcieficzonych
cwa = mokre stezenie gazu znakujgcego w powietrzu rozcieficzajgcym

Stezenie mierzone dla stanu suchego nalezy przekonwertowa¢ na stan mokry, zgodnie z sekcja 5.2 niniejszego dodatku.
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6.2.3. Uklady z pomiarem CO, i metodg bilansu wegla (*)

2065%q,,
Donear =
Ccop ~ o4

gdzie:
Ccopp = Stezenie CO, w spalinach rozcieficzonych
Ccoga = Stezenie CO, w powietrzu rozcieficzajgcym

(stezenia w % obj. dla masy mokrej)

Réwnanie to opiera si¢ na zatozeniu réwnowagi wegla (atomy wegla dostarczone do silnika sg emitowane w postaci CO,) i jest
ustalane w ponizszy sposéb:

qmedf = Qmew X Td

oraz

206,5 x g,

E D e X |_C(C()2)D - C(Coz)AJ

6.2.4. Uklady z pomiarem przeplywu

Qmedf = Gmew * Td
rd — qmdew
D ndew ~ Dmaw

6.3.  Uklad pelnego rozcieniczania strumienia

Wszystkie obliczenia musza by¢ oparte na wartosciach Srednich z poszczegdlnych tryboéw podczas okresu probkowania. Rozcien-
czony strumien gazéw spalinowych g, 4., nalezy ustali¢ zgodnie z sekcjg 4.1 dodatku 2 do niniejszego zatacznika. Calkowitg mase
prébki m,, nalezy wyliczy¢ zgodnie z sekcja 6.2.1 dodatku 2 do niniejszego zalacznika.

6.4.  Obliczanie nat¢zenia przepltywu masy pylow

Natezenie przeplywu masy pytow nalezy obliczy¢ w ponizszy sposob. Jezeli wykorzystywany jest uklad pelnego rozcieficzania stru-
mienia, q,,.qr ustalony zgodnie z sekcjg 6.2, nalezy zastapi¢ g, 4. ustalonym zgodnie z sekcjg 6.3.

_ m, y D medr
" m 1000

sep

i=n

Dmedsr = zqmulﬁ x Wy
i=1

i=n
msep = mepi
i=1
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)

v)

Nategzenie przeptywu masy pytow moze by¢ poprawione na tlo, w sposob jak nizej:

PTm‘m = m—/ — & Xi[l — L]X va x q,,,a”
) m my i Di i 1000

sep

gdzie D nalezy wyliczy¢ zgodnie z sekcja 5.4.1 dodatku 2 do niniejszego Zalacznika.

() Warto$¢ ta zachowuje wazno$¢ tylko dla paliw referencyjnych wymienionych w zataczniku IV.”

dawna sekcja 6 otrzymuje numer 7;

w dodatku II wprowadza si¢ nast¢pujace zmiany:

i)

sekcja 3 dodatku 2 otrzymuje brzmienie:

.3

3.1.

3.2

3.3.

3.4.

3.5.

PRZEBIEG PROBNY EMISJI

Na wniosek producenta moze by¢ przeprowadzony pozorowany test celem kondycjonowania silnika i uktadu wydechowego
przed cyklem pomiarow.

Silniki zasilane NG i LPG nalezy dociera¢ z wykorzystaniem testu ETC. Silnik powinien pracowac przez minimum dwa cykle ETC
i do czasu, kiedy emisja CO mierzona przez jeden cykl ETC nie przekroczy o ponad 10 % emisji CO zmierzonej podczas po-
przedniego cyklu ETC.

Przygotowanie filtréw prébkujacych (jezeli dotyczy)

Przynajmniej na jedng godzing przed badaniem kazdy z filtréw nalezy umiesci¢ na czg$ciowo przykrytej plytce Petriego, zabez-
pieczonej przed zanieczyszczeniami pytowymi, i wlozy¢ do komory wagowej dla ustabilizowania. Po zakoniczeniu okresu stabi-
lizacji kazdy z filtréw nalezy zwazy¢ i odnotowac wagg tara. Potem filtry nalezy przechowywa¢ na zamknigtej plytce Petriego lub
w szczelnych osadach filtrow do czasu wykorzystania w badaniu. Filtr nalezy wykorzysta¢ w ciggu 8 godzin od wyjecia z komory
wagowej. Nalezy zarejestrowaé wage tara.

Instalacja przyrzadéw pomiarowych

Nalezy zainstalowa¢ wymagane przyrzady pomiarowe i sondy probkujace. Rur¢ wydechowa nalezy podlaczy¢ do ukladu pelnego
rozcieficzania strumienia spalin, jesli jest on uzywany.

Uruchamianie ukladu rozcieficzania i silnika

Uklad rozcieficzania oraz silnik nalezy uruchomic i rozgrzewa¢ do czasu ustabilizowania si¢ wszystkich warto$ci temperatury i cis-
nienia na poziomie mocy maksymalnej, zgodnie z zaleceniem producenta i dobra praktyka techniczng.

Uruchamianie ukladu prébkowania pytéw (tylko dla silnikéw wysokopreznych)

Uktad prébkowania pytéw powinien by¢ uruchomiony i pracowaé na boczniku. Poziom tla czastek statych powietrza rozcien-
czajacego mozna ustali¢ poprzez przepuszczenie powietrza rozcieficzajacego przez filtry pylowe. Jezeli do rozcieniczania wyko-
rzystywane jest powietrze filtrowane mozna wykona¢ jeden pomiar przed lub po badaniu. Jezeli do rozcieficzania wykorzystywane
jest powietrze niefiltrowane, mozna wykona¢ pomiary na poczatku i koficu cyklu, a wartosci usrednié.

Uklad rozcieficzania oraz silnik nalezy uruchomié i rozgrzewaé do momentu ustabilizowania si¢ wszystkich warto$ci tempera-
tury i ci$nienia, zgodnie z zaleceniem producenta i dobra praktyka techniczna.

W przypadku ukladu oczyszczania spalin z regeneracja okresowg regeneracja taka nie moze zachodzi¢ podczas fazy rozgrzewa-
nia silnika.

Regulacja ukladu rozcieficzania spalin

Nate¢zenia przeplywu w ukladzie rozcienczania (czgSciowego lub pelnego) nalezy tak ustawic, aby wyeliminowa¢ kondensacje
wody w ukladzie, oraz aby uzyska¢ maksymalna temperatur¢ powierzchni filtra rowna 325 K (52 °C) lub nizsza (patrz: sek-
cja 2.3.1 zalacznika V, DT).
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3.6.

3.7.

3.8.

3.8.1.

3.8.2.

3.8.2.1.

3.8.2.2.

Sprawdzenie analizatoréw

Analizatory emisji nalezy ustawi¢ na zero i dokrecié. Jezeli uzywane sa worki do prébek, nalezy je usunac.

Procedura rozruchu silnika

Ustabilizowany silnik nalezy uruchamia¢ zgodnie z zalecong przez producenta procedura rozruchu, opisang w instrukcji wlasci-
ciela, z wykorzystaniem silnika rozruchowego produkcyjnego lub dynamometru. Opcjonalnie test mozna uruchomié bezposred-
nio z fazy wstepnego kondycjonowania silnika, bez jego wylaczania, kiedy osiagnie on predkos¢ biegu jalowego.

Cykl testowania
Sekwencja badania

Sekwencje badania nalezy rozpocza¢ po osiagnigciu przez silnik predkosci jalowej. Test nalezy przeprowadzi¢ zgodnie z cyklem
referencyjnym, jak podano w sekgji 2 niniejszego dodatku. Punkty zadajace dla sygnatéw sterujacych predkoscia i momentem ob-
rotowym silnika nalezy ustawi¢ na warto$¢ 5 Hz (zalecane 10 Hz) lub wigksza. Predko$¢ i moment obrotowy ze sprz¢zeniem
zwrotnym nalezy zarejestrowad przynajmniej jeden raz podczas cyklu badania, a sygnaly moga by¢ filtrowane elektronicznie.

Pomiar emisji gazowych
Uklad pelnego rozcieficzania strumienia spalin

Jezeli cykl rozpoczyna si¢ bezposrednio od wstepnego kondycjonowania, na poczatku sekwenciji silnika lub badania nalezy uru-
chomi¢ urzadzenia pomiarowe, réwnoczesnie uruchamiajac:

— gromadzenie lub analiz¢ powietrza rozcieficzajacego,

— gromadzenie lub analiz¢ rozcienczonych gazéw spalinowych,

—  pomiar ilodci rozcieficzonych gazéw spalinowych (CVS) oraz wymaganych wartosci cisnienia i temperatury,
— rejestrowanie danych zwrotnych w odniesieniu do predkosci i momentu obrotowego dynamometru.

Weglowodory i NO, nalezy mierzy¢ stale w tunelu rozcieiczania, z czestotliwoscig 2 Hz. Srednie stezenia nalezy ustalié poprzez
zintegrowanie sygnatéw analizatoréw przez caly cykl testowania. Czas reakcji ukladu nie powinien by¢ dtuzszy niz 20 s, i po-
winien by¢ skoordynowany z fluktuacjami przeplywu CVS i czasem prébkowaniajodstepami cykli badania, jezeli to konieczne.
CO, CO,, NMHC i CH, nalezy ustali¢ poprzez zintegrowanie lub przeanalizowanie stezeft w workach na probki zebrane podczas
cyklu. Stezenia zanieczyszczen gazowych w powietrzu rozcieficzajagcym nalezy ustali¢ poprzez zintegrowanie lub zebranie ich
w worku tla. Wszystkie pozostale wartosci nalezy rejestrowac z czestotliwoscig przynajmniej jednego pomiaru na sekunde (1 Hz).

Pomiar spalin nieczyszczonych

Jezeli cykl rozpoczyna si¢ bezposrednio od wstepnego kondycjonowania, na poczatku sekwengji silnika lub badania nalezy uru-
chomi¢ przyrzady pomiarowe, réwnocze$nie uruchamiajac:

— analize stezen nieczyszczonych gazéw spalinowych,
— pomiar natgzenia przeplywu gazow spalinowych lub powietrza wlotowego, oraz nat¢zenie przeplywu paliwa,

— rejestrowanie danych zwrotnych w odniesieniu do predkosci i momentu obrotowego dynamometru.

Do analizy emisji gazowych nalezy zarejestrowal wartosci stezen emisji (weglowodoréw, CO i NO,) oraz natgzenia przeplywu
masy gazow spalinowych, z czestotliwoscig przynajmniej 2 Hz i przechowywaé w ukladzie komputerowym. Czas reakeji ukla-
du nie powinien by¢ dtuzszy niz 10 s. Wszystkie pozostale dane moga by¢ rejestrowane z czgstotliwoscia prébkowania przynaj-
mniej 1 Hz. Nalezy zarejestrowac reakcj¢ analizatoréw analogowych, a dane kalibracyjne mozna zastosowa¢ w trybie online lub
offline, podczas analizy danych.

Dla obliczania masy emisji sktadnikow gazowych $lady zarejestrowanych stezen oraz §lad natgzenia przeplywu masy gazéw spa-
linowych powinny by¢ uzgodnione w czasie poprzez czas przemiany, zdefiniowany w sekeji 2 zalacznika I. W zwiazku z tym
czas reakgji kazdego analizatora emisji gazowej oraz ukladu przepltywu masy spalin gazowych nalezy ustali¢ zgodnie z przepi-
sami zawartymi w sekcji 4.2.1 i sekcji 1.5 dodatku 5 do niniejszego zalgcznika i zarejestrowac.
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3.8.3.

3.8.3.1.

3.8.3.2.

Prébkowanie pytéw (jezeli dotyczy)
Uktad pelnego rozcienczania strumienia spalin

Jezeli cykl rozpoczyna si¢ bezposrednio od wstgpnego kondycjonowania, na poczatku sekwencji silnika lub badania nalezy prze-
taczy¢ uklad probkowania czastek stalych z bocznika na gromadzenie pytow.

Jezeli kompensacja przeplywu nie jest wykorzystywana, pompe probek nalezy tak wyregulowad, aby natezenie przeplywu przez
sonde probkujaca pyly lub rure przekaznikows utrzymywatlo sie na wartosci w ramach + 5 % zadanego natezenia przeplywu. Je-
zeli wykorzystywana jest kompensacja przeplywu (tj. proporcjonalna kontrola strumienia probek) nalezy wykazaé, ze stosunek
przeplywu w tunelu gléwnym do przepltywu prébek czastek statych nie zmienia si¢ o wigcej niz + 5 % zadanej wartosci (z wy-
jatkiem pierwszych 10 sekund prébkowania).

Uwaga: w przypadku dwurzedowego rozcieficzania przeplyw prébek réwny jest réznicy netto miedzy natezeniem przeplywu
przez filtr prébek a natgzeniem przeplywu powietrza rozcienczajacego drugiego rzedu.

Nalezy zarejestrowac $rednig temperature i ci$nienie na wlocie miernika gazu lub przeplywu. Jezeli zadana warto$¢ natezenia prze-
plywu nie moze zosta¢ utrzymana przez caly cykl (w granicach * 5 %) z powodu wysokiego obcigzenia filtra czastkami statymi,
test bedzie niewazny. Test nalezy powtdrzy¢ z wykorzystaniem nizszego natezenia przeplywu iflub filtra o wickszej Srednicy.

Uktad czg¢Sciowego rozciediczania strumienia spalin

Jezeli cykl rozpoczyna si¢ bezposrednio od wstepnego kondycjonowania, na poczatku sekwencji silnika lub badania nalezy prze-
taczy¢ uklad probkowania czastek stalych z bocznika na gromadzenie czgstek.

Do sterowania ukladem czg$ciowego rozcienczania strumienia spalin konieczny jest system o krétkim czasie reakcji. Czas prze-
miany dla uktadu nalezy ustali¢ zgodnie z procedura opisana w sekgji 3.3 dodatku 5 do zalacznika III. Jezeli potaczony czas prze-
miany pomiaru przeptywu spalin (patrz: sekcja 4.2.1) oraz uklad przeplywu czg$ciowego jest krotszy niz 0,3 s mozna zastosowaé
sterowanie w trybie online. Jezeli czas przemiany przekracza 0,3 s, nalezy zastosowac sterowanie antycypowane, opierajace si¢
na uprzednio zarejestrowanym przebiegu probnym. W takim przypadku czas narastania powinien wynosi¢ < 1 s, a opdznienie
polaczenia < 10's.

taczng reakcje uktadu nalezy zaprojektowac tak, aby zapewniata ona pobranie reprezentatywnej probki pytow, gy, ;, proporcjo-
nalnej do przeptywu masy spalin. Aby ustali¢ proporcjonalno$¢ nalezy przeprowadzi¢ analiz¢ metoda regresji q,,,,, ; w zaleznosci
0d qew.» Przy minimalnej czestotliwosci zbierania danych 1 Hz, oraz spetni¢ ponizsze kryteria:

—  wsp6lezynnik korelacji R? regresji liniowej migdzy g, @ e, Nie powinien by¢ nizszy niz 0,95,
— standardowy blad szacunku qy,,; dla Qe ; nie powinien przekracza¢ 5 % maksymalnej wartosci dla q,,,,,,
qmp intercept linii regresywnej nie powinien przekroczy¢ + 2 % maksymalnej wartosci qy,,,-

Opcjonalnie mozna przeprowadzi¢ test wstepny, a sygnal przeplywu masy spalin z badania wstepnego wykorzysta¢ do sterowa-
nia przeplywem probek do uktadu pytéw (sterowanie antycypowane). Taka procedura wymagana jest jezeli czas przemiany ukla-
du pyléw, t5p, lub czas przemiany sygnalu przeptywu masy spalin, t5p, lub oba, wynoszg > 0,3 s. Sterowanie ukladem
czgdciowego rozcieficzania jest whasciwe, jezeli §lad czasu gy e badania wstepnego, kontrolujacego q,,,, zostanie przesuniety
0 czas antycypowany tsgp + tsgp.

Do ustalenia korelacji migdzy q,,,,; @ Qinew,; Nalezy wykorzysta¢ dane pobrane podczas badania wlasciwego, z czasem qpy,; zes-
trojonym ts, x wzgledem q,,,, ; (brak udziatu t5, p W zestrajaniu czasu). Oznacza to, ze przesunigcie czasu mi¢dzy ey @ Qp jest
réznicy ich czaséw przemiany, ustalonych w sekeji 3.3 dodatku 5 do zalacznika III.

Gasnigcie silnika pod wplywem przecigzenia

Jezeli silnik ga$nie podczas cyklu badania nalezy go wstepnie kondycjonowac i uruchomié¢ ponownie, a nastgpnie powt6rzyc test.
Jezeli ktérekolwiek z urzadzen testowych bedzie funkcjonowad nieprawidtowo podczas cyklu badania, sam test bedzie niewazny.

Praca po badaniu

Po zakonczeniu badania nalezy zakoniczy¢ pomiar objgtosci rozcieiczonych gazow spalinowych lub natgzenia przeplywu nie-
czyszczonych gazéw spalinowych, przeptywu gazu do workéw zbiorczych oraz prace pompy probkujacej. Prébkowanie nalezy
kontynuowac dla ukladu analizatora integracyjnego, do chwili az uplyna okresy reakgji uktadu.

Stezenia w workach zbiorczych, jezeli sa one uzywane, nalezy mozliwie szybko przeanalizowa¢, w kazdym przypadku nie p6z-
niej niz w ciggu 20 minut po zakofczeniu cyklu badania.

Po badaniu emisji nalezy wykorzysta¢ gaz zerujacy i ten sam gaz kalibracyjny do ponownego sprawdzenia analizatoréw. Test zo-
stanie zaakceptowany, jezeli roznica miedzy wynikami badania wstgpnego i badania po badaniu gléwnym jest nizsza niz 2 % war-
toéci gazu kalibracyjnego.
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3.9.

3.9.1.

3.9.2.

3.9.3.

Weryfikacja przebiegu prébnego
Przesunigcie danych

Dla zminimalizowania efektu polaryzujacego opdZnienia czasowego pomigdzy warto$ciami informacji zwrotnej i cyklu referen-
cyjnego, cata sekwencja sygnatu zwrotnego predkosci i momentu obrotowego silnika moze zosta¢ przyspieszona lub op6zniona
w czasie w stosunku do sekwencji predkosci odniesienia i momentu obrotowego. Jezeli sygnaly zwrotne zostang przesunigte, za-
réwno predkosé, jak i moment obrotowy nalezy przesunac o ta sama wielko$¢ i w tym samym kierunku.

Obliczenia cyklu roboczego

Rzeczywisty cykl roboczy W, (kWh) nalezy wyliczy¢, wykorzystujac kazda pare zarejestrowanych wartosci zwrotnych predko-
$ci i momentu obrotowego silnika. Nalezy to zrobi¢ po wystapieniu przesuniecia danych zwrotnych, o ile ta opcja zostala wy-
brana. Rzeczywisty cykl roboczy W, stosuje si¢ do poréwnan z referencyjnym cyklem roboczym W oraz do obliczania emisji
dla hamulc6éw (patrz: sekcje 4.4 i 5.2). Taka samg metodologie nalezy zastosowaé do integrowania mocy silnika, zaréwno refe-
rencyjnej jak i rzeczywistej. Jezeli zachodzi potrzeba ustalenia wartosci miedzy sasiednimi warto$ciami referencyjnymi lub mie-

rzonymi, nalezy zastosowac interpolacj¢ liniowg.

Podczas integrowania cyklu roboczego, referencyjnego i rzeczywistego wszystkie negatywne wartosci momentu obrotowego na-
lezy ustawic na zero i wlaczy¢. Jezeli integracja prowadzona jest przy czestotliwosci mniejszej niz 5 Hz oraz jezeli w trakcie da-
nego odcinka czasu warto§¢ momentu obrotowego zmienia si¢ z pozytywnej na negatywnga lub z negatywnej na pozytywna, czes¢
negatywng nalezy wyliczy¢ i ustawi¢ na rowna zero. Cz¢$¢ pozytywna nalezy wiaczy¢ do wartosci integrowanej.

W, powinna miesci¢ si¢ miedzy — 15 % a + 5 % of W
Statystyka walidacji cyklu badania

Dla predkosci, momentu obrotowego i mocy nalezy przeprowadzi¢ regresje liniowa warto$ci zwrotnych na wartosciach referen-
cyjnych. Nalezy to zrobi¢ po wystapieniu przesunigcia danych zwrotnych, o ile ta opcja zostata wybrana. Nalezy zastosowaé me-
tode najmniejszych kwadratéw, przy czym najlepiej pasujace rownanie ma postac:

y=mx+b
gdzie:
y = warto$¢ zwrotna (rzeczywista) predkosci (min~"), momentu obrotowego (Nm) lub mocy (kW)
m = krzywizna linii regresji
X = wartos¢ referencyjna predkosci (min™'), momentu obrotowego (Nm), lub mocy (kW)
b = intercept y linii regresji

Dla kazdej linii regresji nalezy wyliczy¢ btad standardowy (SE) oszacowania y na x i wspétczynnik determinagji (r?).
Zaleca si¢ przeprowadzenie takiej analizy przy czestotliwosci 1 Hz. Wszystkie negatywne wartosci referencyjne momentu obro-

towego wraz z towarzyszacymi im warto$ciami zwrotnymi nalezy usuna¢ z wyliczenia statystyk walidacyjnych mocy i momentu
obrotowego cyklu. Aby test zostal uznany za wazny, musza zosta¢ spelnione kryteria zawarte w tabeli 7.

Tabela 7

Wartosci tolerancji linii regresji

Predkosé

Moment obrotowy

Moc

Blad standardowy oszacowania
(SE) Yna X

Maks. 100 min™*

Maks. 13 % (15 %) () mapy
mocy maks. Momentu
obrotowego silnika

Maks. 8 % (15 %) () mapy
mocy maks. mocy silnika

Krzywa linii regresji, m 0,95-1,03 0,83-1,03 0,89-1,03
(0,83-1,03) (")
Wspbtezynnik determinacji, > | min. 0,9700 min. 0,8800 min. 0,9100

(min. 0,9500) ()

(min. 0,7500) ()

(min. 0,7500) ()

Intercept y linii regresji, b

+ 50 min!

+20 Nm lub + 2 % (+ 20 Nm
lub + 3 %) () maks. momentu
obrotowego, w zaleznosci od
tego, ktdra wartos¢ jest wieksza

+ 4 kW lub £2 % (+ 4 kW lub
+ 3 %) (') maks. mocy, w zalez-
nosci od tego, ktéra wartos¢
jest wigksza

() Liczby podane w nawiasach moga by¢ stosowane do badaf homologaciji typu silnikéw gazowych do dnia 1 pazdziernika 2005 r. (Komisja przed-
stawi przed dniem 1 pazdziernika 2004 r. sprawozdanie w sprawie rozwijania technologii silnikow gazowych, potwierdzajace lub modyfikujace
wartosci tolerancji podane w niniejszej tabeli, majace zastosowanie do silnikow gazowych).
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Usuwanie punktow z analiz regresji jest dozwolone, o ile zostalo odnotowane w tabeli 8.

Tabela 8

Dozwolone usunigcia punktéw z analiz regresji

Warunki

Punkty do usunigcia

Zapotrzebowanie na pelne obcigzenie i zwrotny moment obrotowy < 95 %
referencyjnego momentu obrotowego

Moment obrotowy iflub moc

Zapotrzebowanie na pelne obciazenie i zwrotna predkos¢ < 95 % predkosci
referencyjnej

Predkos¢ i/lub moc

Brak obciazenia, nie w punkcie jalowym, zwrotny moment obrotowy > referencyjnego
momentu obrotowego

Moment obrotowy i/lub moc

Brak obcigzenia, predkos¢ zwrotna < predkosci jatowej + 50 min™' a zwrotny moment
obrotowy = zdefiniowanemu przez producenta/zmierzonemu momentowi
obrotowemu biegu jalowego + 2 % maks. momentu obrotowego

Predkos¢ i/lub moc

Brak obcigzenia, predko$¢ zwrotna > predkosci jatowej + 50 min™! a zwrotny moment
obrotowy > 105 % referencyjnego momentu obrotowego

Moment obrotowy i/lub moc

Brak obciazenia a predko$¢ zwrotna > 105 % predkosci referencyjnej

Predkos¢ i/lub moc”

ii)  dodaje si¢ nastepujaca sekcje 4:

4.

4.1.

OBLICZANIE PRZEPLYWU GAZOW SPALINOWYCH

Oznaczanie przeptywu spalin rozcieficzonych

Laczny przeplyw rozcienczonych gazéw spalinowych przez jeden cykl (kg/test) nalezy wyliczy¢ z pomiaru wartosci dla calego cy-
klu oraz odpowiednich danych kalibracyjnych urzadzenia do pomiaru przeptywu (V, dla PDP, Ky, dla CFV, C,4 dla SSV), jak ustalono
w sekgji 2 dodatku 5 do zalacznika II1). Jezeli temperatura rozcieficzonych spalin jest utrzymywana na stalym poziomie, poprzez
zastosowanie wymiennika ciepla, przez caly cykl (+ 6 K dla PDP-CVS, £ 11 K dla CFV-CVS lub * 11 K dla SSV-CVS), nalezy zasto-

sowa¢ ponizsze wzory (patrz: sekcja 2.3 zalacznika V).

Dla uktadu PDP-CVS:

Mg = 1,293 x Vo x Np % (p, - py) X 273 | (101,3 x T)

gdzie:

Vo, = objetosé pompowanego gazu na jeden obrét w warunkach testowych, m?/obr.

N, = lacznaliczba obrotéw pompy na test

p, = ciSnienie atmosferyczne w komorce testowej, kPa

py = podci$nienie ponizej atmosferycznego na wlocie do pompy, kPa

T = S§rednia tempe ratura rozcieficzonych gazow spalinowych na wlocie do pompy, przez caly cykl, K

Dla uktadu CFV-CVS:

Meg = 1,293 x t x K, x p | T

gdzie:

t = czas trwania cyklu, s

Ky = wspélczynnik kalibracji przeptywu krytycznego Venturiego dla warunkéw standardowych,
p, = ciénienie bezwzgledne na wlocie Venturiego, kPa

T = temperatura bezwzgledna na wlocie Venturiego, K

Dla uktadu SSV-CVS

Meg = 1,293 % Qggy
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gdzie:
1 1
Oser =A0dzcdpp\/{F(rp1,42ssrp1,7143)x[w]:|
1-rp'ry”
gdzie:
A, =  zbidr stalych i konwersji jednostek
1
EALAER
min )| kPa |\ mm*
=0,006111 w jednostkach SI
d = Srednica gardzieli SSV, m
Cqy = wspllezynnik wyplywu SSV
p, = cidnienie bezwzgledne na wlocie Venturiego, kPa
T = temperatura na wlocie Venturiego, K
r, = stosunek gardzieli SSV do bezwzglednego, statycznego ci$nienia na wlocie = I—E
A
d
rp =  stosunek Srednicy gardzieli SSV, d, do wewnetrznej Srednicy rury wlotowej = D

Jezeli wykorzystywany jest uklad wyposazony w kompensacj¢ przepltywu (tj. bez wymiennika ciepta), nalezy wyliczy¢ chwilowa
mas¢ emisji i zintegrowac ja dla catego cyklu. W takim przypadku mas¢ chwilowg rozcieficzonych gazéw spalinowych nalezy ob-
liczy¢ w ponizszy sposob.

Dla uktadu PDP-CVS:
Meas = 1,293 x Vo x Np;  (py, - py) x 273 [ (101,3 x T)

gdzie:

Np; = faczna liczba obrotéw pompy w danym okresie czasu
Dla uktadu CFV-CVS:
Meg; = 1,293 x At x Ky x p | T

gdzie:

At, = okres czasu, s
Dla uktadu SSV-CVS:
my = 1,293 x Qgey* At

gdzie:

At, = okres czasu, s

Obliczenia czasu rzeczywistego nalezy zainicjowac albo wartoscig umiarkowang Cg, jak 0,98, albo wartoscig umiarkowang Q..
Jezeli obliczenia zostaly zainicjowane wartoscig Q,,, do analizy Re nalezy wykorzysta¢ warto$¢ poczatkows Q.

Podczas wszystkich badan emisji liczba Reynoldsa na gardzieli SSV musi by¢ z zakresu liczb Reynoldsa stosowanych do ustalania
krzywej kalibracji, rozwinigtej w w sekcji 2.4 dodatku 5 do niniejszego zalacznika.
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4.2.  Oznaczanie przeptywu masy gazéw spalinowych
Do obliczania emisji w nieczyszczonych gazach spalinowych oraz do kontrolowania uktadu cz¢dciowego rozcieficzania strumienia
niezbedne jest poznanie natgzenia przeptywu gazéw spalinowych. Do ustalenia natgZenia przeplywu masy spalin mozna zastoso-
wac jedng z dwdch metod opisanych w sekcjach 4.2.2-4.2.5.

4.2.1. Czas reakcji
Dla potrzeb obliczen emisji czas reakcji kazdej z metod opisanych ponizej powinien by¢ rowny lub krétszy niz wymagany czas
reakgji analizatora, zdefiniowany w sekcji 1.5 dodatku 5 do niniejszego zalacznika.
Dla potrzeb kontrolowania ukltadu przeplywu z czgsciowym rozcieficzeniem wymagany jest krétszy czas reakgji. Dla ukladéw prze-
plywu z czeSciowym rozcieficzeniem ze sterowaniem w trybie online, wymagany jest czas reakcji w wysokosci < 0,3 sekundy. Dla
ukladéw czesciowego rozcieficzania strumienia spalin ze sterowaniem antycypowanym opartym na uprzednio zarejestrowanym
przebiegu prébnym i czasie reakcji ukladu pomiaru przepltywu spalin < 5 sekund wymagany jest czas narastania < 1 sekund. Czas
reakgji ukladu okresla producent przyrzadu. taczny czas reakcji wymagany dla przeplywu gazéw spalinowych i ukladu czescio-
wego rozcienczania strumienia spalin zostal zawarty w sekcji 3.8.3.2.

4.2.2. Metoda pomiaru bezposredniego
Pomiar bezposredni chwilowego przeptywu spalin mozna przeprowadzi¢ za posrednictwem uktadéw, takich jak:
— urzadzenie wykorzystujace réznice cisnien, jak dysza przeplywowa,
—  przeplywomierz ultradzwickowy,
— przeplywomierz wirowy.
Nalezy przyjac $rodki ostroznosci celem uniknigcia bledéw pomiarowych, ktére moglyby skutkowaé bledami w wartosciach emi-
sji. Takie $rodki ostroznosci obejmuja ostrozng instalacje urzadzen w ukladzie wydechowym, zgodnie z zaleceniami producentow
takich urzadzen i dobrymi praktykami technicznymi. W szczeg6lnosci instalacja takich urzadzen nie powinna wplywaé na wydaj-
no$¢ silnika i emisje.
Dokladnos¢ ustalenia przeptywu spalin powinna wynosi¢ przynajmniej 2,5 % odczytu lub * 1,5 % warto$ci maksymalnej silnika,
w zaleznosci od tego, ktéra warto$¢ jest wigksza.

4.2.3. Pomiar powietrza i paliwa
Obejmuje on pomiar przeplywu powietrza i paliwa. Do pomiaru nalezy wykorzysta¢ przeptywomierze paliwa i powietrza, spel-
niajace laczne wymagania doktadnosci pomiaru przeplywu spalin zawarte w sekcji 4.2.2. Przeplyw gazéw spalinowych mozna ob-
liczy¢ zgodnie z ponizszym wzorem:

Imew = Gmaw + Qe
4.2.4. Metoda pomiaru gazu znakujgcego

Metoda ta obejmuje pomiar stezenia gazu znakujacego w spalinach. Do spalin wprowadza si¢ okres$lona ilo$¢ gazu obojetnego (np.
czystego helu), pelniacego funkeje gazu znakujacego. Gaz ten miesza si¢ z i rozcieficzany gazami spalinowymi i jest w nich roz-
cieniczany, ale nie reaguje w rurze wydechowej. Nastepnie stezenie takiego gazu nalezy zmierzy¢ w prébee gazéw spalinowych.

Dla zapewnienia catkowitego wymieszania si¢ gazu znakujgcego, sond¢ probkujaca nalezy umiesci¢ w odleglosci 1 m lub réwnej
trzydziestokrotnej $rednicy rury wydechowej od punktu wprowadzenia gazu znakujacego, w zaleznosci od tego, ktéra wartos$¢ jest
wigksza. Sond¢ probkujacg mozna umiesci¢ blizej punktu wprowadzenia gazu, jezeli catkowite wymieszanie zostanie potwierdzo-
ne poprzez poréwnanie stezenia gazu znakujacego ze stezeniem referencyjnym podczas wprowadzania gazu znakujacego przed
silnikiem.

Natezenie przeplywu gazu znakujacego nalezy ustawic tak, aby jego stezenie przy jalowym biegu silnika po wymieszaniu bylo niz-
sze niz pelna skala analizatora gazu znakujacego.
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4.2.5.

Przeplyw gazow spalinowych nalezy obliczy¢ w ponizszy sposob:

q = dvi *Pe
mew,1  60x(c_. .—c )
mix,i a
gdzie:
Gmewi = chwilowy przeplyw masy spalin, kg/s
Gue = przeplyw gazu znakujacego, cm®/min
Conixi = chwilowe stezenie gazu znakujacego po wymieszaniu, ppm
Pe = gestos¢ gazéw spalinowych, kg/m? (patrz: tabela 3)
Ca = stezenie tla gazu znakujacego w powietrzu wlotowym, ppm

Jezeli stgzenie tha jest nizsze niz 1 % stezenia gazu znakujacego po wymieszaniu (c
zenie tla mozna pominad.

przy maksymalnym przeplywie spalin, ste-

mix.i)

Caly uklad powinien by¢ zgodny ze specyfikacja dla dokladnosci dla przeplywu gazéw spalinowych, oraz powinien by¢ skalibro-
wany zgodnie z sekcja 1.7 dodatku 5 do niniejszego zalacznika.

Metoda pomiaru przeplywu powietrza i stosunku ilosci powietrza do paliwa

Metoda ta obejmuje obliczenie masy spalin na podstawie przeplywu powietrza oraz stosunku powietrza do paliwa. Chwilowy prze-
plyw masy spalin mozna obliczy¢ w ponizszy sposob:

q .=q . X [1 + ;]
mew, 1 maw,1 A/Ft X A.
S 1

gdzie:
138,0><(,6’+%—§+y)
F. =
712,011 f+1,00794x o + 15,9994 x & + 14,0067 x 3 + 32,065 % y
1_2><cCO x107*
Coo x107* a 3.5xc e 0
100- -0 —— —c x107* |+| = x—— 2=~ L+ 10
ﬁx( Che X 4>< ]+CCOX1074 272 X(CCO_ Ceo X )
P 3.5%ccom
4,764x (ﬂ + % - % + y] % (Ceor +co X107 + ¢y x107)
gdzie
AJF, = stosunek stechiometryczny powietrza do paliwa, kg/kg
A = stosunek powietrza nadmiarowego
Cco, = stezenie suche CO,, %
cco = stezenie suche CO, ppm
ue = stezenie weglowodoréw, ppm

Uwaga: f moze wynosi¢ 1 dla paliw zawierajacych wegiel i 0 dla paliw wodorowych.
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Uzyty przeplywomierz powietrza powinien by¢ zgodny ze specyfikacja doktadnosci zawarta w sekcji 2.2 dodatku 4 do niniejszego
zalgcznika, uzyty analizator CO, powinien by¢ zgodny ze specyfikacja zawartg w sekcji 3.3.2 dodatku 4 do niniejszego zalacznika,
a caly uktad powinien by¢ zgodny ze specyfikacja doktadnosci dla przepltywu gazéw spalinowych.

Opcjonalnie, do pomiaréw stosunku powietrza nadmiarowego mozna korzysta¢ z urzadzen do pomiaru stosunku powietrza do
paliwa, takich jak czujnik z dwutlenkiem cyrkonu, zgodny z wymaganiami specyfikacji zawartej w sekcji 3.3.6 dodatku 4 do ni-
niejszego zalacznika.”

iii) sekcje 4 1 5 otrzymujg nastgpujgce brzmienie:

5.1.

5.2.

5.3.

5.4.

OBLICZANIE EMISJI GAZOWYCH

Analiza danych

Dla oceny emisji gazowych w spalinach rozcieficzonych, nalezy zarejestrowaé st¢zenie emisji (weglowodoréw, CO i NO,) oraz na-
tezenie przeptywu masy gazéw spalinowych, zgodnie z sekcja 3.8.2.1, i przechowywal w ukladzie komputerowym. Nalezy zare-
jestrowa¢ reakcje analizatoréw analogowych, a dane kalibracyjne mozna zastosowaé w trybie online lub offline, podczas analizy

danych.

Dla oceny emisji gazowych w spalinach nieczyszczonych nalezy zarejestrowac stezenie emisji (HC, CO oraz NO,) oraz nat¢zenie
przeplywu masy gazéw spalinowych, zgodnie z sekcja 3.8.2.2, i przechowywaé w ukladzie komputerowym. Nalezy zarejestrowaé
reakgje analizatoréw analogowych, a dane kalibracyjne mozna zastosowac w trybie online lub offline, podczas analizy danych.

Korekta wilgotnosci

Mierzone stezenie nalezy przekonwertowac na stan mokry, zgodnie z ponizszymi wzorami, o ile nie zostalo zmierzone jako takie.
Dla pomiaréw cigglych konwersj¢ nalezy zastosowac do kazdego pomiaru chwilowego przed jakimikolwiek dalszymi obliczeniami.

Cwet = l(\?\/ x Cc]ry

Zastosowanie majg réwnania konwersji zamieszczone w sekgji 5.2 dodatku 1 do niniejszego zalgcznika.

Korekta wilgotnosci i temperatury NO,,

Poniewaz emisje NO, sa uzaleznione od warunkow powietrza otoczenia, stgzenie NO, nalezy korygowac pod katem temperatury
i wilgotnosci powietrza otoczenia, przy pomocy wspotczynnikéw zamieszczonych w sekeji 5.3 dodatku 1 do niniejszego zalgcz-
nika. Wspolczynniki zachowuja wazno$¢ w zakresie miedzy 0 a 25 g/kg suchego powietrza.

Obliczanie natezenia przeptywu masy emisji

Mase emisji w cyklu (g/test) nalezy obliczy¢ w ponizszy sposob, w zaleznosci od zastosowanej metody pomiaru. Zmierzone steze-
nie nalezy przekonwertowac na stan mokry, zgodnie z trescig sekgji 5.2 dodatku 1 do niniejszego zalacznika, o ile nie zostalo zmie-
rzone jako takie. Nalezy zastosowa¢ odpowiednie wartosci dla u,,, podane w tabeli 6 dodatku 1 do niniejszego zatacznika dla
wybranych sktadnikow, w oparciu o idealne wlasciwosci gazu i paliw istotnych dla niniejszej dyrektywy.

a)  dla nieczyszczonych gazéw spalinowych:

i=n 1
u_x yc . Xq L X —
gas . gas,i~ ‘mew,i  f
mgas = 1= 1
gdzie:
U = stosunek miedzy gestoscia skladnika spalin a gestoscig gazéw spalinowych z tabeli 6
Caas,i = chwilowe st¢zenie odnosnego skfadnika w nieczyszczonych gazach spalinowych, ppm
Gmewi = chwilowe natezenie przeplywu masy spalin, kg/s
f = czgstotliwo$¢ probkowania danych, Hz

n = liczba pomiaréw
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b)

dla rozcieficzonych gazéw spalinowych bez kompensacji przeplywu:

mgas - ugas x Cgas X Mg
gdzie:
Ugs = stosunek miedzy gestodcig sktadnika spalin a gestodcig powietrza z tabeli 6
Ces = Srednie, poprawione na tho stezenie odnosnego sktadnika, ppm
m. = laczna masa rozcieficzonych spalin w cyklu, kg

dla rozcieficzonych gazéw spalinowych z kompensacjg przeplywu:

|:ugas X ijzn(ce.i X4 mdew,i < i]:| - [(med XCg X (1 - 1/D)X Ugas )]

- 7
gdzie:

Co = chwilowe stezenie odnosnego skladnika mierzone w spalinach rozcieficzonych, ppm
4 = stezenie odnosnego skladnika mierzone w powietrzu rozcieficzajacym, ppm

Qnde- = chwilowe natgzenie przeplywu masy rozcieficzonych gazéw spalinowych, kg/s

w,i

Meg = laczna masa rozcieficzonych gazéw spalinowych w cyklu, kg

Ugas = stosunek miedzy gestoscia sktadniku spalin a gestoscia powietrza z tabeli 6

D = wspolczynnik rozcieficzenia (patrz: sekcja 5.4.1)

Jezeli dotyczy, stezenie NMHC i CH,, nalezy wyliczy¢ przy pomocy jednej z metod pokazanych w sekeji 3.3.4 dodatku 4 do niniej-
szego zalgcznika, w ponizszy sposob:

metoda GC (wykgcznie dla uktadu z pelnym rozciericzeniem strumienia spalin):

CNMHC T CHe T Ceny

metoda NMC:
“HC(w/oCutter) (1 “Em )‘ “HC(w/Cutter)
CNMHC =
EE-EM
“HC(w/Cutter) ~ HC(w/oCutter) (1 - EE)
CCH, =
EE—-EM
gdzie:
Ccwjcuwey = Stezenie weglowodoréw w probce gazu przeplywajacej przez NMC

Chcwjocutery = Stezenie weglowodoréw w prébee gazu omijajacej NMC
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5.4.1. Oznaczanie stezeri poprawionych na tlo (wylgcznie dla uktadu pelnego rozcieticzenia strumienia spalin)

Aby otrzymac stezenia netto zanieczyszczefi, nalezy odjac Srednie stezenie tla zanieczyszczen gazowych w powietrzu rozcieficza-
jacym od stezenia zmierzonego. Wartosci $rednie stezeni tha mozna ustali¢ metodg worka prébek lub metoda pomiaru cigglego z in-
tegracjg. Nalezy zastosowaé ponizszy wzor.

=c —-c,x l—l
C—Ce Cd D

gdzie:

¢. = stgzenie danego zanieczyszczenia zmierzonego w spalinach rozcieficzonych, ppm
¢q = stezenie danego zanieczyszczenia zmierzonego w powietrzu rozcienczajacym, ppm
D = wspodlezynnik rozcieficzenia

Wspdtezynnik rozcieficzenia nalezy obliczy¢ w ponizszy sposob:

a)

dla silnikéw na olej napedowy i LPG

D= it

cco, + (CHC + CCO)X 1074

dla silnikéw na NG

gdzie:

cco, = stezenie CO, w spalinach rozcieficzonych, % obj.

e = stezenie weglowodoréw w spalinach rozcieficzonych, ppm C1
omtie = stezenie NMHC w spalinach rozcienczonych, ppm C1

cco = stezenie CO w spalinach rozcieficzonych, ppm

Fq = wsp6lczynnik stechiometryczny

Stezenia zmierzone w stanie suchym nalezy przekonwertowad na stan mokry, zgodnie z sekcja 5.2 dodatku 1 do niniejszego
zalgcznika.

Wspotezynnik stechiometryczny nalezy obliczy¢ w ponizszy sposob:

1

100
1+24376x[ 142 -5
2 4 2

Fs =

gdzie:

a, € to stosunki molowe dla paliwa CH,O,

Alternatywnie, jezeli sklad paliwa jest nieznany, mozna zastosowac ponizsze wspolczynniki stechiometryczne:

F (diesel) = 13,4
Fo(LPG) = 116
F,NG) = 95
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5.5.

6.1.

6.2.

6.2.1.

Obliczanie gestosci strumienia emisji
Gestos¢ strumienie emisji (g/kWh) nalezy wyliczy¢ w ponizszy sposob:

a)  wszystkie skladniki, z wyjatkiem NO,:

Maas
M =88
gas
act
(b) NO.
k
M =m_x—1h
gas  gas
act
gdzie:
W, = rzeczywisty cykl roboczy, ustalony zgodnie z sekcja 3.9.2.

. W przypadku ukladu oczyszczania spalin z okresowa regeneracja emisje nalezy skorygowaé w ponizszy sposéb:

MGas =(nl XMGas,nl +n2x MGas, n2)/(nl+n2)
gdzie:
nl = liczba badan ETC migdzy dwoma regeneracjami
n2 = liczba badan ETC podczas regeneracji (min. jeden test ETC)
Mgy = emisje podczas regeneracji
Mgan1 = emisje po regeneracji

OBLICZANIE EMISJI ZANIECZYSZCZEN PYLOWYCH (JEZELI DOTYCZY)

Ocena danych

Filtr czastek nalezy przenie$¢ ponownie do komory wagowej nie pdzniej niz jedng godzing po zakoniczeniu badania, a nast¢pnie
kondycjonowac na czesciowo zamknigtej plytce Petriego, zabezpieczon przed zanieczyszczeniami pytowymi, przez przynajmniej
jedna godzine, ale nie dluzej niz 80 godzin, a nastgpnie zwazy¢. Nalezy zarejestrowac wage brutto filtréw i odja¢ wage tara, otrzy-
mujac mase probki czastek statych mg. Do oceny stezenia czastek stalych nalezy zarejestrowac taczng mase prébek (mg.,), ktére prze-

S€] )
szly przez filtr w czasie cyklu badania. ’

Jezeli stosuje si¢ korekte w tle, nalezy odnotowaé mas¢ powietrza rozcienczajacego (Mp,) przepuszczonego przez filtry oraz masg
pytow (My).

Obliczanie masy natezenia przeplywu
Uktad catkowitego rozcieficzania strumienia spalin

Mase czastek stalych (g/test) nalezy obliczy¢ w nastgpujacy sposéb:

m m
e

gdzie:

me = masa prébek czasteczek pobranych w cyklu, mg

m, = masa rozcieficzonej probki spalin przechodzacych przez filtr pobierajacy probki czasteczek, kg

M. = laczna masa rozcienczonych spalin w cyklu, kg
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6.2.2.

Jezeli wykorzystywany jest uklad rozcienczania dwurzedowego, mase powietrza rozcienczajacego drugiego rzedu nalezy odja¢ od
tacznej masy gazéw spalinowych rozcieficzanych dwurzedowo, ktdra przeszla przez filtry czastek stalych.

Mygep, = Mg — Mygg
gdzie:
My, = masa prébki spalin rozcieficzonej dwurzedowo przechodzacej przez filtry pobierajace prébki czasteczek, kg
Mgy = masa powietrza z drugiego rozcieiczania, kg

Jezeli poziom tla czastek stalych powietrza rozcieficzajacego zostat ustalony zgodnie z sekcja 3.4, mase czastek mozna poddac ko-
rekcie na tlo. W takim przypadku mase czastek statych (g/test) nalezy obliczy¢ w ponizszy sposéb:

m m m
f f,d 1 ed
= ——— ——x|I-— || [x——
"'pT [m [ D11 1000

msep d
gdzie:
Mpr, msep’ Meq = Jak WyZe]
my = masa zebranej Erébki pyléw w powietrzu rozcienczajacym pierwszego rzedu, probkowanym przez probnik
czasteczek tha, kg
mgy = masa zebranych czasteczek tla z powietrza rozcieficzajacego pierwszego rzedu, mg
D = wspélczynnik rozcieficzenia ustalony w sekgji 5.4.1.

Uklad czgsciowego rozciericzania strumienia spalin
Masg czastek stalych (g/test) nalezy wyliczy¢ przy pomocy jednej z ponizszych metod:

a,
) M Medf

My =
PT
Meen 1000

gdzie:

me = masa probek czasteczek pobranych w cyklu, mg

m, = masa rozcieficzonej probki spalin przechodzacych przez filtr pobierajacy prébki czasteczek, kg
Mer = masa ekwiwalentu rozcieficzonych spalin w cyklu, kg

Laczna mase ekwiwalentu rozcieficzonych spalin w cyklu nalezy ustali¢ w ponizszy sposéb:

i=n 1
Medf = _Zlqmedf,i r
1=

Amedf,i = Imew,i *Td,i

_ clmdew,,i
fd,i =
[qmdew, i~ 9mdw,,i
gdzie:
Gmeari = chwilowe réwnowazne natezenie przeplywu masy rozcienczonych spalin, kg/s
Gmewi = chwilowe natezenie przeplywu masy spalin, kg/s

Ta; = chwilowy wspélczynnik rozcieficzenia
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q,., = chwilowe natezenie przeplywu masy rozcieficzonych spalin przez tunel rozcieiczania, kgfs
Qmawi = chwilowe natezenie przeptywu masy powietrza rozcieficzajgcego, kgfs
f = czgstotliwo$é probkowania danych, Hz
n = liczba pomiaréw
b)
My =— ot
PT ™ 1 %1000
gdzie:
me = masa probek czasteczek pobranych w cyklu, mg
r, = $redni stosunek probkowania w cyklu testowym
z:
m
_ Mse  sep.
s
Mew  Msed
gdzie:
my. = masa probki w cyklu, kg
M., = laczne natgzenie przeplywu masy spalin w cyklu, kg
m, = masa rozcieficzonej probki spalin przechodzacej przez filtr pobierajacy probki czasteczek, kg
Mg = masa rozcienczonych spalin przechodzacych przez tunel rozcieficzania, kg

Uwaga: W przypadku uktadu prébkowania catkowitego my,,, i M4 s identyczne

Obliczanie gesto$ci strumienia emisji
Gestos¢ strumienia emisji czastek statych (g/kWh) nalezy wyliczy¢ w ponizszy sposéb:
Mo - PT

PT —
act

gdzie:

W, = praca w cyklu rzeczywistym ustalonym zgodnie z sekcja 3.9.2, kWh.

. W przypadku ukladu oczyszczania spalin z okresowg regeneracja, emisje nalezy skorygowa¢ jak nizej:

PT=(nl1xPT,, +n2xPT,,)/(nl+n2)

gdzie:

nl = liczba badaf ETC migdzy dwoma regeneracjami

n2 = liczba badan ETC podczas regeneracji (minimum jeden test ETC)
PT, = emisje podczas regeneracji

PT, = emisje przed lub po regeneracji.”
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g) dodatek 4 otrzymuje brzmienie:

i) sekcja 1 otrzymuje brzmienie:

,1. WPROWADZENIE

Sktadniki gazowe, czastki stale oraz dym emitowane przez silnik przekazany do badania nalezy zmierzy¢ metodami opisanymi w za-
faczniku V. Odnosne sekcje zatacznika V zawieraja opis zalecanych uktadow analitycznych dla emisji gazowych (sekcja 1), zalecanych
ukladéw rozcieficzania i probkowania czastek stalych (sekcja 2) oraz zalecanych dymomierzy absorpcyjnych do pomiaréw zadymie-
nia (sekcja 3).

Dla badania ESC skladniki gazowe nalezy ustala¢ w nieczyszczonych gazach spalinowych. Opcjonalnie mozna je ustalaé w spalinach
rozcieficzonych, o ile do ustalania czastek stalych wykorzystywany jest uklad pelnego rozcieficzania strumienia spalin. Czastki state
nalezy ustali¢ przy pomocy czgSciowego lub ukladu pelnego rozcieficzania strumienia spalin.

Dla ETC mozna wykorzysta¢ ponizsze uktady:

— ukfad pelnego rozcieficzania strumienia spalin CVS do ustalania emisji gazowych i czastek statych (dopuszcza si¢ uktady roz-
cienczania dwurzedowego),

lub

—  polgczenie pomiaru spalin nieczyszczonych w odniesieniu do emisji gazowych i ukladu czgsciowego rozcieficzania spalin w od-
niesieniu do emisji czgstek statych,

lub
— dowolne polaczenie tych dwoch zasad (np. pomiaru gazéw nieczyszczonych i pomiaru pelnego przeplywu czastek statych).”

ii) sekcja 2.2 otrzymuje brzmienie:

,2.2. Inne przyrzady pomiarowe

W zaleznosci od potrzeb stosuje si¢ przyrzady do mierzenia zuzycia paliwa, zuzycia powietrza, temperatury ptynu chtodzgcego
i smaru, ci$nienia gazéw spalinowych i spadku ci$nienia na kolektorze wlotowym, temperatury gazéw spalinowych, temperatury
powietrza wlotowego, ci$nienia atmosferycznego, wilgotnosci i temperatury paliwa. Przyrzady te muszg spetnia¢ wymogi podane

w tabeli 9:
Tabela 9
Dokladno$é¢ przyrzadéw pomiarowych
Przyrzad pomiarowy Dokladnosé
Zuzycie paliwa + 2 % warto$ci maksymalnej dla silnika
Zuzycie powietrza + 2 % odczytu lub * 1 % warto$ci maksymalnej dla silnika, ktérakolwiek wigksza
Przeplyw gazéw spalinowych + 2,5 % odczytu lub + 1,5 % warto$ci maksymalnej dla silnika w zaleznosci od
tego, ktorakolwiek wigksza

Temperatury < 600 K (327 °C) + 2 K bezwzglednej
Temperatury > 600 K (327 °C) + 1 % odczytu
Ci$nienie atmosferyczne + 0,1 kPa bezwzglednego
Ci$nienie gazéw spalinowych + 0,2 kPa bezwzglednego
Podci$nienie na wlocie + 0,05 kPa bezwzglednej
Ci$nienie, pozostate + 0,1 kPa bezwzglednej
Wilgotnos¢ wzgledna t 3 % bezwzglednej
Wilgotnos¢ bezwzgledna + 5 % odczytu
Przeplyw powietrza rozcieficzajacego + 2 % odczytu
Przeplyw rozcieficzonych gazow + 2 % odczytu”
spalinowych
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ili)  skresla si¢ sekcje 2.3 1 2.4;
iv) sekcje 3 i 4 otrzymuja brzmienie:

3.1.

USTALANIE POZIOMU EMIS]I ZANIECZYSZCZEN GAZOWYCH

Ogodlna specyfikacja analizatora

Analizatory charakteryzuja si¢ zakresem pomiaru odpowiadajacym dokladno$ci wymaganej do mierzenia stezen zanieczyszczen
gazowych w spalinach (sekcja 3.1.1). Zaleca si¢, aby analizatory dzialaly tak, aby zmierzone stezenia miescily si¢ w zakresie mie-
dzy 15 % i 100 % pelnej skali.

Jezeli uktady odczytu (komputery, rejestratory danych) zapewniaja wystarczajaca dokladno$¢ i rozdzielczo$¢ ponizej 15 % pelnej
skali, dopuszcza si¢ uzycie ukladéw odczytu ponizej 15 % pelnej skali. W takim przypadku, nalezy przeprowadzi¢ dodatkowa
kalibracj¢ przynajmniej 4 niezerowych, nominalnie rownomiernie roztozonych punktéw w celu zapewnienia doktadnosci krzy-
wych wzorcowania, zgodnie z sekcja 1.6.4 dodatku 5 do niniejszego zalacznika.

Aby ograniczy¢ dodatkowe bledy, kompatybilno$¢ elektromagnetyczna (EMC) urzadzen musi odpowiadaé wyznaczonemu
poziomowi.

Doktadnos¢

Analizator nie wykazuje odchylen od nominalnego poziomu kalibracji wigkszych niz + 2 % odczytu w calym zakresie pomiaro-
wym oprocz zera, oraz + 0,3 % calej skali, w zaleznosci od tego, ktéra warto$¢ jest wieksza. Dokladnosc¢ jest okreslona stosownie
do wymogéw kalibracji podanych w sekji 1.6 dodatku 5 do niniejszego Zatacznika.

Uwaga: Dla potrzeb niniejszej dyrektywy doktadnos¢ definiuje si¢ jako odchylenie odczytu analizatora od nominalnych wartosci
kalibracji ustalonych z wykorzystaniem gazu kalibracyjnego (= warto$¢ rzeczywista).

Precyzyjnosc

Precyzyjnos¢ ustalona na poziomie 2,5 raza odchylenia standardowego z 10 powtarzalnych reakcji dla danej kalibracji lub gazu
zakresowego nie moze by¢ wyzsza niz = 1 % stezenia pelnej skali w odniesieniu do kazdego zakresu powyzej 155 ppm (lub ppmC)
albo £ 2 % w odniesieniu do kazdego zakresu ponizej 155 ppm (lub ppmC).

Hatas

Szczytowa reakcja analizatora na gaz zerujacy, gaz kalibracyjny lub zakresowy w odcinku 10-sekundowym nie przekracza 2 %
pelnej skali wszystkich wykorzystywanych zakresow.

Odchylenie zerowe

Reakeje zerowa okresla sig jako Srednia reakcje, wlaczajac halas, na gaz zerowy w przedziale czasowym 30 sekund. Odchylenie
zerowe w ciggu godziny jest nizsze niz 2 % pelnej skali najnizszego z wykorzystywanych zakresow.

Odchylenie zakresu

Reakeje zakresu okresla si¢ jako Srednig reakcje, wlaczajac halas, na gaz zakresowy w przedziale czasowym 30 sekund. Odchy-
lenie zakresu w ciggu godziny musi wynosi¢ mniej niz 2 % pelnej skali na najnizszym wykorzystywanym zakresie.

Czas narastania
Czas narastania dla analizatora zainstalowanego w ukladzie pomiarowym nie powinien przekracza¢ 3,5 s.

Uwaga: Sama ocena czasu reakcji analizatora nie pozwala okresli¢ jasno przydatnosci calego uktadu do badania przejsciowego.
Objetosci, a w szczegblnosci objetosci martwe, przechodzace przez uklad, nie tylko beda wplywaé na czas transportu z sondy
probkujacej do analizatora, ale rowniez na czas narastania. Takze czas transportu wewnatrz analizatora zostalby okreslony jako
czas reakgji analizatora, podobnie jak konwerter lub zbiorniki na wodg w analizatorach NO,. Okreslenie czasu reakgji catego ukla-
du zostato opisane w sekcji 1.5 dodatku 5 do niniejszego zatacznika.
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3.2

3.3.

3.3.4.1.

3.3.4.2.

Suszenie gazu

Opcjonalne urzadzenie do suszenia gazu musi wykazywa¢ minimalny wplyw na stezenie mierzonych gazéw. Osuszacze che-
miczne nie sg dopuszczalng metodg usuwania wody z probki.

Analizatory

Sekgje 3.3.1 do 3.3.4 opisuja zalecane zasady pomiarow. Szczegétowy opis uktadow pomiarowych znajduje si¢ w zalaczniku V.
Mierzone gazy sa analizowane przy pomocy nastepujacych przyrzadéw. W przypadku analizatoréw nieliniowych, dopuszczalne
jest stosowanie obwoddw liniujgcych.

Analiza tlenku wegla (CO)

Analizator tlenku wegla jest analizatorem dziatajagcym w oparciu o metodg bezrozproszeniowa strumienia podczerwieni (NDIR)
typu absorpcyjnego.

Analiza dwutlenku wegla (CO )

Analizator dwutlenku wegla jest analizatorem dzialajgcym w oparciu o metode bezrozproszeniowg strumienia podczerwieni
(NDIR) typu absorpcyjnego.

Analiza weglowodoréw (HC)

Dla silnikéw Diesla i silnikéw napedzanych LPG, analizator weglowodoréw jest wykrywaczem dzialajacym w oparciu o metodg
podgrzewanego ptomieniowego czujnika jonizacyjnego (HFID) ztozonego z czujnika, zaworéw, orurowania itd., podgrzewanym
w sposOb zapewniajacy utrzymanie temperatury gazu na poziomie 463K + 10K (190 £ 10 °C). W przypadku silnikéw napedza-
nych NG, analizator weglowodoréw moze by¢ innego typu niz typu podgrzewany ptomieniowy czujnik jonizacyjny (FID), w za-
leznosci od zastosowanej metody (patrz: sekcja 1.3 zalacznika V).

Analiza weglowodoréw niemetanowych (NMHC) (wylgcznie silniki gazowe napedzane NG)
Weglowodory niemetanowe wyznacza si¢ za pomocg jednej z ponizszych metod:
Metoda chromatografii gazowej (GC)

Weglowodory niemetanowe wyznacza si¢ przez odjecie metanu analizowanego za pomoca chromatografu gazowego (GC) kon-
dycjonowanego w temperaturze 423 K (150 °C) od weglowodoréw zmierzonych zgodnie z sekcja 3.3.3.

Metoda odcinania we¢glowodoréw niemetanowych (NMC)

Wyznaczanie probki czgsciowej niezawierajacej metanu przeprowadza si¢ przy ogrzanym NMC, dziatajacym w ciggu z FID zgod-
nie z sekcja 3.3.3 przez odjecie metanu od zmierzonych weglowodorow.

Analiza tlenkéw azotu (NO,)

Analizator tlenkéw azotu jest wykrywaczem luminescencyjnym (CLD) lub podgrzewanym wykrywaczem luminescencyjnym
(HCLD) z katalizatorem NO,/NO, jezeli pomiaru dokonuje si¢ w stanie suchym. Jezeli pomiaru dokonuje si¢ w stanie mokrym,
wykorzystuje si¢ detektor HCLD z katalizatorem utrzymywanym w temperaturze 328 K (55 °C), pod warunkiem ze uzyska sie
zadowalajgcy poziom hartowania w wodzie (patrz: sekcja 1.9.2.2 dodatku 5 do niniejszego zalacznika).

Pomiar stosunku powietrza do paliwa

Urzgdzenia do pomiaru stosunku powietrza do paliwa, uzywane do oznaczania przepltywu gazéw spalinowych, jak podano w sek-
¢ji 4.2.5 dodatku 2 do niniejszego zalacznika to szeroki zakres czujnikéw stosunku powietrza do paliwa lub czujnikéw lambda
wykorzystujacych dwutlenek cyrkonu. Czujnik nalezy zamontowa¢ bezposrednio na rurze wydechowej, w miejscu, w ktérym
temperatura gazéw spalinowych uniemozliwia skraplanie si¢ wody.

Doktadnos¢ czujnika i towarzyszacych urzadzen elektronicznych powinna miesci¢ si¢ w przedziale:

+ 3 % odczytu N<2
+ 5% odczytu 2<\<5
+ 10 % odczytu 5<\

Aby spelni¢ powyzsze wymagania dotyczace dokladnosci, nalezy skalibrowa¢ czujnik zgodnie ze specyfikacja producenta.
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3.4.

3.4.1.

3.4.2.

Pobieranie prébek emisji gazowych
Nieoczyszczone gazy spalinowe

Sondy do pobierania prébek emisji gazowych instaluje si¢ w odleglosci przynajmniej 0,5 m lub w odleglosci stanowigcej trzy-
krotno$¢ Srednicy rury wydechowej w zaleznosci od tego, ktéra z tych wartosci jest wyzsza — w strong ujScia uktadu wydecho-
wego, ale wystarczajaco blisko silnika, aby zapewni¢ temperature gazéw spalinowych przynajmniej 343 K (70 °C) na sondzie.

W przypadku silnikéw wielocylindrowych z kolektorem wydechowym spalin, wlot sondy nalezy zainstalowaé wystarczajgco da-
leko w strong wylotu, aby zapewnic¢ reprezentatywno$¢ Sredniej emisji spalin ze wszystkich cylindréw. W silnikach wielocylind-
rowych o réznych grupach kolektoréw wydechowych spalin, takich jak silniki dwurzedowe widlaste (»V«), zaleca si¢ polaczenie
kolektoréw wydechowych przed sonda probkujaca. Jezeli jest to niewykonalne, dopuszcza si¢ pobieranie prébek z grup o naj-
wyzszej emisji CO,. Mozna zastosowa¢ takze inne metody, skorelowane z powyzszymi. Do obliczenia emisji spalin nalezy wy-
korzystac taczng mas¢ przeplywu spalin.

Jezeli silnik wyposazony jest w uklad oczyszczania spalin probki spalin, nalezy pobiera za ukladem oczyszczania spalin.
Rozciericzone gazy spalinowe

Rura wydechowa pomigdzy silnikiem a ukladem pelnego rozcieficzania strumienia spalin powinna spetniaé wymagania zawarte
w sekgji 2.3.1 zalgcznika V (EP).

Sonde(-y) do pobierania prébek emisji gazowych nalezy instalowaé w takim punkcie tunelu rozcienczania, w ktérym powietrze
rozcieficzajgce 1 gazy spalinowe sg dobrze wymieszane, oraz blisko sondy pobierajacej probki czastek statych.

Pobieranie probek mozna przeprowadzi¢ na dwa sposoby:
—  prébki zanieczyszczen gromadzone sa podczas cyklu badania w workach do prébek i mierzone po zakoriczeniu badania,

—  prébki zanieczyszczen pobierane sa w sposob ciagly i wlaczane podczas cyklu badania; metoda ta jest metodg obowiazkowa
dla weglowodoréw i NO,.

USTALANIE POZIOMU EMISJI PYLOW

Ustalanie poziomu emisji pyléw wymaga ukladu rozcieficzania. Rozcieficzanie mozna przeprowadzi¢ za pomocg ukladu czg-
Sciowego rozcienczania spalin lub dwurzedowego pelnego ukladu rozcieficzania spalin. Objeto$¢ przepltywu przez uklad roz-
cieficzania powinna by¢ wystarczajaco duza, aby catkowicie wyeliminowa¢ skraplanie si¢ wody w ukfadach pobierania probek
i rozcieficzania. Temperatura rozcieficzonych gazéw spalinowych powinna wynosi¢ ponizej 325 K (52 °C) () przed obsadami fil-
tréw. Dopuszcza si¢ kontrolg wilgotnosci powietrza rozcieficzajacego przed jego wejsciem do ukladu rozcienczania, w szczegol-
nosci za$ osuszanie powietrza rozcienczajacego w przypadku gdy jego wilgotnos¢ jest zbyt duza. Temperatura powietrza
rozcieficzajacego w poblizu wejscia do tunelu rozcieficzania powinna by¢ wyzsza niz 288 K (15 °C).

Uklad cze$ciowego rozcieficzania spalin musi by¢ zaprojektowany w taki sposob, aby wydzielat proporcjonalna prébke spalin
nieczyszczonych ze strumienia wydechowego silnika, reagujac w ten sposéb na skoki natezenia przeptywu strumienia spalin, oraz
kierowat do takiej probki powietrze rozcieficzajace, dla osiggnigcia temperatury na filtrze testowym ponizej 325 K (52 °C). Do
tego celu niezbedne jest oznaczenie takiego wspolczynnika rozcieficzania lub probkowania ry; lub r,, aby limity dokltadnosci za-
warte w sekgji 3.2.1 dodatku 5 do niniejszego zalacznika zostaly spetnione. Mozna zastosowaé rozne metody rozdziatu strumie-
nia spalin, ktérych wybdr determinuje w znacznym stopniu typ stosowanych urzadzei pomiarowych oraz procedur (sekcja 2.2
zalgcznika V).

Sonda pobierajaca probki czastek statych powinna by¢ zainstalowana w poblizu sondy pobierajacej prébki zanieczyszczen ga-
zowych, ale na tyle daleko, aby nie powodowala zaklécenr. W zwigzku z tym przepisy dotyczace instalacji zawarte w sekcji 3.4.1
obowigzuja takze dla pobierania probek czastek stalych. Linia pobierania probek powinna spelnia¢ wymagania zawarte w sek-
Gji 2 zalgcznika V.

W przypadku silnikow wielocylindrowych z kolektorem wydechowym, wlot sondy nalezy umiesci¢ wystarczajaco daleko w stro-
n¢ wylotu ukladu wydechowego, aby zapewni¢ reprezentatywnos$¢ prébki dla Sredniej emisji spalin ze wszystkich cylindréw.
W silnikach wielocylindrowych o réznych grupach kolektoréw wydechowych spalin, jak np. w silnikach dwurzedowych widlas-
tych (»V«), zaleca si¢ polaczenie kolektoréw wydechowych przed sonda probkujaca. Jezeli jest to niewykonalne dopuszcza si¢ po-
bieranie probek z grup o najwyzszej emisji czastek stalych. Mozna zastosowac takze inne metody, skorelowane z powyzszymi.
Do obliczenia poziomu emisji spalin nalezy wykorzystac taczng mas¢ przeplywu spalin.

Do oznaczenia masy czastek stalych niezbedne sa: uktad pobierania prébek czastek stalych, filtry czastek stalych, waga mikro-
gramowa oraz komora wagowa z kontrola temperatury i wilgotnosci.
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4.1.

4.2.

4.2.1.

Do pobierania prébek czastek stalych nalezy zastosowaé metode pojedynczego filtra, wykorzystujaca jeden filtr (patrz: sek-
cja 4.1.3) dla calego cyklu badania. W przypadku ESC szczegblng uwage nalezy zwrdci¢ na czas probkowania oraz przeplywy
podczas fazy pobierania probek.

Filtry do pobierania prébek czastek statych

Prébki czastek statych ze spalin rozcieficzonych nalezy pobieraé przy pomocy filtra spelniajacego wymagania zawarte w sekcjach
4.1.1 oraz 4.1.2, podczas sekwencji badania.

Specyfikacja filtra

Wymagane sg filtry z widkna szklanego powlekanego fluoropochodnymi weglowodoréw. Wszystkie typy filtréw powinny charak-
teryzowal si¢ 0,3 pm DOP (dioktyloftalan) sprawnoscig zbierania przynajmniej 99 %, przy predkosciach gazu miedzy 35
a 100 cm/s.

Rozmiar filtra

Zaleca sig filtry czgstek stalych o Srednicy 47 mm lub 70 mm. Dopuszcza sig filtry o wigkszej Srednicy (sekcja 4.1.4), ale nie do-
puszcza si¢ filtrow o $rednicy mniejszej.

Predkosé na powierzchni filtra

Nalezy osiagna¢ predko$¢ gazéw przechodzacych przez filtr, mierzong na jego powierzchni, w przedziale 35 do 100 cm/s. Wzrost
spadku ci$nienia mi¢dzy poczatkiem oraz koficem badania nie powinien by¢ wigkszy niz 25 kPa.

Obcigzenie filtra

Wymagane minimalne obciazenia filtra dla najbardziej powszechnych rozmiaréw filtrow zamieszczono w tabeli 10. Dla filtrow
wigkszych minimalne obcigzenie powinno wynosi¢ 0,065 mg/1 000 mm? powierzchni filtrujacej.

Tabela 10

Minimalne obcigzenia filtrow

Srednica filtra (mm) Minimalne obcigZenie (mg)
47 0,11
70 0,25
90 0,41
110 0,62

Jezeli, bazujac na poprzednio przeprowadzonych testach, wymagane obciazenie minimalne filtra jest trudne do osiagnigcia w cy-
klu badania po optymalizacji natgzen przeplywu oraz stopnia rozcieficzenia, dopuszcza si¢ nizsze obcigzenie filtra, za zgoda
zainteresowanych stron, o ile mozna wykaza¢, np. przy pomocy wagi 0,1 pg, Ze spelnia ono wymogi dokladnosci zawarte w sek-
Gji 4.2.

Obsadka filtra

Do badania emisji filtry nalezy umiesci¢ w zespole osady filtra, spelniajagcym wymogi zawarte w sekeji 2.2 zalacznika V. Zespot
osady filtra powinien by¢ zaprojektowany tak, aby zapewnial rownomierne rozprowadzanie przeptywu przez cala powierzchnig
barwienia filtra. Zawory szybko dzialajace nalezy umiesci¢ przed lub za osada filtra. Mozna takze zainstalowaé, bezposrednio
przed lub za osadg filtra, preklasyfikator inercyjny o 50 % punkcie odcigcia migdzy 2,5 pm a 10 pm. Jezeli wykorzystana zostala
otwarta sonda prébkujaca zwrécona w kierunku strumienia spalin, zdecydowanie zaleca si¢ zastosowanie preklasyfikatora.

Specyfikacje komory wagowej oraz wagi analitycznej
Warunki w komorze wagowej

W komorze wagowej (lub pomieszczeniu), w ktérej kondycjonuje si¢ i wazy filtry czastek stalych, nalezy utrzymywac podczas
kondycjonowania i wazenia wszystkich filtrow temperaturg do 295 K £ 3 K (22 °C £ 3 °C), wilgotno$¢ do punktu skraplania, czy-
1i 282,5K + 3K (9,5 °C £ 3 °C) oraz wilgotnos¢ wzgledna 45 % * 8 %.
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4.2.2.

4.2.3.

4.2.4.

4.2.5.

4.2.5.1.

4.2.5.2.

Wazenie filtra referencyjnego

Srodowisko komory (lub pomieszczenia) powinno by¢ wolne od jakichkolwiek zanieczyszczef z otoczenia (jak kurz), ktére mo-
glyby osadza¢ si¢ na filtrach czastek stalych podczas ich stabilizowania. Dopuszcza si¢ odchylenia od specyfikacji komory wa-
gowej, zawartej w sekcji 4.2.1, jezeli trwaja one nie diuzej niz 30 minut. Komora wagowa powinna spelnia¢ wymagania
specyfikacji przed wprowadzeniem do komory wagowej. W ciggu 4 godzin przed wazeniem filtra do pobierania prébek, a naj-
lepiej podczas wazenia takiego filtra nalezy zwazy¢ przynajmniej dwa nieuzywane filtry referencyjne. Powinny to by¢ filtry tej
samej wielkosci, wykonane z takiego samego materiatu jak filtr do pobierania prébek.

Jezeli $rednia waga filtréw referencyjnych zmienia si¢ pomiedzy kolejnymi wazeniami filtra do pobierania probek o ponad 10 pg,
wszystkie filtry do prébek nalezy odrzuci¢ i powtérzy¢ badania.

Jezeli nie sa spelnione kryteria stabilno$ci komory wagowej podane w sekgji 4.2.1, ale wazony filtr referencyjny spelnia powyzsze
kryteria, producent silnika ma mozliwo$¢ akceptacji wagi filtra do pobierania prébek lub anulowania badan, wyregulowania ukla-
du sterowania komory wagowej i powtdrzenia badan.

Waga analityczna

Waga analityczna wykorzystywana do oznaczania wagi filtréw charakteryzuje si¢ doktadnoscia (odchylenie standardowe) przy-
najmniej 2 pg oraz rozdzielczoscia przynajmniej 1 pg (1 cyfra = 1 pg) okreslona przez producenta wagi.

Eliminacja wplywu statycznych tadunkéw elektrycznych

Aby wyeliminowa wplyw statycznych tadunkéw elektrycznych, przed wazeniem filtry nalezy zneutralizowaé, np. przy pomocy
neutralizatora polonowego, klatki Faradaya lub urzadzenia o podobnym dzialaniu.

Specyfikacje dla pomiaru przeplywu

Wymagania ogdlne

Dokladnosci bezwzgledne przyrzadéw do pomiaru przeplywu powinny by¢ takie, jak okreslono w sekeji 2.2.
Przepisy szczegdlne dla uktadéw czgSciowego rozcienczania spalin

Dla uklad6w czgsciowego rozcieficzania spalin doktadnos¢ pomiaru przeptywu probki q,,,, ma szczegélne znaczenie, jezeli prze-
plyw nie jest mierzony bezposrednio, ale oznaczany poprzez pomiar réznicy przepltywu:

Amp = Amdew ~ Imdw

W tym przypadku dla gy, Oraz 44,4 doktadnos¢ + 2 % nie wystarcza do zagwarantowania akceptowalnej doktadnosci g,,,,,.
Jezeli przepltyw gazu oznaczany jest przy pomocy pomiaru roznicy przeptywu, maksymalny blad réznicy powinien byc¢ taki, aby
dokladnos¢ q,,, miescita si¢ w zakresie * 5 % przy wspétczynniku rozcieczenia nizszym niz 15. Mozna go wyliczy¢ poprzez
wyciagniecie $redniego pierwiastka kwadratowego z bledéw kazdego przyrzadu pomiarowego.

Akceptowane doktadnosci g,,, mozna otrzyma¢ przy pomocy jednej z ponizszych metod:

Dokladnosci bezwzgledne qy,gey Oraz qpnqy Wynosza + 0,2 %, co gwarantuje doktadnos¢ q,,, < 5 % przy stopniu rozcieiczenia
15. Jednakze przy wigkszych stopniach rozcieficzenia pojawia si¢ wigksze bledy.

Kalibracja 4,4, Wzgledem qq,4c,, przeprowadzana jest w taki sposob, aby uzyskac te same dokladnosci dla gq,,,, jak w a). Szcze-
g06ly takiej kalibracji zamieszczono w sekeji 3.2.1 dodatku 5 do zatacznika II1.

Dokladnos¢ q,,,, oznaczana jest posrednio z doktadnosci stopnia rozcieficzenia, oznaczonego gazem znakujacym, np. CO,. Po-
dobnie dla q,,,, wymagane s3 doktadnosci rownowazne metodzie a).

Doktadnos¢ bezwzgledna q,,,4e., O1aZ q,q,, miesci si¢ w przedziale + 2 % pelnego zakresu, maksymalny blad réznicy miedzy q,gew
oraz q,,4,, miesci si¢ w zakresie 0,2 %, a blad liniowy miesci si¢ w zakresie + 0,2 % najwyzszej warto$ci g, qe, Stwierdzonej pod-
czas badania.

() Komisja dokona przegladu temperatury przed osada filtra, 325 K (52 °C), oraz, jezeli bedzie to konieczne, zaproponuje alternatywna
warto$¢ temperatury do stosowania podczas zatwierdzen nowych typéw od dnial pazdziernika 2008.”
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h)  w dodatku 5 wprowadza si¢ nast¢pujgce zmiany:

i)

ii)

iii)

dodaje si¢ nowa sekcje 1.2.3:

,1.2.3. Stosowanie precyzyjnych urzgdzen mieszajgcych

Gazy stosowane do kalibracji i zakresowania mozna réwniez uzyskaé przy pomocy precyzyjnych urzadzen mieszajacych (roz-
dzielaczy gazu), rozcieficzajacych oczyszczonym N, lub oczyszczonym powietrzem syntetycznym. Dokladno$¢ urzadzenia miesza-
jacego musi by¢ taka, aby stezenie wymieszanych gazéw kalibracyjnych charakteryzowalo si¢ dokladnoscia do + 2 %. Taka
dokladno$¢ oznacza, ze gazy pierwotne wykorzystane w mieszance muszg by¢ znane z doktadnoscia przynajmniej + 1 % i wy-
krywalne zgodnie z normami krajowymi lub migdzynarodowymi. Weryfikacj¢ nalezy przeprowadzi¢ przy miedzy 15 a 50 % pel-
nego zakresu dla kazdej kalibracji z uzyciem urzadzenia mieszajacego.

Urzadzenie mieszajgce mozna sprawdzi¢ opcjonalnie przyrzadem o charakterze liniowym, np. wykorzystujac gaz NO z CLD. War-
to$¢ zakresowa przyrzadu powinna by¢ ustawiona przy pomocy gazu zakresowego, podlaczonego bezposrednio do przyrzadu.
Urzgdzenie mieszajgce nalezy sprawdzi przy uzywanych ustawieniach, a warto$¢ nominalng nalezy poréwnac ze zmierzonym ste-
zeniem dla przyrzadu. Réznica taka powinna miescic¢ si¢ w zakresie * 1 % warto$ci nominalnej, w kazdym punkcie.”

sekcja 1.4 otrzymuje brzmienie:

,1.4. Badanie nieszczelno$ci

Nalezy przeprowadzi¢ badanie nieszczelnosci ukladu. Sondg odlacza si¢ od ukladu wydechowego, a na koficach sondy umieszcza
si¢ zaSlepki. Wlacza si¢ pompg analizatora. Po okresie wstepnej stabilizacji wszystkie mierniki przeptywu powinny wskazywac zero.
Jezeli tak nie jest, sprawdza sig linie pobierania prébek i usuwa bledy.

Maksymalna dopuszczalna warto$¢ nieszczelnosci po stronie prozniowej testowanego odcinka ukladu wynosi 0,5 % wykorzystywa-
nego natezenia przeplywu. Do ustalenia natezenia przeplywu wykorzystywanego podczas pracy mozna wykorzystaé przeplywy ana-
lizatora i przeptywy bocznika.

Alternatywnie uktad mozna oprézni¢ do ci$nienia prézni przynajmniej 20 kPa (80 kPa bezwzgledne). Po okresie wstepnej stabili-
zacji przyrost ci$nienia Ap (kPa/min) w ukfadzie nie powinien przekroczyc:

Ap :p/vs x 0’005 x qu

gdzie:
V, = objetos¢ ukladu, 1
q4,s = natezenie przeptywu ukladu, 1/min

Inna metoda polega na wprowadzeniu skokowej zmiany ste¢zenia na poczatku linii pobierania probek, poprzez przelaczenie z gazu
zerujgcego na zakresowy. Jezeli po uplywie odpowiedniego czasu odczyt jest ok. 1 % nizszy w poréwnaniu do wprowadzonego ste-
zenia, wskazuje to na problem nieszczelnosci lub kalibracji.”

dodaje si¢ nastepujacy sekcje 1.5:

,1.5. Sprawdzenie czasu reakcji ukladu analitycznego

Ustawienia ukladu dla analizy czasu reakgji (tj. ci$nienie, nat¢zenia przeptywu, ustawienia filtra na analizatorach oraz inne elementy
wplywajace na czas reakgji) powinny by¢ identyczne z ustawieniami do pomiaru przebiegu testu. Oznaczanie czasu reakcji nalezy
przeprowadzi¢ z przelgczaniem gazu bezposrednio na wlocie do sondy pobierajacej probki. Przetaczanie gazu nalezy przeprowa-
dzi¢ w ciggu mniej niz 0,1 sekundy. Gazy wykorzystywane podczas badan powinny wywolywa¢ zmiang stgZenia o przynajmniej
60 % FS.

Nalezy zarejestrowac $lad stezenia kazdego pojedynczego sktadnika gazowego. Czas reakgji okreslony jest jako réznica czasu mig-
dzy przelaczeniem gazu i odpowiednia zmiang zarejestrowanego stezenia. Czas reakcji ukladu (t,,) obejmuje opdZnienie czujnika
pomiarowego oraz narastania czujnika. Opdznienie, definiowane jako odcinek czasu od zmiany (t,) do reakgji, wynosi 10 % odczytu
konicowego (t; ). Czas narastania definiowany jest jako odcinek czasu migdzy 10 % a 90 % reakcja odczytu konicowego (toq — t;0)-

Do zestrojenia czasowego sygnatow analizatora i przeplywu spalin w przypadku pomiaru spalin nieczyszczonych, czas przemiany
okreslony jako odcinek czasu od zmiany (t,) do reakcji wynosi 50 % odczytu koficowego (ts)-
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Czas reakgji ukladu bedzie wynosit < 10 sekund, przy czasie narastania < 3,5 sekund dla wszystkich sktadnikow limitowanych (CO,
NO,, HC lub NMHCQ) oraz wszystkich uzytkowanych zakreséw.”
iv) dawna sekcjal.5 otrzymuje brzmienie:
,1.6. Kalibracja
1.6.1. Zespot przyrzgdow
Zesp6t przyrzadow nalezy kalibrowac, a krzywe kalibracji sprawdzi¢ pod wzgledem gazow standardowych. Uzywa si¢ tych samych
wspdlczynnikéw natgzenia przepltywu gazéw, ktdre zastosowano podczas pobierania prébek spalin.
1.6.2. Czas rozgrzewania
Czas rozgrzewania powinien by¢ zgodny z zaleceniami producenta. Jezeli nie zostal okreslony, zalecany minimalny czas rozgrze-
wania analizatoréw wynosi dwie godziny.
1.6.3. Analizatory NDIR oraz HFID
Analizator NDIR jest dostrajany stosownie do potrzeb, natomiast plomien spalania analizatora HFID nalezy zoptymalizowaé
(sekcja 1.8.1).
1.6.4. Ustalenie kizywej kalibragji
— Nalezy skalibrowa¢ kazdy normalnie wykorzystywany zakres roboczy
—  Wykorzystujac oczyszczone powietrze syntetyczne (lub azot), analizatory CO, CO,, NO, i HC ustawia si¢ na zero
— Do analizatoréw wprowadza si¢ wlasciwe gazy kalibracyjne, rejestruje si¢ wartosci oraz wyznacza krzywe kalibracji
—  Krzywa kalibracji wyznacza si¢ w oparciu o przynajmniej 6 punktéw kalibracji (z wyjatkiem zera), rozmieszczonych mozliwie
réwnomiernie w calym zakresie roboczym. Najwyzsze stezenie nominalne powinno by¢ réwne lub wyzsze od 90 % pelnej
skali
—  Krzywa kalibragji oblicza si¢ metodg najmniejszych kwadratéw. Mozna zastosowaé najlepiej dopasowane réwnanie liniowe
lub nieliniowe
—  Punkty kalibracji nie beda réznily si¢ od linii najlepiej dopasowanych najmniejszych kwadratéw o wigcej niz + 2 % odczytu
lub £ 0,3 % pelnej skali, ktorakolwiek wartos¢ jest wigksza
—  Ustawienie zerowe nalezy ponownie sprawdzi¢ i w razie potrzeby powtdrzy¢ procedure kalibracji.
1.6.5. Metody alternatywne
Jezeli mozna wykazad, ze technologia alternatywna (np. komputer, przelacznik zakresu sterowany elektronicznie itp.) daje réwno-
wazng dokladnos¢, mozna jg zastosowac.
1.6.6. Kalibracja analizatora gazu znakujgcego do pomiaru przeplywu spalin
Krzywa kalibracji wyznacza si¢ w oparciu o przynajmniej 6 punktow kalibracji (z wyjatkiem zera), rozmieszczonych mozliwie row-
nomiernie w calym zakresie roboczym. Najwyzsze stezenie nominalne powinno by¢ réwne lub wyzsze od 90 % pelnej skali. Krzy-
wa kalibracji oblicza si¢ metoda najmniejszych kwadratéw.
Punkty kalibracji nie beda réznily si¢ od linii najlepiej dopasowanych najmniejszych kwadratéw o wiecej niz + 2 % odczytu lub
+ 0,3 % pelnej skali, ktérakolwiek warto$¢ jest wigksza.
Przed rozpoczeciem przebiegu testowego analizator musi by¢ ustawiony na zero i wyzakresowany, przy pomocy gazu zerujgcego
i gazu zakresowego, ktérych warto$ci nominalne wynosza ponad 80 % pelnej skali analizatora.”
v)  dawna sekcja 1.6 otrzymuje numer 1.6.7;
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vi)

dodaje si¢ nastepujaca sekcje 2.4:

224

2.4.1.

Kalibracja uktadu SSV

Kalibracja ukladu SSV opiera si¢ na réwnaniu przeptywu dla poddzwigkowego kanatu Venturiego. Przeplyw gazu jest funkejg cis-
nienia wlotowego oraz temperatury, spadku ci$nienia migdzy wlotem ukladu SSV oraz gardzielg.

Analiza danych

Natezenie przeplywu powietrza (Qgsy) W kazdym ustawieniu ograniczajgcym (minimum 16 ustawien) nalezy wyliczy¢ w standar-
dowych m’[min z danych przeptywomierza, przy pomocy metody zaleconej przez producenta. Wspdtczynnik wyplywu nalezy wy-
liczy¢ z danych kalibracyjnych dla kazdego ustawienia, w ponizszy sposdb:

2 1( 14286 17143 1
Ossy = Ayd Cdpp\/{F(”P - )X LA, 1A%
*}‘D Vp

Qssy = natezenie przepltywu powietrza w warunkach standardowych (101,3 kPa, 273 K), m’[s

T = temperatura na wlocie do kanalu Venturiego, K
d = S$rednica gardzieli SSV, m
AP
r, = stosunek gardzieli SSV do bezwzglednego cisnienia statycznego na wlocie = 1- B
A
rp, = stosunek Srednicy gardzieli SSV, d, do wewnetrznej Srednicy rury wlotowej = —

D

Do oznaczenia zakresu przeplywu poddzwickowego nalezy sporzadzi¢ wykres C, jako funkcje liczby Reynoldsa dla gardzieli SSV.
Re dla gardzieli SSV oblicza si¢ przy pomocy ponizszego wzoru:

Q
Re =4, 53V
1 du
gdzie:
A, = zbiér stalych i jednostek konwersji
e )
—2555152 \mP )L s Am

Qssv = natezenie przeptywu powietrza w warunkach standardowych (101,3 kPa, 273 K), m’s

d = $rednica gardzieli SSV, m
n = bezwzgledna lub dynamiczna lepko$¢ gazu, wyliczona przy pomocy ponizszego wzoru:
3 1
. bTA ~ bTA
S+T .S
T kg/m-s
. 6_kg
b = stala empiryczna = 1,458x10 —T
msK 2

S = stala empiryczna = 110,4 K
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Jako ze Qggy jest wkltadem do wzoru Re, obliczenia nalezy rozpoczaé od wstepnego odgadniecia wartoéci Qggy lub Cy4 kalibracji
kanatu Venturiego i powtarza¢ do momentu uzyskania zbieznosci Qgq,. Metoda osiggania zbiezno$ci musi cechowac si¢ doktad-
noscig do 0,1 % lub wigkszg.

Dla minimum szesnastu punktéw w obszarze przeplywu poddZwigkowego wyliczone wartosci C4 z wynikowego réwnania dopa-
sowania krzywej kalibracji musza miesci¢ si¢ w przedziale + 0,5 % zmierzonej wartosci Cy dla kazdego punktu kalibracji.”;

vi) dawna sekcja 2.4 otrzymuje numer 2.5;

vii) sekcja 3 otrzymuje brzmienie:

3.1.

3.2

3.2.1.

KALIBRACJA UKLADU POMIAROWEGO CZASTEK STALYCH

Wprowadzenie

Kalibracja uktadu pomiarowego czastek stalych ograniczona jest do miernikéw przepltywu wykorzystywanych do oznaczania prze-
plywu prébek oraz stopnia rozcieficzenia. Kazdy miernik przeplywu nalezy kalibrowac tak czesto, jak to jest konieczne w celu spel-
nienia wymagan niniejszej dyrektywy. Metode kalibracji, jaka nalezy zastosowad, opisano w sekji 3.2.

Pomiar przeplywu

Kalibracja okresowa

—  Aby uzyska¢ dokladnos¢ bezwzgledng pomiaréw przeptywu, jak podano w sekgji 2.2 dodatku 4 do niniejszego zalgcznika,
miernik przeptywu lub przyrzady do pomiaru przeplywu musza by¢ skalibrowane doktadnym miernikiem przeptywu, zgod-
nym z normami krajowymi lub miedzynarodowymi.

—  Jezeli przeplyw prébek gazu jest oznaczany przy pomocy pomiaru roéznicowego przepltywu, miernik przeptywu lub przyrza-
dy pomiarowe przeplywu muszg by¢ skalibrowane z wykorzystaniem jednej z ponizszych procedur, tak aby przepltyw sondy
qunp do tunelu spetniat wymagania dotyczace dokladnosci zawarte w sekcji 4.2.5.2 dodatku 4 do niniejszego Zalgcznika:

@

Miernik przeplywu dla q,, 4., musi by¢ podtaczony szeregowo do miernika przeplywu dla g, 4., r6znic¢ miedzy dwoma
miernikami przeplywu nalezy skalibrowa¢ dla przynajmniej 5 ustalonych punktéw z warto$ciami przeplywu rozlozo-
nymi rownomiernie mi¢dzy najnizszg warto$cia q,,q., Wykorzystang podczas badania oraz wartoscia q,,,qe., Wykorzysta-
ng podczas badania. Tunel rozcieficzania mozna zbocznikowac.

Skalibrowane urzadzenie do pomiaru przeplywu nalezy podlaczy¢ szeregowo do przeptywomierza dla g, 4., @ doktad-
nos¢ sprawdzi¢ dla wartosci uzytej w badaniu. Nastepnie skalibrowane urzadzenie przeplywu nalezy podlaczy¢ szerego-
wo do przeplywomierza dla gq,,4,, a dokladno$¢ sprawdzi¢ dla przynajmniej 5 ustawieri odpowiadajacych stopniom
rozcieficzenia z zakresu 3-50, wzgledem wartosci 4,40, Wykorzystanej podczas badania.

Rurg przej$ciowa TT nalezy odtaczy¢ od uktadu wydechowego i podlaczy¢ do skalibrowanego urzadzenia pomiaru prze-
plywu o wystarczajacym zakresie pomiaru gy,,,. Nastepnie q,,q.,, Nalezy ustawi¢ na wartos¢ wykorzystywana podczas ba-
dania, a g,,,4,, ustawi¢ sekwencyjnie na przynajmniej 5 warto$ci odpowiadajacych stopniom rozcieficzenia q z zakresu
3-50. Alternatywnie mozna zapewni¢ specjalng Sciezke kalibracji, w ktorej tunel jest bocznikowany, ale w ktérej prze-
plyw calkowity oraz przeplyw powietrza rozcieficzajacego przez odpowiednie mierniki jest taki, jak w prawdziwym
badaniu.

Gaz znakujacy nalezy wprowadzi¢ do rury przej$ciowej ukladu wydechowego TT. Taki gaz znakujacy moze by¢ sklad-
nikiem gazéw spalinowych, jak CO, lub NO,. Po rozcieficzeniu w tunelu gaz znakujacy nalezy zmierzy¢, dla 5 stopni
rozcieiczenia z zakresu od 3 do 50. Dokladno$¢ przepltywu prébki nalezy ustali¢ ze stopnia rozcieficzenia rg:

— qmd?w

qmp
Ta

—  Aby zagwarantowa¢ dokladnos¢ g,,,, nalezy uwzgledni¢ doktadnosci analizatoréw gazu.



29.11.2005

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 313/61

3.2.2.

3.2.3.

3.3.

3.4.

3.5.

Sprawdzenie przepbywu wegla

Sprawdzenie przeplywu wegla z wykorzystaniem rzeczywistych spalin zalecane jest do wykrywania probleméw z pomiarami
i sterowaniem oraz weryfikowania poprawnosci funkcjonowania ukladu przeplywu czgsciowego. Sprawdzenie przeplywu we-
gla nalezy wykonywac przynajmniej po kazdej instalacji nowego silnika, lub po wprowadzeniu istotnych zmian w konfigu-
racji komoérki testowej.

Silnik nalezy eksploatowal przy szczytowym obcigzeniu momentu obrotowego oraz predkosci, lub w innym stanie ustalo-
nym, podczas ktérego wytwarzane jest 5 % lub wiecej CO,. Uklad pobierania prébek przeplywu czesciowego nalezy eksplo-
atowa¢ przy wspolczynniku rozcieficzania wynoszacym ok. 15 do 1.

Jezeli prowadzi si¢ sprawdzanie przeptywu wegla, nalezy zastosowaé procedure podang w dodatku 6 do niniejszego Zalacz-
nika. Natezenia przeplywu wegla nalezy wyliczy¢ zgodnie z sekcjami 2.1 do 2.3 dodatku 6 do niniejszego Zalacznika. Wszyst-
kie natezenia przeplywu wegla powinny by¢ zgodne ze soba w granicach 6 %.

Kontrola przed badaniem

Kontrolg przed badaniem nalezy przeprowadzi¢ w ciggu 2 godzin przed przebiegiem testowym, w ponizszy sposob:

Dokladno$¢ miernikow przeplywu nalezy skontrolowaé przy pomocy takiej samej metody jak w przypadku kalibracji (patrz:
sekcja 3.2.1), dla przynajmniej dwoch punktéw, facznie z warto$ciami przeplywu g,,,4,,, 0dpowiadajacymi stopniom rozcien-
czenia z zakresu od 5 do 15 dla wartosci g,,,4.,, Wykorzystanej podczas badania.

Jesli mozna wykazac na podstawie rejestrow z procedury kalibracji zawartych w sekcji 3.2.1, ze kalibracja miernika przeptywu
jest stabilna przez dany okres czasu, kontrole przed badaniem mozna pominac.

Oznaczanie czasu przemiany (dla ukladéw czes$ciowego rozcieficzania spalin, tylko dla ETC)

Ustawienia uktadu dla analizy czasu przemiany powinny by¢ dokladnie takie same jak podczas pomiaru przy przebiegu te-
stowym. Czas przemiany nalezy ustali¢ przy pomocy ponizszej metody:

Niezalezny przeplywomierz referencyjny o zakresie pomiaru odpowiednim dla przeplywu sondy, nalezy ustawi¢ w szeregu
i $cisle polaczy¢ z sondg. Czas przemiany dla takiego przeplywomierza powinien by¢ krétszy niz 100 ms dla przeplywu sko-
kowego wielkosci wykorzystywanej do pomiaru czasu reakeji, z wystarczajgco niskim ograniczeniem przeplywu, aby unikna¢
wplywu na dynamiczng wydajnos¢ ukladu czg$ciowego rozcieficzania spalin, oraz spojnym z dobrg praktyka techniczng.

Zmiang skokowg nalezy wprowadzi¢ do wkladu przeplywu spalin (lub przeplywu powietrza jezeli liczony jest przeplyw spa-
lin) uktadu czgsciowego rozcieficzania, od przeptywu niskiego do przynajmniej 90 % pelnej skali. Wyzwalacz zmiany skoko-
wej powinien by¢ taki sam, jak wyzwalacz uzyty do uruchomienia sterowania antycypowanego podczas rzeczywistego badania.
Nalezy zarejestrowac stymulator skokowego przeplywu spalin oraz reakcje przeplywomierza, przy czestotliwosci probkowa-
nia przynajmniej 10 Hz.

Bazujac na tych danych, nalezy wyznaczy¢ czas przemiany dla ukladu czg$ciowego rozcienczania spalin, czyli odcinek czasu
od zainicjowania stymulacji skokowej do osiagniecia 50 % punktu reakcji przeplywomierza. W podobny sposéb nalezy wy-
znaczy¢ czasy przemiany dla sygnatu q,,, ukladu czgsciowego rozcieficzania spalin oraz sygnatu g,,.,; miernika przeplywu
spalin. Sygnaly te sa wykorzystywane w kontroli regresji, wykonywanej po kazdym badaniu (patrz: sekcja 3.8.3.2 dodatku 2 do
niniejszego Zalacznika).

Obliczenia nalezy powtorzy¢ dla przynajmniej 5 stymulacji wzrostu i spadku, a wyniki u$redni¢. Od tak uzyskanej wartosci
nalezy odja¢ wewnetrzny czas przemiany (< 100 ms) przeplywomierza referencyjnego. Jest to warto$¢ »antycypowana« ukta-
du czgdciowego rozcienczania spalin, ktdrg nalezy zastosowac zgodnie z sekcja 3.8.3.2 dodatku 2 do niniejszego Zalacznika.

Kontrola warunkéw przeptywu czesciowego

Nalezy skontrolowac zakres predkosci oraz wahan ci$nienia spalin gazowych i wyregulowac je zgodnie z wymaganiami sekgji 2.2.1
zalgcznika V (EP), jezeli dotyczy.

Czestotliwos¢ kalibracji

Przyrzady do pomiaru przepltywu nalezy kalibrowa¢ przynajmniej raz na 3 miesiace, lub po kazdej naprawie lub zmianie konfigu-
racji ukladu, ktéra moze mie¢ wplyw na kalibracj¢.”;
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i)  dodaje si¢ nastepujacy dodatek 6:

2.1.

,Dodatek 6

KONTROLA PRZEPLYWU WEGLA

WPROWADZENIE

Tylko niewielka czes$¢ wegla w spalinach pochodzi z paliwa, z czego minimalna cz¢$¢ pojawia si¢ w gazach spalinowych, jak CO,. Stanowi
to podstawe kontroli ukladu w oparciu o pomiar CO,.

Przepltyw wegla w uktadach pomiaru spalin oznaczany jest z natgzenia przepltywu paliwa. Przeplyw wegla w réznych punktach ukladu
pobierania probek emisji gazowych i pytowych oznacza si¢ ze stezenia CO, oraz natezen przeplywu gazéw w takich punktach.

Poniewaz silnik jest znanym zrédlem wegla, obserwujac przepltyw tego wegla w ukladzie wydechowym oraz na wylotach ukladu pobie-
rania probek przeplywu czedciowego PM, mozna zweryfikowaé szczelno¢ i doktadno$¢ pomiaru przeplywu. Kontrola taka ma te zalete,
ze sktadniki pracuja w rzeczywistych warunkach testowych silnika pod wzgledem temperatury i przeplywu.

Ponizszy wykres pokazuje punkty pobierania probek w ktérych sprawdzany ma by¢ przepltyw wegla. Réwnania dla obliczania przeplywu
wegla w kazdym z punktéw zamieszczono ponizej.

Rysunek 7

Punkty pomiarowe dla kontroli przeplywu wegla

) ©)

Powietrze Paliwo
l l CO, nieocz.

v

SILNIK

Uktad czesciowego przeptywu spalin

OBLICZENIA

Natezenie przeptywu wegla w silniku (lokalizacja 1)

Natezenie przeplywu wegla w silniku, dla paliwa CH,O,, okresla wzér:

a~e

B 12,011 y
ImCt = 12011+ @ +15.9994xz - Imf

gdzie:

qumr = Natezenie przepltywu paliwa, kgfs
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2.2.

2.3.

2.4.

Natezenie przeplywu wegla w spalinach nieczyszczonych (lokalizacja 2)

Natezenie przeplywu wegla w rurze wydechowej silnika oznacza si¢ ze stezenia CO, w spalinach nieczyszczonych oraz natezenia prze-
plywu gazow:

€co2,r ~€C02,a ] y 12,011
mew
re

= X
Imce [ 100 M

gdzie:

Cco,e = Stezenie mokrego CO, w nieczyszczonych gazach spalinowych, %
Cco,a = Stgzenie mokrego CO, w powietrzu atmosferycznym, % (okoto 0,04 %)
= natg¢zenie przeplywu gazow spalinowych w stanie mokrym, kg/s

Imew

M

re

masa molekularna gazéw spalinowych

Jezeli CO, mierzony jest w stanie suchym, nalezy go przekonwertowa¢ na stan mokry, zgodnie z sekcja 5.2 dodatku 1 do niniejszego
zalgcznika.

Natezenie przeplywu wegla w ukladzie rozcieficzania (lokalizacja 3)

Natezenie przeplywu wegla oznacza si¢ ze stezenia rozcieiczonego CO,, nat¢zenia przeplywu gazéw spalinowych oraz natezenia prze-

plywu probek:

C —-C
[ €co2,d ~“co2,a 12011 9ppew
qup _[ 100 JX mdew x M x

re Imp

gdzie:

Cco,d = stezenie mokrego CO, w rozcieficzonych gazach spalinowych na wylocie tunelu rozcieficzania, %
Cco,a = stezenie mokrego CO, w powietrzu atmosferycznym, % (okoto 0,04 %)

Qmdew = Matezenie rozcieficzonych gazow spalinowych w stanie mokrym, kg/s

Gmew = nateZenie gazdw spalinowych w stanie mokrym, kg/s (tylko uklad cz¢Sciowego rozcieficzania spalin)

= przeplyw prébek gazéw spalinowych w ukladzie czgSciowego rozcieficzania spalin, kgfs (tylko uktad czg¢Sciowego rozcien-

Qmp [ )
czania spalin)

M,. = masa molekularna gazéw spalinowych

Jezeli CO, mierzony jest w stanie suchym, nalezy go przekonwertowa¢ na stan mokry, zgodnie z sekcja 5.2 dodatku 1 do niniejszego
zalgcznika.

Mas¢ molekularna (M,,) gazéw spalinowych oblicza si¢ w ponizszy sposéb:

14 ot
M= o -
LN o Hyx107 1

It 4 2 2 2x1,00794+15,9994 M.,

Qo 12,011+1,00794 x oz +15,9994 x £ + 14,0067 x & + 32,065 1+ H, x107
gdzie:
Qs = natgzenie przeplywu paliwa, kg/s
Qmav = natgzenie przeplywu powietrza wlotowego w stanie mokrym, kg/s
H, = wilgotno§¢ powietrza wlotowego, g wody na kg powietrza suchego
M, = masa molekularna suchego powietrza wlotowego (= 28,9 g/mol)

a,6,¢ey = stosunki molowe dla paliwa C H, Os N, S,
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Alternatywnie mozna wykorzysta¢ ponizsze masy molowe:

M, (diesel) = 28,9 g/mol
M,.(LPG) = 28,6 g/mol
M,.(NG) = 28,3 g/mol’;

4)  w zalaczniku IV wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

a)  tytul sekcji 1.1 otrzymuje brzmienie:

,1.1. Referencyjny olej napedowy do badania silnikdw na limity emisji podane w wierszu a Tabel w Sekgji 6.2.1 Zalgcznika I (')’

b)  dodaje si¢ nastepujacy sekcje 1.2:

,1.2. Referencyjny olej napedowy do badania silnikéw na limity emisji podane w wierszach B1, B2 lub C Tabel w Sekgji 6.2.1 za-

Iacznika I
Limity ()
Parametr Jednostka Metoda testowa
minimum maksimum

Liczba cetanowa (?) 52,0 54,0 EN-ISO 5165
Gestos¢ przy 15 °C kg/m’ 833 837 EN-ISO 3675
Destylacja:
— 50 % punktu °C 245 — EN-ISO 3405
— 95 % punktu °C 345 350 EN-ISO 3405
— Konicowy punkt wrzenia °C — 370 EN-ISO 3405
Punkt zaplonu °C 55 — EN 22719
CEPP °C — =5 EN 116
Lepko$¢ przy 40 °C mm?/s 2,3 3,3 EN-ISO 3104
Policykliczne weglowodory aromatyczne % m/m 2,0 6,0 IP 391
Zawarto§¢ siarki (%) mg/kg — 10 ASTM D 5453
Korozja miedzi — Klasa 1 EN-ISO 2160
Pozostato$¢ koksowa Conradsona (10 % DR) % m/m — 0,2 EN-ISO 10370
Zawarto$¢ popiotéw % m/m — 0,01 EN-ISO 6245
Zawarto$¢ wody % m/m — 0,02 EN-ISO 12937
Liczba zobojetnienia (mocny kwas) mg KOH/g — 0,02 ASTM D 974
Stabilno$¢ utleniania (¥) mg/ml — 0,025 EN-ISO 12205
Smarowno$¢ (HFRR badana $rednica zuzycia tar- pm — 400 CEC F-06-A-96
ciowego przy 60 °C)
FAME Zakaz

(1) Podane w specyfikacjach wartosci s3 wartoSciami »rzeczywistymic. Podczas okreslania ich wartosci granicznych zastosowano warunki zawarte w 1SO 4259
»Produkty ropopochodne: okreslanie i stosowanie precyzyjnych danych odnoszgcych si¢ do metod badaniac, a przy ustalaniu warto$ci minimalnej
uwzgledniono minimalng réznicg 2R powyzej zera; przy ustalaniu warto$ci minimalnej i maksymalnej minimalna réznica wynosi 4R (R = odtwarzal-
n05¢).

Niezaleznie od tego rozwigzania, niezbednego z powodéw technicznych, producenci paliw powinni dazy¢ do osiggania zerowych wartosci emisji, jezeli
podana warto$¢ maksymalna wynosi 2R oraz przy wartosci $redniej w przypadku limitéw maksymalnych i minimalnych. Jezeli niezbedne okaze si¢ wy-
jasnienie kwestii spelniania przez paliwa wymogéw specyfikacji, obowigzywac bedg przepisy normy ISO 4259.

(%) Zakres dla liczby cetanowej nie jest zgodny z wymaganiami dla zakresu minimalnego 4R. Jednakze w przypadku sporu miedzy dostawcg paliwa a uzyt-
kownikiem paliwa, mogg one by¢ rozstrzygane zgodnie z przepisami ISO 4259, pod warunkiem zapewnienia wystarczajgcej liczby powtarzalnych po-
miaréw dla zarchiwizowania niezbednej dokfadnosci, ktére bedg preferowane przed pomiarami pojedynczymi.

(%) Nalezy zgtosi¢ rzeczywista zawartos¢ siarki w paliwie uzytkowanym dla Typu 1.

(*) Nawet pomimo kontrolowania stabilnoci utleniania, mozliwe jest ograniczenie dtugosci okresu przechowywania. Informacje odnosnie warunkéw i okre-
su przechowywania mozna uzyskac od producenta.”

¢) dawna sekcja 1.2 otrzymuje numer 1.3,
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d) sekcja 3 otrzymuje brzmienie:

»3. DANE TECHNICZNE PALIW REFERENCYJNYCH LPG

A. Dane techniczne paliw referencyjnych LPG uzywanych do badania pojazdéw na limity emisji podane w wierszu A Tabel
w Sekgji 6.2.1 Zatgcznika I

Parametr Jednostka Paliwo A Paliwo B Metoda testowa
Sktad: ISO 7941
zawarto$¢ C, % obj. 50 +2 85+2
zawarto$¢ C, % obj. zréwnowazona zréwnowazona
<C;>C, % obj. maks. 2 maks. 2
Olefiny % obj. maks. 12 maks. 14
Pozostato$¢ parowania mglkg maks. 50 maks. 50 ISO 13757
Woda przy 0 °C wolna wolna ogledziny
Calkowita zawarto$¢ siarki mg/kg maks. 50 maks. 50 EN 24260
Siarczek wodoru brak Brak ISO 8819
Test na korozj¢ na plytce miedzia- WzOrco wanie klasa 1 klasa 1 I1SO 6251 (1)
nej
Zapach charakterystyczny charakterystyczny
Liczba oktanowa silnika min. 92,5 min. 92,5 EN 589 zalgcznik B

() Metoda ta moze niedoktadnie okresla¢ obecno$¢ materiatéw powodujacych korozje jezeli probka zawiera opdzniacze korozji lub inne substancje che-
miczne zmniejszajace korozyjno§¢ prébki na plytce miedzianej. W zwigzku z tym zakazuje si¢ dodawania takich zwiazkéw wylacznie dla zakl6cenia
metody testowej.

B. Dane techniczne paliw referencyjnych LPG uzytkowanych do badania pojazdéw pod wzgledem limitéw emisji podanych
w wierszach B1, B2 lub C tabel w sekcji 6.2.1 zalacznika I

Parametr Jednostka Paliwo A Paliwo B Metoda testowa
Sklad: ISO 7941
Zawarto$¢ Cy % obj. 50 +2 85+2
Zawartos$¢ C, % obj. zréwnowa zona zréwnowa zona
<Cy>C, % obj. maks. 2 maks. 2
Olefiny % obj. maks. 12 maks. 14
Pozostatosci parowania mg/kg maks. 50 maks. 50 ISO 13757
Woda przy 0 °C wolna wolna ogledziny
Calkowita zawarto$¢ siarki mg/kg maks. 10 maks. 10 EN 24260
Siarczek wodoru brak brak ISO 8819
Test na korozje na plytce miedzia- wzorcowa nie klasa 1 klasa 1 ISO 6251 ()
nej
Zapach charakterystyczny charakterystyczny
Liczba oktanowa silnika min. 92,5 min. 92,5 EN 589 zalgcznik B

(') Metoda ta moze niedoktadnie okresla¢ obecno$é materiatéw powodujacych korozje jezeli probka zawiera opdzniacze korozji lub inne substancje che-
miczne zmniejszajace korozyjnos¢ probki na plytce miedzianej. W zwigzku z tym zakazuje si¢ dodawania takich zwiazkow wylacznie dla zaklocenia
metody testowej.”
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5)  w zalaczniku VI wprowadza si¢ nast¢pujace zmiany:
a) ,Dodatek” zostaje zmienione na ,Dodatek 17;
b) w dodatku 1 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
i)  dodaje si¢ nastepujaca sekcje 1.2.2:
,1.2.2  Liczba kalibracji oprogramowania jednostki elektronicznego sterowania silnikiem (EECU).”
ii) sekcja 1.4 otrzymuje brzmienie:

,1.4.  Poziomy emisji silnika/silnika macierzystego ():

1.4.1. Test ESC:
Wspdtezynnik pogarszania jakosci (DF): wyliczony/staly (%)
W ponizszej tabeli nalezy podaé wartosci DF oraz emisji podczas badania ESC:

Test ESC
co NO, PT
DF:
co NO, PT
Emisje
(gkWh) (glkWh) (gkWh) (gwh

Zmierzone:
Wyliczone z DF:

1.4.2. Test ELR:
Poziom zadymienia: ... m~

1.4.3. Test ETC:
Wspdlczynnik pogarszania jakosci (DF): wyliczony/staly (%)

Test ETC
co NMHC CH, NO, PT
DF:
co NMHC CH, NO, PT
Emisje
(g/kWh) (g/kWh) () | (g/kWh) () (g/kWh) (g/kWh) (1)

Zmierzone z regeneracja:

Zmierzone bez regeneradji:

Zmierzone[zwazone:

Wyliczone z DF:

(') Niepotrzebne skresli¢.

() Niepotrzebne skresli¢.”
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9

dodaje si¢ nastepujacy dodatek 2:
,Dodatek 2
INFORMACJE DOTYCZACE OBD

Jak odnotowano w dodatku 5 zalacznika IT do niniejszej dyrektywy, informacje zawarte w niniejszym dodatku sg przekazywane przez produ-
centéw pojazdéw celem umozliwienia producentom wytworzenia zgodnych z OBD czgsci serwisowych lub zamiennych, oraz urzadzen testo-
wych. Producent nie musi przekazywa¢ takich informaciji jezeli sa one objete prawem wlasnosci intelektualnej lub stanowia wlasny know-how
producenta lub dostawcy OEM.

Niniejszy dodatek zostanie udostgpniony, na Zyczenie, wszystkich zainteresowanym producentom komponentéw, narzedzi diagnostycznych lub
urzadzen testowych, bez dyskryminacji.

Zgodnie z przepisami sekcji 1.3.3 dodatku 5 do zalacznika Il informacje wymagane w niniejszej sekeji beda identyczne z informacjami zawar-
tymi w takim dodatku.

1. Opis typu i liczby cykli kondycjonowania wstepnego uzytych podczas pierwszego homologadji typu pojazdu.

2. Opis typu cyklu pokazowego uktadu OBD uzytego podczas pierwszego homologacji typu pojazdu dla komponentu monitorowanego przez
uklad OBD.

3. Kompleksowy dokument zawierajacy opis wszystkich monitorowanych komponentéw, wraz ze strategia wykrywania bledéw i aktywo-
wania MI (ustalona liczba cykli jazdy lub metoda statystyczna), lacznie z wykazem istotnych monitorowanych parametréw drugorzednych
dla kazdego komponentu monitorowanego przez uklad OBD. Dokument powinien takze zawiera¢ wykaz wszystkich kodéw wyjscia OBD
i wykorzystywanych formatéw (wraz z wyjasnieniem), powiazanych z poszczegélnymi sktadnikami zg¢batego mechanizmu napedowego
zwigzanymi z emisjg i poszczegdlnymi komponentami nie zwigzanymi z emisja, jezeli monitoring komponentu wykorzystywany jest do
aktywowania ML.".
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2.1.

2.2.

2.3.

3.1.

3.2.

3.2.1.

3.2.1.1.

3.2.1.2.

3.2.1.3.

3.2.1.4.

ZALACZNIK II

PROCEDURY PROWADZENIA BADAN NA TRWALOSC UKLADOW KONTROLI EMIS]JI

WPROWADZENIE

W niniejszym zalgczniku opisano procedury wyboru rodziny silnikow, ktére majg by¢ przedmiotem testéw przeprowadzanych zgodnie z pla-
nem przegladow w celu oznaczenia wspotczynnikéw pogarszania jakosci. Takie wspSlezynniki pogarszania jakosci beda stosowane w odniesie-
niu do mierzonych emisji z silnikéw poddawanych kontroli okresowej, dla zapewnienia zgodno$ci emisji uzytkowanych silnikéw
z obowigzujacymi limitami podanymi w tabelach w sekeji 6.2.1 zalacznika I do dyrektywy 2005/55/WE, przez caly okres trwalosci pojazdu,
w ktérym silnik zostat zainstalowany.

W niniejszym zalaczniku zamieszczono takze szczegdly dotyczace utrzymania zwiazanego i niezwiazanego z emisjami, ktéremu beda podda-
wane silniki przechodzace plan przegladow. Takie utrzymanie bedzie realizowane dla silnikéw uzytkowanych. Zostang o nim poinformowani
wlasciciele nowych silnikéw o duzej przeciazalnosci.

WYBOR SILNIKOW DO OZNACZANIA WSPOLCZYNNIKOW POGARSZANIA JAKOSCI DLA OKRESU EKSPLOATAC)I

Silniki bedg wybierane z rodziny silnikéw zdefiniowanej w sekcji 8.1 zalacznika I do dyrektywy 2005/55/WE do badania emisji celem oznacze-
nia wspolczynnikéw pogarszania jakosci dla okresu eksploatacji.

Silniki z réznych rodzin silnikéw mozna dalej taczy¢ w rodziny, w oparciu o uzytkowany typ ukladu oczyszczania spalin. Aby umiesci¢ w tej
samej rodzinie silniki o réznej liczbie i konfiguracji cylindréw, ale o takiej samej specyfikacji technicznej i instalacji w odniesieniu do uktadéw
oczyszczania spalin, producent musi przedstawi¢ urzgdowi homologacji dane wykazujace podobienstwo emisji takich silnikow.

Producent wybierze do testow w ramach planu przegladéw jeden silnik reprezentujacy rodzing silnikéw z uktadem oczyszczania spalin,
zdefiniowany w sekgji 3.2 niniejszego zalacznika, zgodnie z kryteriami wyboru silnikow, zamieszczonymi w sekcji 8.2 zalacznika I do dyrektywy
2005/55/WE, oraz zglosi go do urzedu homologacji typu przed rozpoczeciem jakichkolwiek badan.

Jezeli urzad homologacji typu zdecyduje, ze inny silnik moze lepiej scharakteryzowaé natgzenie emisji z rodziny ukladu oczyszczania spalin zgod-
nie z najgorszym scenariuszem, wtedy silnik testowy wybierany jest tacznie przez urzad homologacji typu z producentem silnika.

OZNACZANIE WSPOLCZYNIKOW POGARSZANIA JAKOSCI DLA OKRESU EKSPLOATAC]I

Wstep

Wspotezynniki pogarszania jako$ci majace zastosowanie dla rodziny uktadow oczyszczania spalin silnikéw s3 rozwijane z wybranych silnikow,
w oparciu o przebieg i procedure przegladéw, obejmujaca badania okresowe emisji czastek statych i gazéw w testach ESC oraz ETC.

Plan przegladéw

Plan przegladéw mozna realizowa¢ zgodnie z wyborem producenta poprzez jazdg pojazdem wyposazonym w wybrany silnik macierzysty w ra-
mach planu przegladéw lub poprzez przebieg wybranego silnika macierzystego w ramach planu ,przegladu dynamometréw”.

Plan przeglgdéw uzytkowanych silnikow oraz dynamometréw

Producent okresli forme i zakres przebiegu oraz plan przegladu silnikéw, spéjne z dobrymi praktykami technicznymi.
Producent okresli, kiedy silnik ma by¢ poddany badaniom emisji gazowych i pylowych w ramach testéw ESC i ETC.
Dla wszystkich silnikéw rodziny ukladéw oczyszczania spalin nalezy wykorzysta¢ jeden plan eksploatacji.

Na wniosek producenta oraz za zgoda urzedu homologadji, tylko jeden cykl badan (albo ESC albo ETC) bedzie konieczny do przeprowadzenia
w kazdym punkcie, podczas gdy drugi cykl badan bedzie wykonywany tylko na poczatku i na koncu planu przegladéw.



29.11.2005 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej L 313/69

3.2.1.5.

3.2.1.6.

3.2.1.7.

3.2.1.8.

3.2.1.9.

3.3.

3.3.1.1.

3.3.1.2.

3.3.2.1.

3.3.2.2.

3.3.2.3.

Plany eksploatacyjne moga by¢ rézne dla réznych rodzin ukltadéw oczyszczania spalin.

Plan eksploatacji moze by¢ krétszy niz okres eksploatacji, pod warunkiem, ze liczba punktéw testowych umozliwia wlasciwg ekstrapolacje wy-
nikéw testéw, zgodnie z sekcjg 3.5.2. W kazdym przypadku plan przegladéw nie moze by¢ krétszy od pokazanego w tabeli w sekgji 3.2.1.8.

Producent musi zapewni¢ obowiazkowa korelacj¢ migdzy minimalnym planem przegladow (przebieg) oraz godzinami pracy dynamometru sil-
nika, przykladowo korelacj¢ zuzycia paliwa, korelacj¢ predkosci pojazdu i obrotéw silnika itp.

Minimalny plan przegladéw

Okeres eksploatacji

Kategoria pojazdu, w ktérym zainstalowany bedzie silnik Minimalny okres do przegladu (Artykul ninicjszej dyrektywy)

Pojazdy kategorii N1 100 000 km Art. 3 ust.1 lit. a)
Pojazdy kategorii N2 125 000 km Art. 3 ust.1 lit. b)
Pojazdy kategorii N3 o maksymalnej masie dopuszczalnej technicznie 125 000 km Art. 3 ust.1 lit. b)
nieprzekraczajacej 16 ton

Pojazdy kategorii N3 o maksymalnej masie dopuszczalnej technicznie 167 000 km Art. 3 ust.1 lit. ¢)
przekraczajacej 16 ton

Pojazdy kategorii M2 100 000 km Art. 3 ust.1 lit. a)
Pojazdy kategorii M3 klasy I, II, A i B, o maksymalnej masie dopuszczal- 125 000 km Art. 3 ust.1 lit. b)

nej technicznie nieprzekraczajgcej 7,5 tony

Pojazdy kategorii M3 klasy IIl i B, o maksymalnej masie dopuszczalnej 167 000 km Art. 3 ust.1 lit. ¢)
technicznie przekraczajacej 7,5 tony

Uzytkowany plan przegladéw nalezy w pelni opisa¢ we wniosku o homologacja typu oraz zglosi¢ urzedowi homologacji przed rozpoczeciem
jakichkolwiek badan.

Jezeli urzad homologacji zdecyduje o koniecznosci przeprowadzenia dodatkowych pomiaréw na podstawie testéw ESC oraz ETC, migdzy punk-
tami wybranymi przez producenta, powiadomi on o tym producenta. Producent przygotuje zmodyfikowany plan przegladéw lub przegladéow
dynamometru, ktéry zostanie nastgpnie zaakceptowany przez urzad homologacji.

Testowanie silnika

Poczgtek planu przeglgdow

Dla kazdej rodziny ukladéw oczyszczania spalin silnikéw producent okresli liczbe godzin pracy silnika, po ktérych praca ukladu oczyszczania
spalin ustabilizowata si¢. Na wniosek urzedu homologacji producent udostepni dane i analizy, ktére wykorzystat do powyzszych ustalen. Alter-
natywnie producent moze wybra¢ eksploatowanie silnika przez 125 godzin, dla ustabilizowania ukladu oczyszczania spalin.

Okres stabilizacji okreslony w sekgji 3.3.1.1 zostanie uznany za poczatek planu przegladéw.

Testy w ramach planu przeglgdow

Po ustabilizowaniu silnik bedzie eksploatowany przez okres czasu zgodnie z planem przegladéw wybranym przez producenta, wedtug opisu
w sekeji 3.2 powyzej. W regularnych odstgpach czasu w ramach planu przegladéw okreslonych przez producenta, oraz, w stosownych przy-
padkach, takze wskazanych przez urzad homologacji, zgodnie z sekcja 3.2.2, silnik nalezy podda¢ testom ESC i ETC celem zbadania emisji ga-
zowych i czastek stalych. Zgodnie z sekcja 3.2, jezeli zostato uzgodnione, ze w kazdym z punktéw testowych przeprowadzony bedzie tylko jeden
cykl testowania (ESC lub ETC), ten drugi cykl testowania (ESC lub ETC) musi by¢ przeprowadzony na poczatku i na koficu planu przegladéw.

W ramach planu przegladéw silnik bedzie utrzymywany zgodnie z sekcja 4.

W ramach planu przegladéw mozna wykonywac nieplanowane czynnosci zwigzane z utrzymaniem silnika lub pojazdu, przyktadowo jezeli uktad
OBD wykryt problem, ktéry spowodowat aktywowanie wskaznika awarii (MI).
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Raportowanie

Wyniki wszystkich badan emisji (testy ESC oraz ETC) przeprowadzonych w ramach planu przegladéw musza by¢ udostgpnione urzgdowi ho-
mologacji. Jezeli jakiekolwiek badanie emisji zostanie uznane za niewazne, producent przedstawi wyjasnienie powodéw uniewaznienia badania.
W takim przypadku nalezy przeprowadzi¢ kolejng seri¢ badan emisji ESC oraz ETC w ciggu nastgpnych 100 godzin planu przegladéw.

Podczas badania przez producenta silnika w ramach planu przegladow celem ustalenia wspétczynnikéw pogarszania jakosci, producent powi-
nien gromadzi¢ wszystkie informacje dotyczgce badan emisji oraz czynnosci zwigzanych z utrzymaniem silnika w ramach planu przegladow.
Informacje te musza by¢ przekazane urzgdowi homologacji, lacznie z wynikami badan emisji przeprowadzonych w ramach calego planu
przegladow.

Oznaczanie wspdtczynnikéw pogarszania jakoSci

Dla kazdego z zanieczyszczen mierzonych podczas testow ESC i ETC oraz dla kazdego punktu testowego w ramach planu przegladéw, nalezy
przeprowadzi¢ analiz¢ regresji ,najlepiej dopasowana” na podstawie wynikéw wszystkich badai. Wyniki kazdego testu dla kazdego z zanieczysz-
czen muszg by¢ wyrazone do tego samego miejsca po przecinku jak wartos$¢ graniczna dla tego zanieczyszczenia, jak pokazano w tabelach w sek-
¢ji 6.2.1 zalacznika I do dyrektywy 2005/55/WE, plus jedno dodatkowe miejsce dziesigtne. Zgodnie z przepisami zawartymi w sekcji 3.2, jezeli
uzgodniono przeprowadzenie tylko jednego cyklu badania (ESC lub ETC) w kazdym punkcie testowym, oraz przeprowadzenie drugiego cyklu
testowania (ESC lub ETC) tylko na poczatku i na konicu planu przegladéw, analizg regresji nalezy sporzadzi¢ tylko na podstawie wynikoéw prob
z cyklu badania przeprowadzonego w kazdym z punktéw testowych.

Na podstawie analizy regresji producent powinien wyliczy¢ prognozowane wartosci emisji dla kazdego z zanieczyszczen na poczatku planu prze-
gladéw oraz w okresie eksploatacji, ktére maja zastosowanie dla silnika poddanego testom poprzez ekstrapolowanie réwnania regresji, ozna-
czonego w sekgji 3.5.1.

W przypadku silnikow niewyposazonych w uklad oczyszczania spalin, wspdlczynnik pogarszania dla kazdego zanieczyszczenia jest réznicg po-
migdzy prognozowanymi warto$ciami emisji podczas okresu eksploatacji oraz na poczatku planu przegladow.

W przypadku silnikéw wyposazonych w uklad oczyszczania spalin, wspétczynnik pogorszenia jakosci dla kazdego zanieczyszczenia jest sto-
sunkiem prognozowanych wartosci emisji podczas okresu eksploatacji oraz na poczatku planu przegladéw.

Zgodnie z sekcja 3.2, jezeli uzgodniono przeprowadzenie tylko jednego cyklu badania (ESC lub ETC) w kazdym punkcie testowym oraz prze-
prowadzenie drugiego cyklu badania (ESC lub ETC) tylko na poczatku i na koncu planu przegladéow, wspéteczynnik pogorszenia jakosci wyli-
czony dla cyklu badania przeprowadzonego w kazdym punkcie testowym bedzie mial zastosowanie takze dla drugiego cyklu badania, pod
warunkiem, ze dla obu cykli badan stosunki migdzy warto$ciami zmierzonymi na poczatku i na koricu planu przegladéow beda podobne.

Wspotezynniki pogarszania jakosci dla kazdego zanieczyszczenia w odpowiednim cyklu badan nalezy zarejestrowaé w sekeji 1.5 dodatku 1 do
zalacznika VI do dyrektywy 2005/55/WE.

Alternatywnie do korzystania z planu przegladéw do oznaczania wspolczynnikéw pogarszania jakosci producent silnikow moze wybraé
zastosowanie ponizszych wspolezynnikéw pogarszania jakosci:

Typ silnika test((j)z&lf(alnia co HC NMHC CH, NO, PM

Silnik wysoko-prezny (1) ESC 1,1 1,05 — — 1,05 1,1
ETC 1,1 1,05 — — 1,05 1,1

Silnik gazowy (?) ETC 1,1 1,05 1,05 1,2 1,05 —

(") W stosownych przypadkach oraz na podstawie informacji przekazywanych przez Panstwa Czlonkowskie, Komisja moze zaproponowa¢ przeglad wspétczynni-
kéw pogarszania jakosci (DF) zamieszczonych w niniejszej tabeli, zgodnie z procedura ustanowiong na mocy art. 13 dyrektywy 70/156[EWG.

Producent moze wybra¢ przeniesienie warto$ci DF oznaczonych dla silnika lub kombinagji silnika i uktadu oczyszczania spalin do silnikéw lub
kombinacji silnikéw i uktadow oczyszczania spalin, ktére nie nalezg do tej samej rodziny silnikow, zgodnie z sekcjg 2.1. W takich przypadkach
producent musi wykaza¢ urzgdowi homologacji, Ze zaréwno podstawowy silnik lub kombinagja silnika i uktadu oczyszczania spalin oraz silnik
lub kombinacja silnika i uktadu oczyszczania spalin na ktérg sa przenoszone wartosci DF, majg takie same specyfikacje techniczne oraz wyma-
gania instalacji w pojezdzie, oraz ze emisje takich silnikéw lub kombinagji silnikéw i ukladéw oczyszczania spalin s3 podobne.

Kontrola zgodno$ci produkcji

Zgodnos¢ produkeji odnosnie zgodnosci emisji sprawdzana jest na podstawie sekcji 9 zalacznika I do dyrektywy 2005/55/WE.
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3.7.2.

4.1.

Podczas homologagji typu producent moze wybrac jednoczesny pomiar emisji zanieczyszczen przed instalacjg jakiegokolwiek ukladu oczysz-
czania spalin. Jesli tak postapi moze oznaczy¢ nieformalny wspélezynnik pogorszenia jakosci, oddzielnie dla silnika i ukladu oczyszczania spa-
lin, ktéry moze wykorzysta¢ jako pomoc przy kontroli linii produkgji koficowe;j.

Dla potrzeb homologacji typu w sekcji 1.4 dodatku 1 do zalacznika VI do dyrektywy 2005/55/WE nalezy zarejestrowac tylko wspétczynniki
pogarszania jakosci przyjete przez producenta z sekcji 3.6.1 lub wspolczynniki pogarszania jakosci oznaczone zgodnie z sekcja 3.5.

UTRZYMANIE

W ramach planu przegladow kazda czynno$¢ zwigzana z utrzymaniem wykonana na silniku i prawidlowe zuzycie dowolnego odczynnika wy-
korzystywanego do oznaczania czynnikéw pogarszania jakosci, moze by¢ sklasyfikowana jako zwiazana lub niezwigzana z emisjg, a takze jako
planowana i nieplanowana. Niektére zwigzane z emisjami czynnosci utrzymania sg rowniez klasyfikowane jako krytyczne.

Planowe czynno$ci utrzymania zwigzane z emisjami

Niniejsza sekcja okresla czynnosci utrzymania zwigzane z emisjami, dla potrzeb realizacji planu przegladoéw oraz wlaczenia ich do instrukeji utrzy-
mania przygotowanych dla wlascicieli nowych pojazdéw cigzarowych o duzej tadownosci oraz silnikéw o duzej przeciazalnosci.

Wszystkie czynno$ci utrzymania zwigzane z emisjami dla potrzeb realizacji planu przegladéw musza zachodzi¢ w tych samych lub réwnowaz-
nych odstepach czasu, ktére zostang okreslone w instrukcjach utrzymania producenta dla whascicieli pojazdéw cigzarowych o duzej tadownosci
lub silnikéw o duzej przecigzalnosci. Taki plan utrzymania moze by¢ aktualizowany w miarg potrzeb przez caly okres przegladéw, pod warun-
kiem ze zadna z czynnoSci utrzymania nie zostanie usunigta z planu utrzymania po jej wykonaniu na silniku testowym.

Wszelkie czynno$ci utrzymania zwigzane z emisjami i wykonane na silniku muszga by¢ niezbedne do zapewnienia aktualnej zgodnosci z odpo-
wiednimi normami emisji. Producent przekaze dane urzedowi homologacji celem wykazania, ze wszystkie planowe czynnosci utrzymania s nie-
zbedne pod wzgledem technicznym.

Producent silnika okresli sposob regulowania, czyszczenia oraz utrzymania (jezeli konieczne) ponizszych pozycji:
— filtréw oraz chlodnic w ukladzie recyrkulacji gazéw spalinowych,

— zaworu wentylacyjnego skrzyni korbowej,

—  koncowek wtryskiwaczy paliwa (tylko czyszczenie),

— wtryskiwaczy paliwa,

— turbosprezarki,

— jednostki elektronicznej sterowania silnikiem wraz z czujnikami i sitownikami,

— ukladu filtra czastek stalych (facznie z odno$nymi komponentami),

— ukladu recyrkulacji gazéw spalinowych, tacznie z odnosnymi zaworami kontrolnymi i orurowaniem,

— dowolnych ukladéw oczyszczania spalin.

Dla potrzeb utrzymania ponizsze komponenty definiuje si¢ jako krytyczne, zwigzane z emisjami:

— dowolny uklad oczyszczania spalin,

— jednostka elektroniczna sterowania silnikiem wraz z czujnikami i sitownikami,

— uklad recyrkulacji gazéw spalinowych, tacznie z odno$nymi filtrami, chtodnicami, zaworami kontrolnymi i orurowaniem,

— zawoér wentylacyjny skrzyni korbowej.
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Wszystkie planowe czynnosci utrzymania zwigzane z emisjami muszg charakteryzowac si¢ rozsadnym prawdopodobiefistwem wykonania pod-
czas pracy urzadzen. Producent musi wykazac urzedowi homologacji rozsadne prawdopodobienistwo wykonania takich czynnosci utrzymania
podczas uzytkowania komponentéw, przy czym musi on wykazal powyzsze przed wykonaniem czynnosci utrzymania w ramach planu
przegladow.

Komponenty krytyczne zwiazane z emisja poddawane planowym czynno$ciom utrzymania, spetniajace ktérekolwick z warunkow okreslonych
w sekcjach 4.1.7.1-4.1.7.4, zostang zaakceptowane jako charakteryzujace si¢ rozsadnym prawdopodobienstwem przeprowadzenia na nich
czynno$ci utrzymania w czasie uzytkowania.

Przekazane zostana dane wykazujace powigzania migdzy emisjami a wydajnoscig pojazdu, jak przyrost emisji na skutek braku utrzymania, a jed-
noczesnie wydajnos¢ pojazdu bedzie si¢ pogarszala do punktu nie do przyjecia dla typowej eksploatacji.

Przekazane zostang dane wykazujace, ze przy 80 % poziomie pewnosci, dla 80 % takich silnikéw czynnosci utrzymania komponentéw krytycz-
nych zostaly juz wykonane podczas uzytkowania w zalecanych odstgpach czasu.

W polaczeniu z wymogami zawartymi w sekcji 4.7 zalacznika IV do niniejszej dyrektywy nalezy zainstalowaé na desce rozdzielczej pojazdu wy-
raznie widoczny wskaznik alarmujacy kierowce o nadchodzacym terminie utrzymania. Wskaznik powinien by¢ aktywowany w chwili osiagnie-
cia odpowiedniego przebiegu lub awarii komponentu. Wskaznik musi pozosta¢ aktywny w czasie pracy silnika i nie moze by¢ wylaczony bez
wykonania odpowiednich czynnosci utrzymania. Zresetowanie wskaznika powinno by¢ wymaganym etapem planu czynnosci utrzymania. Uklad
nie moze by¢ zaprojektowany w sposob umozliwiajacy dezaktywowanie po zakonczeniu odpowiedniego okresu eksploatacji silnika lub uktadu
oczyszczania spalin.

Kazda inna metoda, jakg urzad homologacji uzna za dajaca rozsadne prawdopodobienstwo wykonania czynnosci utrzymania na komponentach
krytycznych w czasie ich uzytkowania.

Zmiany w planowym utrzymaniu

Producent musi przedstawi¢ urzgdowi homologacji wniosek o zatwierdzenie jakichkolwiek nowych czynnosci utrzymania, ktére planuje wpro-
wadzi¢ do planu przegladéw i tym samym zaleci¢ whascicielom pojazdéw cigzarowych o duzej fadownosci oraz silnikow. Producent zawrze tak-
ze we wniosku swoje zalecenia odnoszace si¢ do kategorii (tj. zwiazane/niezwigzane z emisja, krytyczne/niekrytyczne) proponowanych nowych
czynnosci oraz, dla czynnosci utrzymania zwigzanych z emisjami, maksymalny realny odstep migdzy kolejnymi przegladami utrzymania. Wnio-
skowi musza towarzyszy¢ dane potwierdzajace potrzebg wprowadzenia nowych czynnosci utrzymania oraz cyklu utrzymania.

Planowe czynno$ci utrzymania niezwigzane z emisjami

Planowe czynnoci utrzymania niezwigzane z emisjami, rozsadne i niezbedne pod wzgledem technicznym (np. wymiana oleju, wymiana filtra
olejowego, wymiana filtra paliwa, wymiana filtra powietrza, utrzymanie uktadu chlodzenia, regulacja predkosci biegu jalowego, regulatora, do-
krecenia $rub silnika, luzu zaworowego, luzu wtryskiwacza, odmierzania czasu, regulacja naprezenia paséw napedowych, itp.) moga by¢ wyko-
nywane na silnikach lub pojazdach wybranych do planu przegladéw przy najrzadszych odstgpach zalecanych wlascicielom przez producenta
(np. nie dotyczy odstepéw miedzy przegladami zalecanych dla duzego obcigzenia eksploatacyjnego silnikow/pojazdow).

Czynno$ci utrzymania silnik6w wybranych do badania w ramach planu przegladéw

Naprawy komponentdw silnika wybranego do badania w ramach planu przegladéw, innych niz silnik, uktad kontroli emisji lub uktad paliwowy,
nalezy przeprowadzac tylko na skutek awarii takiej cze¢sci lub nieprawidlowego funkcjonowania ukladu silnika.

Nie mozna wykorzystywa¢ do identyfikowania nieprawidtowo funkcjonujacych, nieprawidtowo wyregulowanych lub zepsutych komponentow
silnika urzadzen, przyrzadéw lub narzedzi, jezeli takie same lub réwnowazne urzadzenia, przyrzady lub narzedzia nie sa dostgpne dla salonéw
sprzedazy lub zakladéw serwisowych, oraz

— sg one uzytkowane w polaczeniu z planowymi czynnosciami utrzymania dla takich komponentow,
oraz

— sg uzytkowane po zidentyfikowaniu nieprawidlowego funkcjonowania silnika.

Nieplanowe czynno$ci utrzymania komponentéw krytycznych zwigzanych z emisjami

Zuzycie wymaganego odczynnika uznaje si¢ za nieplanowa, krytyczng czynnos¢ utrzymania zwigzang z emisjami, dla potrzeb przeprowadzenia
planu przegladéw oraz dotgczenia do instrukeji utrzymania przygotowanej przez producenta dla whascicieli nowych pojazdéw cigzarowych o du-
z¢j fadownosci lub silnikéw o duzej przecigzalnosci.
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1.1.

1.2

1.3.

2.1.

3.1.

3.1.1.

3.1.4.

ZALACZNIK 11

ZGODNOSC UZYTKOWANYCH POJAZDOW/SILNIKOW

WSTEP

Narzedzia stosowane w odniesieniu do przyznawania homologacji typu dla emisji sa wlasciwe do potwierdzania funkcjonalnosci urzadzen kon-
troli emisji w trakcie okresu eksploatacji silnika zainstalowanego w pojezdzie, w normalnych warunkach eksploatacji (zgodno$¢ wlasciwie uzyt-
kowanych i utrzymywanych pojazdow/silnikow).

Dla potrzeb niniejszej dyrektywy narzedzia te muszg by¢ sprawdzone przez okres odpowiadajacy wlasciwemu okresowi eksploatacji okreslo-
nemu w art. 3 niniejszej dyrektywy dla pojazdéw lub silnikow, posiadajacych homologacj¢ typu zgodnie z wierszem B1, B2 lub C tabel w sekgji
6.2.1 zalacznika I do dyrektywy 2005/55/WE.

Sprawdzenie zgodnosci uzytkowanych pojazdéw/silnikéw wykonuje si¢ na podstawie informacji przekazywanych przez producenta urzgdowi
homologacji, prowadzacemu kontrolg emisji zakresu reprezentatywnych silnikéw lub pojazdéw, na ktére producent otrzymat homologacje

typu.

Rysunek 1 w niniejszym zalaczniku obrazuje procedurg kontroli zgodnosci uzytkowanych silnikéw/pojazdow.

PROCEDURY AUDYTU

Audyt zgodnosci uzytkowanych silnikéw/pojazdéw prowadzony jest przez urzad homologacji na podstawie wszystkich istotnych informacji
posiadanych przez producenta, zgodnie z procedurami podobnymi do okreslonych w art. 10 ust.1 i ust.2, oraz w zalaczniku X sekcja 11 2 us-
t.1 oraz ust.2 do dyrektywy 70/156/EWG.

Alternatywy to sprawozdania z monitoringu uzytkowania przekazywane przez producenta, badania nadzorcze urz¢du homologacji iflub in-
formagcje dotyczace testow nadzorczych prowadzonych przez Panistwa Czlonkowskie. Wykorzystywane procedury zostaly zamieszczone
w sekgji 3.

PROCEDURY AUDYTOWE

Audyt zgodnosci uzytkowanych silnikow/pojazdéw przeprowadzony bedzie przez urzad homologacji na podstawie wszystkich istotnych
informacji przekazanych przez producenta. Sprawozdanie z monitoringu uzytkowania prowadzonego przez producenta (ISM) bedzie opierato
si¢ na badaniu uzytkowanych silnikéw lub pojazdéw, z wykorzystaniem potwierdzonych, odpowiednich protokotéw badania. Takie informacje
(sprawozdanie ISM) musza obejmowa¢, m.in. co nastgpuje (patrz: sekcje 3.1.1-3.1.13):

Nazwe i adres producenta.

Nazwisko (nazweg), adres, numer telefonu i faksu oraz adres poczty elektronicznej upowaznionego przedstawiciela producenta w zakresie ob-
jetym informacja producenta.

Nazwe(-y) modelu(-i) silnika(-6w) ujetych w informacji producenta.

Jezeli wlasciwe, wykaz typow silnikow ujetych w informacji producenta, tj. rodziny uktadéw silnika i oczyszczania spalin.

Kody VIN (numer identyfikacyjny pojazdu) dla pojazdéw wyposazonych w silnik, bedacy przedmiotem audytu.
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Rys. 1.
Kontrola zgodnosci uzytkowanych silnikéw — procedura audytowa
Kompletne zatwierdzenie producenta pojazdu lub silnika oraz urzedu
START homologacji dla nowego typu silnika lub pojazdu.
Urzad homologacji (UH) przyznaje homologacje typu
Produkcja i sprzedaz zatwierdzonego typu silnika/pojazdu
Producent silnika/pojazdu opracowuje wtasne procedury
sprawdzania zgodnosci podczas uzytkowania
Producent silnika/pojazdu realizuje wtasne procedury
sprawdzania zgodnoséci podczas uzytkowania
(typu lub rodziny silnikéw lub pojazdow)
Wewnetrzne *
sprawozdanie
zgodnosci dla Producent pojazdu kompiluje sprawozdanie w odniesieniu
zatwierdzonych = do whasnych procedur (tacznie z wszelkimi informacjami
uzytkowanych wymaganymi na podstawie 3 zatgcznika XII)
typoéw lub rodzin
silnikéw/pojazdéw
Czy UH (3)
zdecydo wat o
Producent NIE przeprowadzeniu audytu
archiwizuje danych produce
sprawozdanie n ta nt. zgodnosci tych ty
pow lub rodziny pojaz
dow/silnikéw?

UH (%) przeglada Producent
sprawozdanie przekazuje
producenta nt. Zr?:xzig;iﬁagf lub pozyskuje

zgodnosci podczas < P . : ] dodatkowe
. . zgodnosci podczas : .
uzytkowania . : informacje
uzytkowania UH (¢) do
dvt lub dane
audytu dotyczgce
badan.
Czy UH (®)
zgodzit sie, ze raport Czy UH ()
producenta z badan zgodno zdecydowat ze po
$ci podczas uzytkowania po siada wystarczajace P"‘?d‘_’Ce"t
. ) ! A kompiluje nowe
twierdza dopuszczenie typu informacje do pod TAK dani
pojazdu/silnika danej rodziny? jecia decy Sprawozdanie
(sekcja 3.4. zatg Zji?
cznika XII)

Proces zakonczony.
Dalsze dziatania zbedne

UZ (?) rozpoczyna formalne badania
podejrzanego typu lub rodziny
silnikéw/pojazdéw (zgodnie z opisem

zamieszczonym w sekcji 5 zatgcznika XIlI)

(®) W tym przypadku UH oznacza Urzad homologacji, ktéry przyznat homologacje typu.
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3.1.6.

3.1.10.

3.1.10.1.

3.1.10.2.

3.1.10.3.

3.1.10.4.

3.1.10.5.

3.1.10.6.

3.1.11.

3.1.11.1.

3.1.11.2.

3.1.11.3.

3.1.11.4.

3.1.11.5.

Numery homologacji typu dla typéw silnikow uzytkowanej rodziny silnikow, wlaczajac, jezeli dotyczy, numery wszystkich przedluzen oraz
przerébek:

Szczegbdtowe dane dotyczace przedtuzen, przerdbek dla tych homologacji typu dla silnikéw ujetych w informacji producenta (jezeli wymag taki
postawi urzad homologacji).

Okres zbierania informacji przez producenta.

Date wybudowania silnika ujetego w informacji producenta (np. ,pojazdy lub silniki wyprodukowane w roku kalendarzowym 2005”).

Procedur¢ producenta sprawdzania zgodnosci silnikéw/pojazdéw uzytkowanych, facznie z:

Metoda lokalizacji pojazdu lub silnika.

Kryteriami wyboru lub odrzucenia pojazdu lub silnika.

Typami testow oraz procedurami wykorzystywanymi w programie.

Kryteriami dopuszczania/odrzucania dla uzytkowanej grupy silnikow/pojazdow.

Obszarem geograficznym, na ktérym producent gromadzit informacje.

Rozmiarem proby i wykorzystanym planem pobierania prob.

Wyniki procedury producenta potwierdzania zgodnosci uzytkowanych pojazdéw/silnikow, facznie z:

Identyfikacja silnikoéw objetych programem (przebadanych lub nie). Identyfikacja bedzie obejmowata:

— nazwe modelu,

— numer identyfikacyjny pojazdu (VIN),

— numer identyfikacyjny silnika,

— numer rejestracyjny pojazdu wyposazonego w silnik podlegajacy audytowi;

— datg produkgji,

— region uzytkowania (jezeli znany),

— rodzaj zastosowania pojazdu (jezeli znany), np. transport miejski, dalekobiezny itp.

Powéd odrzucenia pojazdu lub silnika z danej préby (np. pojazd byt uzytkowany krécej niz jeden rok, niewlasciwe utrzymanie zwigzane z emi-
sjami, dowdd na stosowanie paliwa o wyzszej zawartosci siarki niz wymagana do normalnego uzytkowania pojazdu, urzadzenia kontroli emisji
niezgodne z homologacja typu). Nalezy uzasadni¢ pow6d odrzucenia (np. podajac charakter niewypelnienia instrukeji utrzymania, itp.). Pojaz-
du nie nalezy wyklucza¢ tylko na podstawie mozliwej nadmiernej eksploatacji AECS.

Obstuga serwisowa zwiazang z emisjami oraz historia utrzymania dla kazdego silnika w probie (facznie z ewentualnymi przerébkami).

Historig napraw dla kazdego silnika w prébie (jezeli znana).

Danymi z badan, tacznie z:

a) datg badania;

b) miejscem badania;
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3.1.12.

3.1.13.

3.1.13.1.

3.2.

3.3.

3.4.

3.5.

3.6.

3.7.

¢)  przebiegiem, jezeli dotyczy, wskazywanym przez hodometr pojazdu wyposazonego w silnik objety audytem;

d)  specyfikacjami paliwa uzytego do badan (np. referencyjne paliwo testowe lub paliwo rynkowe);

¢)  warunkami badan (temperatura, wilgotno$¢, waga bezwladnosciowa dynamometru);

f)  ustawieniami dynamometru (np. ustawienia mocy);

g)  wynikami badan emisji na podstawie prob ESC, ETC oraz ELR, zgodnie z sekcja 4 niniejszego Zalacznika; nalezy przebadaé przynajmniej
pie¢ silnikow;

h)  alternatywnie do lit. g) powyzej badania mozna przeprowadzi¢ z wykorzystaniem innego protokotu. Producent powinien okresli¢ zna-
czenie takiego badania dla monitoringu funkcjonalnosci uzytkowania, wraz z uzasadnieniem, w polaczeniu z procesem homologacji typu
(sekcje 3 oraz 4 w zalgczniku I do dyrektywy 2005/55/WE).

Zapisy wskazan z ukladu OBD.

Zapis do$wiadczen uzytkownikéw w odniesieniu do korzystania z odczynnika ulegajacego zuzyciu. Sprawozdania powinny opisywaé m.in.
do$wiadczenia operatoréw z napelnianiem, uzupelnianiem i zuzywaniem si¢ odczynnika, oraz zachowaniem instalacji napelniania, a w
szczegllnosci czestotliwo$¢ aktywowania tymczasowego ogranicznika wydajnosci oraz przypadkéw innych defektéw, aktywowania MI oraz
zarejestrowania kodu bledu odnoszacego si¢ do braku odczynnika ulegajacego zuzyciu.

Producent przekaze sprawozdania nt. uzytkowania i defektow. Producent bedzie zglaszat Zadania gwarancyjne i ich charakter, a takze wskaza-
nia polowe aktywacji/dezaktywacji MI oraz zarejestrowanie kodu bledu odnoszacego si¢ do braku odczynnika ulegajacego zuzyciu
i aktywowanie/dezaktywowanie ogranicznika wydajnosci silnika (patrz: sekcja 6.5.5 zalacznika I do dyrektywy 2005/55/WE).

Informacje zebrane przez producenta musza by¢ wystarczajaco kompleksowe do zapewnienia oceny wydajnosci podczas uzytkowania w nor-
malnych warunkach i przez odpowiedni okres trwatosci/eksploatacji, zdefiniowany w art. 3 niniejszej dyrektywy, oraz reprezentatywne dla pe-
netracji geograficznej producenta.

Producent moze zazyczy¢ sobie przeprowadzenia monitoringu uzytkowania, obejmujacego mniejsza liczbe silnikéw/pojazdéw od podanej
w sekgji 3.1.11.5 lit. @), oraz wykorzystujacego procedure okreslong na podstawie sekeji 3.1.11.5 lit. h). Wybér taki moze by¢ podyktowany
niewielka liczba silnikow w rodzinie ujetej w sprawozdaniu. Warunki musza by¢ uzgodnione wezesniej z urzgdem homologacii.

Na podstawie sprawozdania z monitoringu wymienionego w niniejszej sekeji, urzad homologacji musi:

— zdecydowa(, ze zgodno$¢ uzytkowanych typéw lub rodziny silnika jest zadowalajaca i nie podejmowaé zadnych dalszych dziatan, lub

— zdecydowa, ze dane przedstawione przez producenta sg niewystarczajace do podjecia decyzji i zwrdcic si¢ do producenta o przekazanie
dodatkowych informagji iflub danych z badari. Na zadanie oraz w zaleznosci od homologadji typu silnika, takie dodatkowe dane z badan
beda obejmowad wyniki testow ESC, ELR i ETC, lub innych sprawdzonych procedur zgodnie z sekcjg 3.1.11.5 lit. h), lub

—  zdecydowad, ze zgodno$¢ uzytkowanych typow lub rodziny silnika jest niezadowalajaca oraz zleci¢ przeprowadzenie badan potwierdza-
jacych na probie silnikéw z jednej rodziny, zgodnie z sekcja 5 niniejszego zalacznika.

Panistwa Czlonkowskie moga prowadzi¢ badania nadzorcze oraz zglaszac je, bazujac na procedurach audytu opisanych w niniejszej sekcji. Moz-
na prowadzi¢ zapis informacji dotyczacych zamawiania, utrzymania oraz udzialu producenta w czynnosciach. Podobnie Panstwa Czlonkow-
skie moga wykorzysta¢ alternatywne protokoly badan emisji, zgodnie z sekcjg 3.1.11.5 lit. h).

Urzad homologacji moze przyja¢ badania nadzorcze przeprowadzone i zgloszone przez Pafistwa Cztonkowskie, jako podstawe do podjecia de-
cyzji zgodnie z sekcja 3.4.

Producent powinien zgtosi¢ urzgdowi homologagji i Paristwu Czlonkowskiemu czy przedmiotowe silniki/pojazdy sa eksploatowane w trakcie
planowania przeprowadzenia dobrowolnych czynnosci naprawczych. Producent przekaze takg informacje facznie z decyzja o podjeciu dzialan,
zawierajacg szczegblowe informacje dotyczace podejmowanych dziatan, opis grup silnikéw/pojazdéw, ktére maja by¢ objete takimi dzialania-
mi, oraz bedzie je przekazywal regularnie po rozpoczeciu kampanii. Producent moze wykorzysta¢ stosowne szczegély sekeji 7 do niniejszego
Zalgcznika.
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4.1

4.2

5.1.2.

5.2

5.3

6.1.

6.2.

6.3.

BADANIA EMIS]I

Silnik wybrany z rodziny nalezy przebada¢ w ramach cykli prob ESC oraz ETC na emisje gazéw i czastek statych, oraz w ramach cyklu préb
ELR na emisj¢ zadymienia. Silnik powinien by¢ reprezentatywny dla rodzaju zastosowania przewidzianego dla tego silnika i pochodzi¢ z nor-
malnie uzytkowanego pojazdu. Zaméwienie, kontrola oraz czynnosci utrzymania regeneracyjnego silnika/pojazdu musza by¢ przeprowadzone
z wykorzystaniem protokotu jak w sekgji 3 i udokumentowane.

Musi by¢ zrealizowany odpowiedni plan utrzymania dla silnika, opisany w sekeji 4 zalacznika II.

Wartosci emisji oznaczone podczas testow ESC, ETC i ELR, musza by¢ wyrazone z tg sama liczbg miejsc dziesigtnych jak wartos¢ graniczna dla
danego zanieczyszczenia, jak pokazano w tabelach w sekcji 6.2.1 zalacznika I do dyrektywy 2005/55/WE, plus jedno dodatkowe miejsce
dziesietne.

BADANIA POTWIERDZAJACE
Badania potwierdzajace przeprowadzane sa dla potwierdzenia funkcjonalnoci emisji rodziny silnikéw podczas ich uzytkowania.

Jezeli urzad homologacji nie jest usatysfakcjonowany ISM producenta, jak w sekcji 3.4, lub przedstawionymi dowodami na zgodnos¢, np. jak
w sekcji 3.5, moze zleci¢ producentowi przeprowadzenie badan dla celow potwierdzenia. Urzad homologacji zbada przekazany przez produ-
centa sprawozdanie z badania potwierdzajacego.

Urzad homologacji moze przeprowadzi¢ badania potwierdzajace.

Badaniem potwierdzajacym beda testy ESC, ETC oraz ELR odpowiedniego silnika, jak podano w sekeji 4. Silniki reprezentatywne poddawane
testom nalezy wymontowac z pojazdéw uzytkowanych w normalnych warunkach i podda¢ testom. Alternatywnie, po uprzednim uzgodnieniu
z urzgdem homologacji, producent moze zbada¢ komponenty kontroli emisji uzytkowanych pojazdéw, po ich wymontowaniu, przeniesieniu
i zamontowaniu na prawidlowo uzytkowanych i reprezentatywnych silnikach. Dla kazdej serii prob nalezy wybiera¢ taki sam pakiet kompo-
nentéw kontroli emisji, a wybor uzasadnic.

Wyniki badan moga by¢ uznane za niezadowalajace, jezeli warto$¢ graniczna z prob dla dwoch lub wigkszej ilosci silnikéw reprezentujacych ta
samg rodzing silnikéw, dla dowolnego regulowanego sktadnika spalin, podana w sekcji 6.2.1 zalacznika I do dyrektywy 2005/55/WE, zostanie
znacznie przekroczona.

DZIALANIA, KTORE NALEZY PODJAC

Jezeli urzad homologacji nie jest usatysfakcjonowany przekazanymi przez producenta informacjami lub danymi z badaf, i po wykonaniu ba-
dania potwierdzajacego silnika zgodnie z sekcja 5, lub w oparciu o badania potwierdzajace przeprowadzone przez Panstwo Czlonkowskie (sek-
¢ja 6.3), oraz jezeli pewne jest, ze typ silnika nie jest zgodny z wymaganiami tych przepisow, urzad homologacji musi zazada¢ od producenta
przedstawienia planu $rodkéw zaradczych celem usunigcia niezgodnosci.

W takim przypadku $rodki zaradcze wymienione w art. 11 ust. 2 oraz w zalaczniku X do dyrektywy 70/156/EWG [lub przerébki dyrektywy
ramowej] rozszerzone s3 na silniki uzytkowane nalezace do tej samej rodziny pojazdéw, ktére moga by¢ dotknigte tymi samymi defektami,
zgodnie z sekcja 8.

Dla swojej waznosci plan $rodkéw zaradczych przedstawiony przez producenta wymaga zatwierdzenia przez urzad homologacji. Producent
odpowiada za wykonanie planu $rodkéw zaradczych w zatwierdzonej postaci.

Urzad homologacji musi w ciggu 30 dni powiadomi¢ o swojej decyzji wszystkie Pafistwa Cztonkowskie. Paistwa Czltonkowskie moga ustano-
wi¢ wymdg zastosowania tego samego planu rodkéw zaradczych w odniesieniu do wszystkich silnikéw tego samego typu zarejestrowanych
na ich terytorium.

Jezeli jakies Panistwo Czlonkowskie ustalito, Ze dany typ silnika jest niezgodny z obowigzujacymi wymogami zawartymi w niniejszym Zalacz-
niku, musi ono bezzwlocznie powiadomic¢ o tym fakcie Paistwo Czlonkowskie, ktére wydalo pierwsze swiadectwo homologacji typu, zgodnie
z wymaganiami zawartymi w art. 11 ust. 3 dyrektywy 70/156[EWG.

Nastepnie, na podstawie przepisow art. 11 ust. 6 dyrektywy 70/156/EWG, wlasciwe wladze Panistwa Czlonkowskiego, ktére przyznalo pierw-
sze $wiadectwo homologagji typu poinformuje producenta, ze dany typ silnika nie spetnia wymogéw tych przepiséw oraz ze oczekuje si¢ od
producenta podjecia okreslonych dzialar. Producent przedstawi wladzom, w ciggu dwoch miesigcy od otrzymania powiadomienia, plan $rod-
kow zaradczych dla usuniecia defektéw, ktérego zawartos¢ powinna odpowiada¢ wymogom zawartym w sekcji 7. Whasciwe wiadze, ktore przy-
znaly pierwsza homologacj¢ typu, skonsultuja si¢ z producentem, w ciggu dwéch miesigcy, celem zawarcia porozumienia w sprawie planu
srodkéw zaradczych oraz w sprawie realizacji takiego planu. Jezeli wlasciwe wladze, ktdre przyznaly pierwsza homologacj¢ typu, ustala, ze nie
mozna osiggna¢ porozumienia, nalezy wszcza¢ procedure na mocy art. 11 ust. 3 oraz ust. 4 dyrektywy 70/156/EWG.
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7.2.

7.3.

7.4.

7.4.1.

7.4.2.

7.4.3.

7.4.4.

7.4.5.

7.4.6.

7.4.7.

7.4.8.

7.4.9.

7.4.10.

7.4.11.

7.5

7.6

7.7.

PLAN SRODKOW ZARADCZYCH

Plan $rodkéw zaradczych, wymagany zgodnie z sekcjg 6.1, musi zostaé przekazany urzedowi homologacji nie p6zniej niz do 60 dni roboczych
od daty powiadomienia wymienionego w sekcji 6.1. Urzad homologacji musi zadeklarowa¢, w ciagu 30 dni roboczych, swoja akceptacje lub
odrzucenie planu §rodkéw zaradczych. Jednakze jezeli producent moze wykazaé, za zgoda kompetentnego urzedu homologacji, ze potrzebuje
wigcej czasu na zbadanie niezgodnosci, celem przygotowania planu Srodkéw zaradezych, przedtuzenie zostanie przyznane.

Srodki zaradcze muszg odnosic si¢ do wszystkich silnikéw, ktére moga by¢ dotknigte tym samym defektem. Nalezy oceni¢ potrzebe zmiany
dokumentéw do homologacji typu.

Producent musi przekazac kopig calej korespondencji dotyczacej planu §rodkéw zaradezych oraz prowadzi¢ zapis kampanii wycofywania swo-
ich produktéw z rynku, a takze przekazywac regularne sprawozdania urzedowi homologacji.

Plan srodkéw zaradczych musi obejmowaé wymagania zawarte w punktach 7.4.1-7.4.11. Producent musi nada¢ planowi $rodkéw zaradczych
unikalny numer identyfikacyjny lub nazwe.

Opis kazdego typu silnika ujetego w planie srodkow zaradczych.

Opis poszczegdlnych modyfikacji, zmian, napraw, poprawek, regulacji lub innych zmian, ktére nalezy wprowadzi¢ celem osiggnigcia zgod-
nosci silnika, tacznie z krétkim podsumowaniem danych oraz badari technicznych, na ktdrych opierajg si¢ decyzje producenta w odniesieniu
do konkretnych dzialan, jakie nalezy podja¢ dla skorygowania niezgodnosci.

Opis metod, przy pomocy ktérych producent informuje whascicieli silnikéw lub pojazdéw w nie wyposazonych o podejmowanych dziataniach
zaradczych.

Opis wlasciwego utrzymania lub uzytkowania, jezeli dotyczy, ktéry producent okresli jako warunek kwalifikujacy do naprawy w ramach planu
srodkéw zaradezych, wraz z wyjasnieniem powoddw nalozenia przez producenta takich warunkéw. Nie mozna narzuci¢ warunkéw utrzyma-
nia lub uzytkowania, o ile nie wykaze si¢ ich zwigzku z niezgodno$cig i Srodkami zaradczymi.

Opis procedury, do ktérej wiasciciele silnikéw musza si¢ zastosowad, aby skorygowaé niezgodno$¢. Opis musi zawieraé date, po ktorej mozna
podja¢ dzialania zaradcze, szacunkowy czas naprawy w warsztacie oraz termin realizacji. Naprawa musi by¢ przeprowadzona mozliwie szyb-
ko, w rozsgdnym czasie od dostarczenia pojazdu.

Kopig¢ informacji przekazanych wiascicielom pojazdow.

Krétki opis ukfadu, wykorzystywanego przez producenta do zapewnienia wlasciwych dostaw komponentéw lub uktadéw niezbednych do prze-
prowadzenia dzialani zaradczych. Nalezy zaznaczyd, kiedy ilos¢ komponentéw lub uktadéw bedzie wystarczajaca do rozpoczecia kampanii.

Kopie wszystkich instrukeji, ktére majg zostaé przekazane osobom, ktére maja wykona¢ naprawe.

Opis skutkéw proponowanych srodkéw zaradczych dla emisji, zuzycia paliwa, warunkow jezdnych oraz bezpieczenstwa kazdego typu silnika
objetego planem $rodkéw zaradczych, wraz z danymi, badaniami technicznymi itp. dajacymi podstawe dla takich wnioskow.

Wszelkie inne informacje, sprawozdania lub dane, ktorych urzad homologacji moze potrzebowaé, w rozsagdnym zakresie, do oceny planu $rod-
kéw zaradezych.

Jezeli plan $rodkéw zaradczych przewiduje wycofanie produktu z rynku, nalezy przekazaé urzgdowi homologacji opis metody zapisu napraw.
W przypadku stosowania etykietek nalezy przekazac jej wzor.

Producent moze otrzymaé polecenie przeprowadzenia odpowiednio przygotowanych i niezbednych préb na komponentach i silnikach, obej-
mujgcych proponowane zmiany, naprawy lub modyfikacje, dla wykazania skutecznosci takiej zmiany, naprawy lub modyfikacji.

Producent odpowiada za rejestrowanie kazdego wycofanego i naprawionego silnika lub pojazdu, oraz warsztatow, ktére wykonaly naprawy.
Urzad homologacji musi mie¢ zapewniony dostep, na Zadanie, do takich rejestrow, przez okres 5 lat od wdrozenia planu $rodkéw zaradczych.

Naprawy i/lub modyfikacje lub dodanie nowych urzadzen nalezy odnotowaé w $wiadectwie wydanym przez producenta whascicielowi silnika.
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ZALACZNIK IV

UKLADY DIAGNOSTYKI POKEADOWE] (OBD)

1. WPROWADZENIE

W niniejszym Zalaczniku zamieszczono opis przepisow odnoszacych si¢ do ukladow diagnostyki poktadowej (OBD) dla ukladéw kontroli emi-
sji w pojazdach mechanicznych.

2. DEFINICJE

Dla potrzeb niniejszego zatacznika beda obowiazywaly ponizsze definicje, obok definicji zamieszczonych w sekgji 2 zalacznika I do dyrektywy
2005/55|WE:

,cykl rozgrzewania” oznacza prace silnika, wystarczajaca do zwigkszenia temperatury plynu chlodzacego o przynajmniej 22 K w stosunku do
temperatury poczatkowej i osiggnigcia minimalnej temperatury 343 K (70 °C);

,dostep” oznacza dostepno$¢ wszystkich danych OBD odnoszgcych si¢ do emisji, facznie z wszystkimi kodami btedéw, wymaganymi do celéw
kontroli, diagnostyki, serwisowania lub napraw czgsci pojazddéw zwigzanych z emisjami, za posrednictwem interfejsu szeregowego standardo-
wego przylacza diagnostycznego;

,brak” w odniesieniu do ukladéw OBD silnikéw oznacza, Ze maksymalnie dwa oddzielne monitorowane komponenty lub uklady posiadaja trwa-
Ia lub tymczasowa charakterystyke roboczg, ktéra wplywa negatywnie na monitoring tych komponentéw lub uktadéw OBD, inaczej wydajnych,
lub nie spelniajg wszystkich pozostatych wyszczegdlnionych wymagan dla OBD. Silniki lub pojazdy w nie wyposazone moga otrzymaé homo-
logacje typu, moga by¢ rejestrowane i sprzedawane z takimi brakami, zgodnie z wymaganiami sekcji 4.3 niniejszego zalacznika;

skomponenty/uklady o obnizonej jako$ci” oznacza komponenty lub uklady silnika lub uktadu oczyszczania spalin, ktérych jako$¢ zostata ob-
nizona celowo i w sposéb kontrolowany przez producenta, dla potrzeb préb homologacji typu na uktadzie OBD;

,cykl testowania OBD” oznacza cykl przebiegu, bedgcy wersja cyklu testow ESC o takim samym porzadku przebiegu 13 poszczegdlnych trybow,
jak opisano w sekji 2.7.1 dodatku 1 do zalgcznika III do dyrektywy 2005/55/WE, ale w kt6rym dtugos¢ kazdego trybu zostala zmniejszona do
60 sekund;

,sekwencja robocza” oznacza sekwencj¢ wykorzystywang do oznaczania warunkéw wygaszenia ML Obejmuje ona rozruch silnika, okres pracy,
wylaczenie silnika oraz czas do nastgpnego rozruchu, podczas ktérych dziata monitoring OBD, a ewentualne nieprawidlowosci funkcjonowania

wykrywane;

Lcykl wstepnego kondycjonowania” oznacza przeprowadzenie przynajmniej trzech nastepujacych po sobie cykli préb OBD lub cykli préb emisji,
dla potrzeb ustabilizowania pracy silnika, ukladu kontroli emisji oraz osiagnigcia gotowosci uktadu monitorowania OBD;

Linformacje o naprawie” oznacza wszelkie informacje wymagane do celéw diagnostyki, serwisowania, kontroli, monitoringu okresowego lub na-
praw silnika, oraz te, ktére producent przekazuje autoryzowanym warsztatom naprawczym/salonom sprzedazy. W razie potrzeby informacje
takie powinny obejmowa¢ podreczniki serwisowe, instrukcje techniczne, informacje diagnostyczne (np. minimalne i maksymalne teoretyczne
wartosci dla pomiaréw), schematy okablowania, numer kalibracji oprogramowania dla danego typu silnika, informacje umozliwiajace aktuali-
zacj¢ oprogramowania ukladéw elektronicznych zgodnie ze specyfikacjami producenta pojazdu, instrukcje dla przypadkéw indywidualnych i spe-
¢jalnych, informacje dotyczace narzedzi i urzadzen, informacje dotyczace zapisu danych oraz danych z dwukierunkowego monitorowania i prob.
Producent nie bedzie zobowiazany do udostepniania informacji objetych prawami wlasnosci intelektualnej lub stanowigcych wylaczne know-
how producentéw iflub dostawcéw OEM; w takim przypadku nie mozna zatajaé niezbednych informacji technicznych;

,znormalizowany” oznacza, ze wszystkie dane OBD zwigzane z emisjami (np. informacje o strumieniu w przypadku wykorzystania urzadzenia
skanujgcego), tacznie z wszystkimi kodami bledow, bedg generowane wylacznie zgodnie z normami przemystowymi, ktére z powodu jasnego
zdefiniowania ich formatu i dozwolonych opcji zapewniajg maksymalny poziom harmonizacji w przemysle samochodowym, oraz ktérych za-
stosowanie zostalo jednoznacznie dozwolone w niniejszej dyrektywie;

,nieograniczony” oznacza:
— dostep nie uzalezniony od kodu dostgpu otrzymywanego tylko od producenta, lub od podobnego urzadzenia,

lub

— dostep umozliwiajacy analiz¢ wygenerowanych danych, bez potrzeby posiadania unikalnej informacji dekodujacej, o ile taka informacja
sama nie jest znormalizowana.
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WYMAGANIA ORAZ TESTY

Wymagania ogélne

Uktad OBD musi by¢ zaprojektowany, zbudowany oraz zainstalowany w pojezdzie w taki sposéb, aby umozliwi¢ zidentyfikowanie rodzajow
nieprawidlowosci funkcjonowania przez caly okres eksploatacji silnika. Dazac do osiagniecia tego celu urzad homologacji musi zaakceptowaé
fakt, ze silniki uzytkowane poza odpowiednim okresem trwatosci okreslonym w art. 3 niniejszej dyrektywy moga wykazywac oznaki pogorsze-
nia jakosci pracy ukladu OBD, powodujace przekroczenie wartoéci granicznych OBD podanych w tabeli w art. 4 ust. 3 niniejszej dyrektywy za-
nim uklad zasygnalizuje awari¢ kierowcy pojazdu.

Sekwencje¢ badan diagnostycznych nalezy inicjowal przy kazdym rozruchu silnika i przeprowadzi¢ w catosci przynajmniej raz, pod warunkiem
zapewnienia odpowiednich warunkéw badania. Warunki badania nalezy tak dobrad, aby wszystkie zachodzily podczas jazdy w warunkach jak
dla testu zdefiniowanego w sekcji 2 dodatku 1 do niniejszego zalgcznika.

Producenci nie sa zobowigzani do aktywowania takich komponentéw/ukladéw wylacznie dla potrzeb monitoringu funkcjonalnego OBD pod-
czas pracy silnika, ktére normalnie nie sg aktywne (np. aktywowanie podgrzewacza zbiornika odczynnika uktadu deNO, lub kombinowanego
filtra deNO,~czastek stalych, jezeli uktad taki nie bylby normalnie aktywowany).

Uktad OBD moze wykorzystywal urzadzenia, ktore mierzg, wykrywaja lub reaguja na zmienne operacyjne (np. predkos$¢ silnika, wlaczony bieg,
temperaturg, ci$nienie wlotowe lub dowolny inny parametr) dla potrzeb wykrywania nieprawidtowosci funkcjonowania oraz minimalizowania
ryzyka blednego wskazania nieprawidlowosci. Urzadzenia te nie sa urzadzeniami nieracjonalnymi.

Dostep do uktadu OBD dla potrzeb kontroli, diagnostyki, serwisowania lub napraw silnika musi by¢ nieograniczony i znormalizowany. Wszyst-
kie kody bledéw zwigzane z emisjami musza by¢ spjne z opisanymi w sekcji 6.8.5 niniejszego Zalacznika.

Wymagania dla OBD Stopiefi 1

Od dat podanych w art. 4 ust. 1 niniejszej dyrektywy uklady OBD wszystkich silnikéw wysokopreznych oraz pojazdy wyposazone w silniki wyso-
koprezne muszg posiada¢ sygnalizacje awarii komponentu lub ukladu zwigzanego z emisjami, jezeli awaria taka skutkuje zwigkszeniem emisji
ponad odpowiednie wartosci progowe OBD, podane w tabeli w art. 4 ust. 3 niniejszej dyrektywy.

Aby spelnia¢ wymogi dla Stopnia 1, uklad OBD musi monitorowaé:

catkowite usunigcie katalizatora, jezeli zostal on umieszczony w oddzielnej obudowie i moze ale nie musi by¢ cz¢scia ukladu deNO, uktad lub
filtra czastek stalych;

zmniejszenie wydajnoéci ukladu deNO,, jezeli zainstalowano, tylko w odniesieniu do emisji NO;

zmniejszenie wydajnosci filtra czastek stalych, jezeli zainstalowano, tylko w odniesieniu do emisji czastek statych;

zmniejszenie wydajno$ci kombinowanego ukladu deNO, i filtra czastek stalych, jezeli zainstalowano, zaréwno w odniesieniu do emisji NO, jak
i czastek stalych.

Glowne awarie funkcjonalne

Jako alternatywe do monitorowania odpowiednich wartosci granicznych OBD w odniesieniu do sekgji 3.2.2.1 do 3.2.2.4, uklady OBD silnik6w
wysokopreznych moga, zgodnie z art. 4 ust. 1 niniejszej dyrektywy, monitorowaé ponizsze komponenty pod katem wykrywania powaznych
awarii funkcjonalnych:

—  katalizatora, jezeli zostal zamontowany jako oddzielne urzadzenie, ktére moze ale nie musi by¢ czescia uktadu deNO, lub filtra czstek,

— ukladu deNOy, jezeli zainstalowano,

— filtra czastek, jezeli zainstalowano,

— kombinowanego ukladu deNO, i filtra czastek.
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W przypadku silnika wyposazonego w uklad deNO,, przyklady monitorowania powaznych awarii funkcjonalnych to np. catkowite usunigcie
ukladu lub jego wymiana na uklad podrobiony (obie s3 zaplanowanymi powaznymi awariami funkcjonalnymi), brak wymaganego odczynnika
w ukladzie deNO,, awaria dowolnego komponentu elektrycznego SCR, awaria elektryczna dowolnego komponentu (np. czujnikéw i sitowni-
kéw, jednostki sterowania dozowaniem) ukladu deNO,, jezeli dotyczy, tacznie z ukladem podgrzewania odczynnika, awaria uktadu dozowania
odczynnika (np. brak powietrza, zatkane dysze, awaria pompy dozujjcej).

W przypadku silnikéw wyposazonych w filtr czastek, przyktady monitoringu powaznych awarii funkcjonalnych obejmuja topienie si¢ podtoza
osadnika lub zatkany osadnik, skutkujace réznica ciSnien wykraczajaca poza zakres podany przez producenta, awarie elektryczne dowolnych
komponentéw (np. czujnikéw i sitownikéw, jednostki sterowania dozowaniem) filtra czastek statych, dowolne awarie, jezeli dotyczy, uktadu do-
zowania odczynnika (np. zatkane dysze, awaria pompy dozujacej).

Producenci moga wykazaé urzegdowi homologacji, Ze niektére komponenty lub uklady nie musza by¢ monitorowane, jezeli w przypadku ich
calkowitego usunigcia lub awarii emisje nie przekroczg obowigzujgcych wartosci granicznych dla OBD Stopient 1, podanych w tabeli w art. 4 us-
t. 3 niniejszej dyrektywy, jezeli sa mierzone podczas cykli pokazanych w sekeji 1.1 dodatku 1 do niniejszego Zalacznika. Przepis ten nie dotyczy
urzgdzenia recyrkulacji gazéw spalinowych (EGR), uktadu deNO,, filtra czgstek lub kombinowanego ukladu deNO, i filtra czgstek, ani kompo-
nentu lub uktadu monitorowanego na wystepowanie powaznych awarii funkcjonalnych.

Wymagania dla OBD Stopiefi 2

Od dat podanych w art. 4 ust.2 niniejszej dyrektywy uklady OBD wszystkich silnikéw wysokopreznych lub gazowych oraz pojazdy wyposazone
w silniki wysokoprezne lub gazowe, musza posiadac sygnalizacj¢ awarii komponentu lub ukladu zwiazanego z emisjami, jezeli awaria taka skut-
kuje zwickszeniem emisji ponad odpowiednie wartosci progowe OBD, podane w tabeli w art. 4 ust. 3 niniejszej dyrektywy.

Uktad OBD musi uwzgledniad interfejs komunikacyjny (sprzet i komunikaty) pomiedzy jednostka elektroniczng sterowania uktadem silnika (EE-
CU) oraz innym napgdowym mechanizmem z¢batym lub jednostka sterowania pojazdem, jezeli wymieniana informacja ma wplyw na prawi-
dlowe funkcjonowanie kontroli emisji. Uklad OBD musi diagnozowa¢ integralno$¢ potaczenia miedzy EECU oraz medium zapewniajacym
polaczenie z innymi komponentami pojazdu (np. szyna komunikacyjna).

Aby spelnia¢ wymogi dla Stopnia 2, uklad OBD musi monitorowaé:

zmniejszenie wydajnosci katalizatora, jezeli zostal on umieszczony w oddzielnej obudowie, ktéry moze ale nie musi by¢ czescia uktadu deNO
) wydaj ) y ) Ty yC €z¢sc1g X

ukfad lub filtra czastek statych;

zmniejszenie wydajno$ci uktadu deNO,, jezeli zainstalowano, tylko w odniesieniu do emisji NO;

zmniejszenie wydajnosci filtra czastek stalych, jezeli zainstalowano, tylko w odniesieniu do emisji czastek statych;

zmniejszenie wydajno$ci kombinowanego ukladu deNO, i filtra czastek statych, jezeli zainstalowano, zaréwno w odniesieniu do emisji NO* jak
i czastek statych.

interfejs pomigdzy elektroniczng jednostka sterowania silnikiem (EECU) oraz innym napgdowym mechanizmem z¢batym lub innym ukladem
elektrycznym lub elektronicznym silnika (np. jednostka sterowania transmisjg (TECU)) pod katem odfaczenia instalacji elektrycznej.

Producenci moga wykaza¢ urzgdowi homologadji, Ze niektére komponenty lub uklady nie musza by¢ monitorowane, jezeli w przypadku ich
catkowitego usunigcia lub awarii emisje nie przekrocza obowiazujacych wartosci granicznych dla OBD Stopieni 2, podanych w tabeli w art. 4 us-
t.3 niniejszej dyrektywy, zmierzonych podczas cykli pokazanych w sekeji 1.1 dodatku 1 do niniejszego zalacznika. Przepis ten nie dotyczy urzg-
dzenia recyrkulacji gazéw spalinowych (EGR), uktadu deNO,, filtra czastek lub kombinowanego ukladu deNO, i filtra czgstek.

Wymagania dla Stopnia 1 i Stopnia 2

Aby spelnia¢ wymogi dla Stopnia 1 lub Stopnia 2, uklad OBD musi monitorowac:

uklad elektronicznego wtrysku paliwa, ilo$¢ paliwa oraz odmierzanie czasu sifownika pod katem cigglosci obwodu (tj. obwdd otwarty lub zwar-
cie) oraz catkowitych awarii funkcjonalnych;

wszystkie pozostate komponenty lub uklady silnika lub ukladu oczyszczania spalin zwigzane z emisjami, podtaczone do komputera, ktdrych
awaria moglaby skutkowad przekroczeniem wartosci granicznych emisji OBD, podanych w tabeli w art. 4 ust. 3 niniejszej dyrektywy. Przykla-
dem moze by¢ uklad recyrkulacji gazéw spalinowych (EGR), uktady lub komponenty do monitorowania i kontroli przeptywu powietrza, prze-
plywu objetosciowego powietrza (i temperatury), ci$nienia ladowania oraz ci$nienie kolektora wlotowego (i pozostale istotne czujniki
umozliwiajace realizowanie tych funkcji), czujniki i sitowniki ukladu deNO,, czujniki i sifowniki aktywowanego elektronicznie aktywnego filtra
czastek stalych;
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pozostate komponenty lub uktady silnika lub ukltadu oczyszczania spalin zwigzane z emisjami, podtaczone do elektronicznej jednostki sterowa-
nia, musza by¢ monitorowane pod katem odlaczenia instalacji elektrycznej, o ile nie s3 monitorowane w inny sposéb.

W przypadku silnikow wyposazonych w uklad oczyszczania spalin wykorzystujacy odczynnik ulegajacy zuzyciu, uktad OBD uktad musi
monitorowac:

—  brak wymaganego odczynnika,

— czy jako$¢ wymaganego odczynnika miesci si¢ w zakresie okreslonym specyfikacja podang przez producenta w zalgczniku Il do dyrektywy
2005/55/WE,

— zuzycie odczynnika oraz dozowanie,

zgodnie z sekcjg 6.5.4 zalacznika [ do dyrektywy 2005/55/WE.

Funkcjonowanie ukladu OBD oraz czasowe wylaczenie niektorych funkcji monitorowania uktadu OBD

Uktad OBD musi by¢ zaprojektowany, zbudowany oraz zainstalowany w pojezdzie w taki sposéb, aby zapewni¢ zgodnos(¢ silnika z wymaganiami
zamieszczonymi w niniejszym Zalaczniku, w warunkach uzytkowania zdefiniowanych w sekgji 6.1.5.4 zalacznika I do dyrektywy 2005/55/WE.

Poza normalnymi warunkami eksploatacji ukltad kontroli emisji moze wykazywac pewne pogorszenie w jako$ci pracy uktadu OBD, polegajace
na przekroczeniu warto$ci granicznych OBD podanych w tabeli w art. 4 ust. 3 niniejszej dyrektywy, zanim uktad OBD zasygnalizuje awari¢ kie-
rowcy pojazdu.

Uktad OBD uklad nie moze byt wytaczony, jezeli nie zostal spelniony przynajmniej jeden z ponizszych warunkéw wylaczenia:

Odpowiednie uktady monitorujace OBD moga by¢ wylaczone jezeli ich zdolno$¢ monitorowania zostata obnizona na skutek niskiego poziomu
paliwa. Z tego powodu zezwala si¢ na wylaczenie kiedy poziom paliwa w zbiorniku spadnie ponizej 20 % nominalnej pojemnosci zbiornika.

Odpowiednie uktady monitorujace OBD moga by¢ wylaczone tymczasowo podczas pracy pomocniczej strategii kontroli emisji, opisanej w sek-
qji 6.1.5.1 zalgcznika I do dyrektywy 2005/55/WE.

Odpowiednie uktady monitorujace OBD moga by¢ wylaczone tymczasowo po aktywowaniu strategii bezpiecznej pracy lub trybu awaryjnego.

Dla pojazdéw zaprojektowanych w sposéb pozwalajacy dostosowaé instalacj¢ jednostki odbioru mocy, wylaczenie odpowiednich uktadéw moni-
torujacych OBD jest dozwolone, pod warunkiem, ze uklady te wylaczane sa tylko podczas dziatania jednostki odbioru mocy a pojazd nie znaj-
duje si¢ w ruchu.

Odpowiednie uktady monitorujace OBD moga by¢ wylaczone tymczasowo podczas okresowej regeneracji ukladu kontroli emisji za silnikiem (tj.
filtra czastek stalych, ukladu deNO, lub kombinowanego ukladu deNO, i filtra czgstek statych).

Odpowiednie uklady monitorujgce OBD moga by¢ wylaczone tymczasowo poza warunkami uzytkowania zdefiniowanymi w sekeji 6.1.5.4 za-
tacznika I do dyrektywy 2005/55/WE, jezeli takie wylaczenie mozna uzasadni¢ ograniczeniem zdolnosci monitorowania ukltadu OBD (wlaczajac
modelowanie).

Uktad monitorujacy OBD nie musi analizowa¢ komponentéw w czasie nieprawidlowego funkcjonowania, o ile taka analiza bedzie skutkowata
zagrozeniem bezpieczenstwa komponentu lub jego awaria.

Aktywacja wskaznika awarii (MI)

Uktad OBD musi obejmowaé wskaznik awarii, wyraznie widoczny dla operatora pojazdu. Z wyjatkiem sytuacji opisanej w sekcji 3.6.2 niniej-
szego Zalgcznika, wskaznik MI (np. symbol lub lampka) nie moze by¢ uzytkowany do celéw innych niz nieprawidlowosci funkcjonowania zwig-
zane z emisjami, z wyjatkiem sygnalizowania kierowcy tryboéw rozruchu silnika lub trybu awaryjnego. Komunikatom zwigzanym
z bezpieczefistwem mozna przyzna¢ najwyzszy priorytet. Wskaznik MI musi by¢ widoczny we wszystkich, w rozsadnym zakresie, warunkach
o$wietlenia. Aktywowany wskaznik musi wy$wietla¢ symbol zgodny z ISO 2575 (') (kontrolka na desce rozdzielczej lub symbol na wyswietla-
czu na desce rozdzielczej). Pojazd nie moze by¢ wyposazony w wiecej niz jeden MI ogélnego stosowania dla probleméw zwigzanych z emisjami.
Wyswietlanie odrgbnych informacji jest dozwolone (np. informacji dotyczacych uktadu hamulcowego, zapigcia paséw, ci$nienia oleju, wymogu
serwisowania lub wskazania braku niezbednego odczynnika dla uktadu deNO,). Zabrania si¢ stosowania koloru czerwonego we wskaznikach ML

(") Symbol nr FO1 lub F22.
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MI moze by¢ uzyty do informowania kierowcy o pilnej potrzebie przeprowadzenia czynnosci serwisowych. Taka informacja moze by¢ uzupel-
niona odpowiednim komunikatem na wyswietlaczu na desce rozdzielczej, o tresci informujacej o koniecznosci przeprowadzenia czynnosci
serwisowych.

Dla strategii wymagajacych wiecej niz jednego cyklu wstepnego kondycjonowania dla aktywacji M1, producent musi przekaza¢ dane iflub analize
techniczng, ktére w e wlasciwy spos6b wykaza, ze uklad monitorujacy jest réwnie wydajny i szybki w wykrywaniu przypadkéw pogorszenia
jako$ci komponent6éw. Nie dopuszcza sig strategii wymagajacych $rednio ponad dziesigciu cykli badait OBD lub badan emisji do aktywowania ML

MI musi si¢ takze aktywowa¢ kazdorazowo po przejsciu ukladu sterowania silnika na domySlny tryb emisji statej. MI musi si¢ rowniez aktywo-
wac w przypadku, gdy uktad OBD nie jest w stanie spelniaé podstawowych wymogéw dla monitorowania okreslonych w niniejszej dyrektywie.

W nawigzaniu do niniejszej sekgji, oprocz MI musi by¢ aktywowany dodatkowo odrgbny tryb alarmowy, np. migajacy MI lub aktywacja sym-
bolu zgodnie z ISO 2575 (1), obok aktywacji MI.

MI musi aktywowac si¢ kiedy zapton pojazdu jest w pozycji ,kluczyk-wh.” przed uruchomieniem silnika lub rozruchem korbowym oraz dezak-
tywowal w ciggu 10 sekund od uruchomieni silnika, o ile wcze$niej nie zostata wykryta nieprawidtowosc.

Przechowywanie kodéw bledow

Uklad OBD musi zarejestrowac kod(-y) bledu(-6w) wskazujace na status ukladu kontroli emisji. Kod bedu musi by¢ przechowywany dla kazdej
wykrytej i zweryfikowanej nieprawidlowosci, ktéra spowodowata aktywacje MI. Kod musi identyfikowaé nieprawidtowos¢ uktadu lub kompo-
nentu w mozliwie unikalny sposéb. Nalezy przechowywa¢ takze odrebny kod, wskazujacy spodziewany status aktywacji MI (np. MI przekazat
polecenie ,WL”, MI przekazat polecenie ,WYL”).

Do identyfikacji prawidlowo funkcjonujacego uktadu kontroli emisji oraz tych uktadéw kontroli emisji, ktére do dalszej analizy wymagaja dtuz-
szego dzialania silnika, nalezy uzy¢ odrgbnego kodu. Jezeli MI jest aktywowany z powodu nieprawidtowego funkcjonowania lub trybéw do-
myslnej emisji stalej, nalezy przechowywac kod bledu identyfikujacy prawdopodobny obszar nieprawidlowego funkcjonowania. Kod bledu musi
by¢ przechowywany takze w przypadkach opisanych w sekcjach 3.4.1.1 oraz 3.4.1.3 niniejszego Zalacznika.

Jezeli monitoring zostal wylaczony na 10 cykli przebiegu z powodu ciaglej eksploatacji pojazdu w warunkach zgodnych z opisanymi w sekgji
3.5.1.2 niniejszego Zalacznika, gotowos¢ do przedmiotowego monitorowania mozna ustawic na status ,gotowy” bez koniecznosci zakoficzenia
monitorowania.

Dane dotyczace liczby godzin pracy silnika z aktywowanym MI musza by¢ udostepnione na zadanie w kazdej chwili, za posrednictwem portu
szeregowego na standardowym przylaczu danych, zgodnie ze specyfikacjami zamieszczonymi w sekcji 6.8 niniejszego Zalacznika.

Wylaczanie MI

MI moze zosta¢ dezaktywowany po trzech nastgpujacych po sobie kolejnych sekwencjach roboczych lub 24 godzinach pracy silnika, podczas
ktorych uktad monitorowania odpowiedzialny za aktywowanie MI przestaje wykrywaé nieprawidtowosci oraz jezeli nie zostaly zidentyfikowane
zadne nieprawidlowosci, ktére aktywowalyby niezaleznie ML

W przypadku aktywowania MI na skutek braku odczynnika dla ukladu deNO,, lub kombinowanego uktadu deNO, i filtra czastek urzadzenia
oczyszczajacego spaliny lub uzytkowania odczynnika niezgodnego ze specyfikacjami podanymi przez producenta, M moze by¢ przelaczony po-
nownie do poprzedniego stanu aktywacji po uzupelnieniu lub wymianie medium przechowywanego na odczynnik spelniajacy wymogi
specyfikacji.

W przypadku aktywowania MI na skutek nieprawidtowego zuzycia i dozowania odczynnika, MI moze by¢ przelaczony ponownie do poprzed-
niego stanu aktywacji, jezeli warunki podane w sekcja 6.5.4 zalacznika I do dyrektywy 2005/55/WE przestaly obowigzywac.

Kasowanie kodu bledu

Uktad OBD moze wykasowa¢ kod bledu oraz liczbg godzin przepracowanych przez silnik a takze ,zamrozi¢” wy$wietlanie informadji jezeli ten
sam blad pozostanie nie zarejestrowany ponownie przez przynajmniej 40 cykli rozgrzewania silnika lub 100 godzin pracy silnika, cokolwiek
nastapi szybciej, z wyjatkiem przypadkéw wymienionych w sekcji 3.9.2.

Od dnia 1 pazdziernika 2006 r. dla nowych homologacji typu oraz od dnia 1 pazdziernika 2007 r. dla wszystkich rejestracji, w przypadku kodu
bledu generowanego zgodnie z sekcjami 6.5.3 lub 6.5.4 zalacznika I do dyrektywy 2005/55/WE, uktad OBD bedzie przechowywal zapis kodu
bledu wraz z liczbg godzin pracy silnika z aktywowanym MI przez przynajmniej 400 dni lub 9 600 godzin pracy silnika.

Kazdy taki kod bledu wraz z odpowiednig liczbg godzin pracy silnika z aktywowanym MI nie bedzie kasowany poprzez uzycie dowolnych ze-
wnetrznych narzedzi diagnostycznych, lub innych narzedzi wymienionych w sekeji 6.8.3 niniejszego Zalacznika.

() Symbol nr F24.
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WYMAGANIA ODNOSZACE SIE DO HOMOLOGAC]I TYPU UKEADOW OBD
Dla potrzeb homologacji typu uktady OBD beda badane zgodnie z procedurami podanymi w dodatku 1 do niniejszego Zalgcznika.

Do testow pokazowych ukladu OBD nalezy wykorzysta¢ silnik reprezentatywny dla calej rodziny silnikéw (patrz: sekcja 8 zalacznika I do dy-
rektywy 2005/55[WE). Alternatywnie urzedowi homologacji przekazane zostanie sprawozdanie z badan ukladu macierzystego OBD rodziny sil-
nikéw OBD.

W przypadku OBD Stopnia 1, o ktérym mowa w sekcji 3.2, uktad OBD musi:

poinformowac¢ o awarii komponentu lub ukladu zwigzanego z emisjami, jezeli skutkiem takiej awarii jest przyrost emisji przekraczajacy wartosci
progowe OBD podane w tabeli w art. 4 ust. 3 niniejszej dyrektywy, lub;

w stosownych przypadkach poinformowac o powaznej awarii funkcjonalnej uktadu oczyszczania spalin.

W przypadku OBD Stopnia 2, przywolanego w sekeji 3.3, uklad OBD musi poinformowa¢ o awarii komponentu lub ukladu zwigzanego z emi-
sjami, jezeli skutkiem takiej awarii jest przyrost emisji przekraczajacy wartosci progowe OBD podane w tabeli w art. 4 ust. 3 niniejszej dyrektywy.

W przypadku OBD 1 i OBD 2 uklad OBD musi poinformowaé o braku dowolnego wymaganego odczynnika niezbednego do obstugi uktadu
oczyszczania spalin.

Wymagania dotyczjce instalacji

Instalacja w pojezdzie silnika wyposazonego w uklad OBD powinna by¢ zgodna z ponizszymi przepisami niniejszego Zatacznika w odniesieniu
do wyposazenia pojazdu:

—  przepisami zawartymi w sekcjach 3.6.1, 3.6.2 oraz 3.6.5, dotyczacymi MI oraz, jezeli dotyczy, dodatkowych trybéw ostrzegania,
— jezeli dotyczy, przepisami zawartymi w sekgji 6.8.3.1, dotyczacymi uzytkowania urzadzen diagnostyki poktadowej,

—  przepisami zawartymi w sekcji 6.8.6, dotyczacymi interfejsu polaczeniowego.

Homologacja typu ukladéw OBD zawierajacych braki

Producent moze wnioskowa¢ do urz¢du o zaakceptowanie ukladu OBD do homologacji typu, nawet jezeli uklad posiada jeden lub kilka brakow,
uniemozliwiajacych mu pelng zgodnos$¢ z wymogami niniejszego Zalacznika.

Rozwazajac wniosek urzad okresli, czy zgodno$¢ z wymaganiami niniejszego zatacznika jest osiggalna czy nie.

Urzad uwzgledni dane przekazane przez producenta, wymieniajace takie czynniki jak m.in. osiagalnos¢ techniczna, czas trwania oraz cykle pro-
dukgji, facznie z uruchomieniem i zakoniczeniem opracowania projektéw silnikow i aktualizacjg oprogramowania komputeréw, w odniesieniu
do ktérych uklad OBD bedzie skuteczny w osigganiu zgodnosci z wymaganiami niniejszej dyrektywy, oraz o§wiadczenie, ze producent wykazat
wystarczajacy poziom wysitkow zmierzajacych do wypekienia wymogéw niniejszej dyrektywy.

Urzad nie zaakceptuje zadnych wnioskéw o uznanie brakow, ktdre nie zawieraja wymaganego monitora diagnostycznego.

Urzad nie zaakceptuje zadnych wnioskéw o uznanie brakéw, ktére nie respektujg wartoci progowych OBD podanych w tabeli w art. 4 us-
t. 3 niniejszej dyrektywy.

Podczas ustalania okre$lonej kolejnosci brakow, braki odnoszace si¢ do OBD Stopnia 1 w odno$nych sekcjach 3.2.2.1, 3.2.2.2, 3.2.2.3, 3.2.2.4
oraz 3.4.1.1 oraz OBD Stopnia 2 w odno$nych sekcjach 3.3.2.1, 3.3.2.2, 3.3.2.3, 3.3.2.4 oraz 3.4.1.1 niniejszego zalacznika, nalezy zidentyfi-
kowaé w pierwszej kolejnosci.

Przed lub w trakcie homologacji typu nie zostanie zaakceptowany zaden brak w odniesieniu do wymagan zawartych w sekgji 3.2.3 oraz sekgji 6,
z wyjatkiem punktu 6.8.5 niniejszego Zalacznika.
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Okres wybrakowania

Braki mozna przenosi¢ przez okres dwoch lat od daty homologacji typu silnika lub pojazdu, w zaleznosci do rodzaju jego silnika, chyba ze moz-
na odpowiednio wykazad, ze dla skorygowania braku konieczne beda powazne modyfikagje silnika i przedluzenie czasu trwania projektu poza
dwa lata. W takim przypadku brak mozna przenies¢ na okres nie przekraczajacy trzech lat.

Producent moze zwrdcic si¢ z wnioskiem do urzedu homologacji ktéry przyznal pierwsza homologacje o wsteczne zaakceptowanie braku, jezeli
taki brak zostanie wykryty po pierwszej homologacji typu. W takim przypadku brak moze zostaé przeniesiony przez okres dwoch lat od daty
powiadomienia urz¢du homologacji, chyba ze mozna odpowiednio wykaza¢, ze dla skorygowania braku konieczne beda powazne modyfikacje
silnika i przedtuzenie czasu trwania projektu poza dwa lata. W takim przypadku brak mozna przenie$¢ na okres nieprzekraczajacy trzech lat.

Urzad powiadomi o swojej decyzji w sprawie akceptacji braku wszystkie urzedy w pozostalych Panistwach Czlonkowskich, zgodnie z wymaga-
niami art. 4 dyrektywy 70/156/EWG.

DOSTEP DO INFORMAC]I OBD

Cze$ci zamienne, narzedzia diagnostyczne i urzadzenie testowe

Do wnioskéw o homologacj¢ typu lub zmiang homologacji typu zgodnie z art. 3 lub art. 5 dyrektywy 70/156/EWG nalezy dolaczy¢ odpowied-
nie informacje dotyczace ukladu OBD. Informacje takie umozliwig producentom komponentéw zamiennych lub modyfikujacych wytwarzanie
czesci zgodnych z ukltadem OBD pod katem bezawaryjnego funkcjonowania, zapewniajac tym samym wiascicielowi prawidlowe funkcjonowa-
nia pojazdu/silnika. Podobnie informacje takie umozliwig producentom narzedzi diagnostycznych i urzadzent badawczych wytwarzanie takich
urzadzen i narzedzi, ktére zapewnia skuteczng i dokladng diagnostyke ukladéw kontroli emisji.

Urzad homologacji, na wniosek, udostepni dodatek 2 do $wiadectwo homologacji typu WE, zawierajacy istotne informacje dotyczace uktadu OBD,
wszystkim zainteresowanym producentom komponentdw, narzedzi diagnostycznych lub urzadzeri badawczych, bez dyskryminacji.

W przypadku komponentéw zamiennych lub serwisowych mozna uzyskaé informagje tylko dla takich komponentéw, ktére zostaly przedsta-
wione do homologacji typu WE, lub dla komponentéw, bedacych czescig ukladu, przedstawionego do homologacji typu WE.

Wniosek o przekazanie informacji musi zawiera¢ dokladna specyfikacj¢ typu modelu silnika/modelu silnika z rodziny silnikéw, ktérego ma do-
tyczy¢ wniosek. Wniosek musi zawiera¢ potwierdzenie faktu, ze informacje sa wymagane dla potrzeb produkeji cz¢sci zamiennych lub zapaso-
wych, czy tez komponentéw lub narzedzi diagnostycznych lub urzadzen badawczych.

Informacje dotyczace napraw

Nie pdzniej niz w ciagu trzech miesigcy od przekazania przez producenta upowaznionemu sprzedawcy lub warsztatowi naprawczemu na tery-
torium Wspdlnoty informacji dotyczacych napraw, producent udostepni takie informacje takze innym zainteresowanym stronom (facznie z pz-
niejszymi zmianami i dodatkami) za rozsadna i niedyskryminujaca oplata.

Producent musi takze udostepnid, jezeli wlasciwe za oplatg, informacje techniczne wymagane do przeprowadzenia czynnosci naprawy lub utrzy-
mania pojazdéw mechanicznych, o ile takie informacje zostaly objete prawami wilasnosci intelektualnej lub stanowia zasadniczo tajne know-
how, odpowiednio oznaczone jako takie; w takim przypadku nie mozna zataja¢ niezbgdnych informacji technicznych.

Do otrzymania takich informacji upowazniona jest kazda osoba §wiadczaca na zasadach komercyjnych ustugi serwisowe lub naprawcze, pomo-
cy drogowej, kontroli lub badan pojazdow oraz produkujaca lub sprzedajaca czesci zamienne lub zapasowe, narzedzia diagnostyczne i urzadze-
nia badawcze.

W przypadku niewypelnienia takiego obowigzku urzad homologacji podejmie odpowiednie dzialania zmierzajace do udostgpnienia informacji
dotyczacych napraw, zgodnie z procedurami ustanowionymi dla homologacji typu oraz badan podczas uzytkowania.

SYGNALY DIAGNOSTYCZNE

Po wykryciu pierwszej nieprawidtowosci ktéregokolwiek z komponentow lub uktadéw, nalezy przechowywad w pamigci komputera ekran z wa-
runkami pracy silnika wystepujacymi w czasie nieprawidtowosci. Przechowywane warunki pracy silnika musza obejmowac m.in. obliczong war-
to$¢ obcigzenia, predko$¢ silnika, temperature plynu chlodzacego, cisnienie na kolektorze wlotowym (jezeli dostepne) oraz kod bledu, ktéry
wywolat zapis danych. Producent musi wybra¢ najbardziej odpowiedni zestaw warunkéw pracy silnika do przechowywania, ulatwiajacy naprawy.

Wymagany jest tylko jeden ekran danych. Producent moze zdecydowaé o przechowywaniu dodatkowych ekranéw, pod warunkiem Ze przynaj-
mniej ten jeden wymagany ekran moze by¢ odczytany przez urzadzenie skanujace, zgodne ze specyfikacjami zawartymi w sekcjach 6.8.3 oraz
6.8.4. Jezeli kod bledu, ktéry wywolal zapis warunkéw w pamieci zostanie skasowany zgodnie z sekcjg 3.9 niniejszego Zalacznika, przechowy-
wane warunki pracy silnika mozna réwniez skasowac.
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Obok wymaganych informacji z ekranu nalezy udostepni¢ ponizsze sygnaly, jezeli sa dostgpne, na zyczenie, za posrednictwem portu szerego-
wego na standardowym przylaczu danych, jezeli informacje sa dostepne dla komputera poktadowego lub moga by¢ okreslone przy pomocy infor-
magcji dostgpnych dla komputera pokladowego: diagnostyczne kody probleméw, temperatura ptynu chlodzacego silnika, odmierzanie czasu
wtrysku, temperatura powietrza wlotowego, ci$nienie na kolektorze wlotowym, natezenie przeptywu powietrza, predkos¢ powietrza, warto$é
wyjscia czujnika pozycji pedatu, wyliczona warto$¢ obcigzenia, predko$é pojazdu oraz ci$nienie paliwa.

Sygnaly musza by¢ przekazywane w jednostkach znormalizowanych, w oparciu o specyfikacje zamieszczone w sekeji 6.8. Rzeczywiste sygnaty
muszg by¢ wyraznie zidentyfikowane oddzielnie od warto$ci domyslnych lub sygnaléw trybu awaryjnego.

Dla wszystkich ukladéw kontroli emisji, dla ktérych przeprowadzane sg badania analizy poktadowej, nalezy przechowywaé w pamieci kompu-
terowej odrebne kody statusu, lub gotowosci, celem identyfikacji prawidlowo funkcjonujgcego uktadu kontroli emisji oraz tych uktadéw kon-
troli emisji, ktére wymagaja dalszego dziatania pojazdu dla zakonczenia odpowiednich analiz diagnostycznych. Kod gotowosci nie musi by¢
przechowywany dla tych ukladéw monitorowania, ktére mozna uzna¢ za pracujace w trybie cigglym. Kody gotowosci nie powinny by¢ nigdy
ustawione na ,nie gotowy” po wybraniu polecenia ,kluczyk-wl” lub kluczyk-wyt”. Celowe ustawienie kodéw gotowosci na ,nie gotowy” za po-
$rednictwem procedur serwisowych nalezy zastosowaé do wszystkich takich kodéw, zamiast ustawiania poszczegdlnych kodow.

Wymagania w odniesieniu do OBD, wzgledem ktérych pojazd jest certyfikowany (tzn. Stopiert 1 OBD lub Stopieni 2 OBD), oraz gtéwnego ukla-
du kontroli emisji, monitorowanego przez uktad OBD, zgodnie z sekcja 6.8.4, muszg by¢ dostgpne za posrednictwem portu szeregowego na
standardowym przytaczu danych, zgodnie ze specyfikacjami zamieszczonymi w sekcji 6.8.

Numer identyfikacyjny kalibracji oprogramowania, podany w zalacznikach II oraz VI do dyrektywy 2005/55/WE, nalezy udostepnic za posred-
nictwem portu szeregowego na standardowym przylaczu diagnostycznym. Numer kalibracji oprogramowania nalezy przekazaé w formacie
znormalizowanym.

Numer identyfikacyjny pojazdu (VIN) nalezy udostgpnic za posrednictwem portu szeregowego na standardowym przylaczu diagnostycznym. Nu-
mer VIN nalezy przekaza¢ w formacie znormalizowanym.

Uklad diagnostyki kontroli emisji musi zapewnia¢ znormalizowany lub nieograniczony dostep, oraz zgodnos¢ z ISO 15765 lub SAE J1939, jak
podano w ponizszych sekcjach (1).

Stosowanie ISO 15765 lub SAE J1939 przewidziane w sekcjach 6.8.2-6.8.5 powinno by¢ spdjne.

Polaczenie komunikacyjne urzadzen pokladowych i zewnetrznych musi by¢ zgodne z ISO 15765-4 lub podobnymi klauzulami serii norm SAE
J1939.

Urzadzenia badawcze i narzedzia diagnostyczne niezbedne do komunikacji z ukladami OBD musza spelnia¢ lub przewyzsza¢ wymagania
specyfikacji funkcjonalnych podane ISO 15031-4 lub SAE J1939-73 sekcja 5.2.2.1.

Zezwala sie na wykorzystanie pokladowej instalacji diagnostycznej jak np. ekran wideo montowany na desce rozdzielczej do pobierania infor-
macji z ukladéw OBD, ale tylko jako dodatek do dostepu za posrednictwem standardowego przylacza diagnostycznego.

Dane diagnostyczne (jak okreslono w niniejszej sekeji) oraz informacje dotyczace kontroli dwukierunkowej musza by¢ przekazywane z wyko-
rzystaniem formatu i jednostek opisanych w ISO 15031-5 lub SAE J1939-73 sekcja 5.2.2.1 oraz musza by¢ dostgpne za posrednictwem narze-
dzi diagnostycznych spelniajacych wymagania ISO 15031-4 lub SAE J1939-73 sekcja5.2.2.1.

Producent przekaze krajowemu organowi normalizacji dane diagnostyczne dotyczgce emisji, np. PID, identyfikacj¢ monitora OBD, nazwy te-
stéw nie okreslonych w ISO 15031-5 ale odnoszacych si¢ do niniejszej dyrektywy.

Po zarejestrowaniu bledu producent musi zidentyfikowa¢ taki blad wykorzystujac najbardziej odpowiedni kod bledu spéjny z zamieszczonymi
w sekcji 6.3 1SO 15031-6 odnoszacymi si¢ do diagnostycznych kodéw probleméw zwigzanych z emisjami. Jezeli taka identyfikacja nie jest moz-
liwa, producent moze wykorzysta¢ diagnostyczne kody probleméw zgodne z sekcjami 5.3 oraz 5.6 ISO 15031-6. Kody bledéw musza by¢ pelni
dostepne przy pomocy znormalizowanych urzadzen diagnostycznych, zgodnych z przepisami sekeji 6.8.3 niniejszego zalacznika.

Producent przekaze krajowemu organowi normalizacji dane diagnostyczne zwiazane z emisjami, np. PID, identyfikacje monitora OBD, nazwy
testow nie okreslonych w ISO 15031-5, ale odnoszacych si¢ do niniejszej dyrektywy.

Alternatywnie producent moze zidentyfikowac btad, wykorzystujac najbardziej odpowiedni kod bledu spdjny z podanymi w SAE J2012 lub SAE
J1939-73.

(") Wykorzystanie przysztej jednoprotkotowej normy ISO, opracowanej w ramach UN/ECE dla $wiatowych przepiséw technicznych dla wysokowydajnych OBD zostanie roz-
wazone przez Komisj¢ we wniosku dotyczacym zastgpienia korzystania z serii norm SAE J1939 i 1SO 15765 dla spetniania odnosnych wymagan sekcji 6, mozliwie szybko
po osiagnieciu przez norme jednoprotokotows ISO etapu DIS.
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6.8.6.

Interfejs polaczeniowy miedzy pojazdem i urzadzeniem diagnostycznym musi by¢ znormalizowany i musi spetnial wszystkie wymagania za-
warte w ISO 15031-3 lub SAE J1939-13.

W przypadku kategorii pojazdéw N2, N3, M2 i M3, alternatywnie do lokalizacji przylacza opisanej w powyzszych normach i pod warunkiem
spetnienia wszystkich pozostatych wymogdéw 1SO 15031-3, przylacze mozna zlokalizowaé w odpowiednim miejscu z boku siedzenia kierowcy,
facznie z podloga kabiny. W takim przypadku przylacze powinno by¢ dostepne dla osoby stojacej obok pojazdu i nie ograniczaé dostgpu do
fotela kierowcy.

Miejsce instalacji musi by¢ uzgodnione z urzgdem homologacji pod katem fatwosci dostepu dla personelu serwisowego oraz zabezpieczenia przed
przypadkowym uszkodzeniem podczas normalnej eksploatacji.
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1.1.

1.2.

1.2.1.

Dodatek 1

BADANIA HOMOLOGACYJNE UKLADU DIAGNOSTYKI POKEADOWE] (OBD)

WPROWADZENIE

Niniejszy dodatek opisuje procedure kontroli funkcjonowania uktadu diagnostyki poktadowej (OBD) zainstalo-
wanej w silniku poprzez symulacj¢ awarii odpowiednich uktadéw zwigzanych z emisja w ukladzie zarzadzania
silnikiem lub ukladzie kontroli emisji. Ustanawia takze procedury oznaczania trwatosci uktadow OBD.

Komponenty/uklady o obnizonej jakosci

W celu wykazania wydajnosci monitorowania uktadu kontroli emisji lub komponentu, ktérego awaria moze skut-
kowa¢ zwigkszeniem emisji z rury wydechowej przekraczajacym odpowiednie wartosci progowe OBD, producent
musi udostepni¢ komponenty iflub urzadzenia elektryczne o obnizonej jakosci, ktére zostana wykorzystane do
symulagji awarii.

Takie komponenty lub uklady o obnizonej jakosci nie moga powodowa¢ emisji przekraczajacych wartosci pro-
gowe OBD wymienione w tabeli w art. 4 ust. 3 niniejszej dyrektywy o ponad 20 %.

W przypadku homologagji typu ukladu OBD zgodnie z art. 4 ust. 1 niniejszej dyrektywy emisje nalezy mierzy¢
przez caly cykl testowania ESC (patrz: dodatek 1 do zalacznika III do dyrektywy 2005/55/WE). W przypadku ho-
mologacji typu ukladu OBD uklad zgodnie z art. 4 ust. 2 niniejszej dyrektywy, emisje nalezy mierzy¢ przez caly
cykl testowania ETC (patrz: dodatek 2 do zalgcznika Il do dyrektywy 2005/55/WE).

Jezeli zostanie ustalone, Ze instalacja w silniku komponentu lub urzadzenia o obnizonej jakosci oznacza brak moz-
liwosci poréwnania z warto$ciami progowymi OBD (np. z powodu nie spelnienia warunkéw statystycznych dla
walidacji cyklu préb ETC), awari¢ takiego komponentu lub urzadzenia mozna uzna¢ za kwalifikujaca si¢ za zgoda
urzedu homologacji, w oparciu o argumentacj¢ techniczng przedstawiong przez producenta.

W przypadku gdy instalacja w silniku komponentu lub urzadzenia o obnizonej jakosci oznacza brak mozliwosci
osiagnigcia (nawet czgSciowego) podczas badania krzywej pelnego obciazenia (jak dla silnika dzialajacego prawi-
dlowo), komponent taki lub uklad uznany jest za kwalifikujacy si¢ za zgoda urzedu homologacji, w oparciu o ar-
gumentacj¢ techniczng przedstawiong przez producenta.

Wykorzystanie komponentéw lub urzadzen o obnizonej jakosci, ktére powoduja przyrost emisji silnika przekra-
czajacy wartosci progowe OBD wymienione w tabeli w art. 4 ust. 3 niniejszej dyrektywy o nie wigcej niz 20 %,
moze ne by¢ konieczne w okre§lonych przypadkach (np. podczas aktywowania strategii jazdy awaryjnej, jezeli sil-
nik nie moze przej$¢ zadnego badania, lub w przypadku blokujacych si¢ zaworéw EGR itp.). Producent musi udo-
kumentowac taki wyjatek, ktory podlega uzgodnieniu ze stuzbami technicznymi.

Zasada badania

Jezeli silnik badany jest z zamontowanym komponentem lub urzadzeniem o obnizonej jako$ci uklad OBD, jest
zatwierdzany, jezeli aktywuje si¢ MI. Uklad OBD jest zatwierdzany takze wtedy gdy MI aktywuje si¢ ponizej war-
to$ci progowych OBD.

Wykorzystanie komponentéw lub urzadzen o obnizonej jakosci, ktore powodujg przyrost emisji silnika przekra-
czajacy wartosci progowe OBD wymienione w tabeli w art. 4 ust. 3 niniejszej dyrektywy o nie wigcej niz 20 %,
moze nie by¢ konieczne w okreslonych przypadkach trybow awaryjnych opisanych w 6.3.1.6 oraz 6.3.1.7 niniej-
szego Dodatku oraz réwniez dla monitoringu powaznych awarii funkcjonalnych.

Wykorzystanie komponentéw lub urzadzef o obnizonej jakosci, ktére powodujg przyrost emisji silnika przekra-
czajacy warto$ci progowe OBD wymienione w tabeli w art. 4 ust.3 niniejszej dyrektywy o nie wigcej niz 20 %,
moze nie by¢ konieczne w okreSlonych przypadkach (np. podczas aktywowania strategii jazdy awaryjnej, jezeli
silnik nie moze przej$¢ zadnego badania, lub w przypadku blokujacych si¢ zaworéw EGR itp.). Producent musi
udokumentowac taki wyjatek, ktéry podlega uzgodnieniu ze stuzbami technicznymi
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2.

2.1.

2.2.

2.3.

3.1.

3.2

6.1.

OPIS BADANIA

Badania uktadéw OBD obejmuje nastgpujace ctapy:

— symulacj¢ nieprawidlowego funkcjonowania komponentu ukladu zarzadzania silnikiem lub ukladu kontroli
emisji, opisanych w sekgji 1.1 niniejszego dodatku,

— wstgpne kondycjonowanie uktadu OBD z symulowang nieprawidlowoscig funkcjonowania przez cykl wstep-
nego kondycjonowania okre$lony w sekgji 6.2,

—  prace silnika z symulowang nieprawidlowoscia przez cykl testowania OBD okre$lony w sekeji 6.1,

— okreslenie, czy uklad OBD reaguje na symulowana nieprawidlowo$¢ oraz czy we wlasciwy sposéb o niej
informuje.

Jezeli nieprawidtowos¢ wplywa na pracg silnika (np. krzywa mocy), cykl testowania OBD pozostaje skrocona wer-
sja cyklu testowania ESC, uzywanej do oceny emisji spalin silnika bez takiej nieprawidtowosci.

Alternatywnie na wniosek producenta nieprawidtowe funkcjonowanie jednego lub wigcej komponentéw moze byé
symulowane elektronicznie, zgodnie z wymaganiami sekcji 6.

Producenci moga zazada¢ przeprowadzenia monitoringu poza cyklem badania OBD wymienionym w sekgji 6.1,
o ile moga wykaza¢ urzedowi, ze monitorowanie w warunkach wystepujacych podczas tego cyklu badania OBD
narzuci restrykcyjne warunki monitorowania podczas eksploatacji pojazdu.

SILNIK I PALIWO TESTOWE

Silnik

Silnik testowy powinien spelnia¢ wymagania specyfikacji okreslone w dodatku 1 zalacznika Il do dyrektywy
2005/55/WE.

Paliwo

Nalezy wykorzysta¢ odpowiednie paliwo referencyjne, opisane w zalaczniku IV do dyrektywy 2005/55/WE.

WARUNKI BADANIA

Warunki badania musza spetnia¢ wymagania dla badan emisji opisane w niniejszej dyrektywie.

URZADZENIA TESTOWE

Dynamometr silnika musi spelnia¢ wymagania zawarte w zalaczniku Il do dyrektywy 2005/55/WE.

CYKL TESTOWANIA OBD

Cykl testowania OBD to pojedynczy skrocony cykl testowania ESC. Poszczeg6lne tryby nalezy przeprowadzi¢ w ta-
kiej samej kolejnosci jak cykl testowania ESC, okreslonej w sekeji 2.7.1 dodatku 1 do zalacznika IIT do dyrektywy
2005/55|WE.

Silnik musi pracowa¢ przez maksymalnie 60 sekund w kazdym trybie, koficzac zmiang predkosci silnika i zmiang
obcigzenia w ciggu pierwszych 20 sekund. Okreslona predko$¢ powinna by¢ utrzymywana w zakresie + 50
obr./min, a okres$lony moment obrotowy w zakresie + 2 % maks. momentu obrotowego dla kazdej predkosci.

Podczas cyklu badania OBD nie wymaga si¢ pomiaru emisji spalin.
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6.2.

6.2.1.

6.2.2.

6.3.

6.3.1.

6.3.1.1.

6.3.1.2.

6.3.1.3.

6.3.1.4.

Cykl wstepnego kondycjonowania

Po wprowadzeniu jednego z tryboéw awaryjnych zamieszczonych w sekcji 6.3 silnik oraz jego uktad OBD nalezy
wstepnie kondycjonowaé poprzez zrealizowanie cyklu wstepnego kondycjonowania.

Na wniosek producenta oraz za zgoda urzedu homologacji, mozna wykorzysta¢ alternatywna liczbe nastepuja-
cych po sobie cykli testowych OBD (maksymalnie 9).

Badanie ukladu OBD
Silniki wysokoprezne oraz pojazdy wyposazone w silniki wysokoprezne

Po przeprowadzeniu wstepnego kondycjonowania zgodnie z sekcja 6.2 badany silnik musi pracowac przez cykl
testowania OBD opisany w sekcji 6.1 niniejszego Dodatku. MI musi aktywowac si¢ przed koficem tego testu, zgod-
nie z jednym z warunkéw podanych w sekcjach 6.3.1.2-6.3.1.7. Stuzby techniczne moga zastapi¢ te warunki in-
nymi, zgodnie z sekcjg 6.3.1.7. Dla potrzeb homologacji typu laczna liczba awarii poddanych badaniom,
w przypadku réznych ukladéw i komponentéw, nie moze przekroczy¢ czterech.

Jezeli badanie wykonywane jest dla homologowania rodziny silnik6w OBD obejmujacej silniki nie nalezace do tej
samej rodziny silnikow, urzad homologacji zwigkszy liczbe awarii podlegajacych badaniu do maksymalnie czte-
rokrotnej liczby rodzin silnikéw wystepujacych w rodzinie silnikéw OBD. Urzad homologacji moze zadecydowaé
o skréceniu badania w kazdej chwili przed osiagni¢ciem maksymalnej liczby badar awarii.

Jezeli umieszczony w oddzielnej obudowie, ktora moze ale nie musi by¢ czg$cia uktadu deNO, lub filtra czastek
silnika wysokopreznego, wymiana dowolnego katalizatora na katalizator o obnizonej jakosci lub uszkodzony, lub
elektroniczna symulacja takiego zdarzenia.

Jezeli istnieje wymiana ukladu deNO, (razem ze wszystkimi czujnikami stanowigcymi integralng cz¢$¢ uktadu) na
uktad deNO, o obnizonej jakosci lub uszkodzony, lub elektroniczna symulacja uktadu deNO, o obnizonej jakosci
lub uszkodzonego, skutkujgcego przekroczeniem wartosci progowych OBD emisji NO, okre$lonych w tabeli po-
danej w art. 4 ust. 3 niniejszej dyrektywy.

W przypadku gdy silnik jest poddawany badaniom homologacyjnym zgodnie z art. 4 ust. 1 niniejszej dyrektywy,
pod katem monitoringu powaznych awarii funkcjonalnych, badanie uktadu deNO, powinno stwierdzi¢ zapalanie
si¢ wskaznika MI w nastepujacych warunkach:

— calkowitego usunigcia ukladu lub jego wymiany na ukfad podrobiony,
—  braku wymaganego odczynnika dla ukladu deNO,,

— jakiejkolwiek awarii elektrycznej komponentu (np. czujnikéw i sitownikéw, jednostki sterowania dozowa-
niem) ukladu deNO,, facznie, jezeli dotyczy, z uktadem podgrzewania odczynnika,

— awarii ukladu dozowania odczynnika (np. brak powietrza, zatkane dysze, awaria pompy dozujacej) ukladu
deNO,,

— powaznej awarii ukladu.

Jezeli istnieje, catkowite usunigcie filtra czastek stalych lub jego wymiana na filtr czastek stalych z uszkodzonym
filtrem, skutkujacym zwigkszeniem emisji przekraczajacym wartosci progowe OBD dla czastek stalych, podane
w tabeli w art. 4 ust. 3 niniejszej dyrektywy.

W przypadku gdy silnik testowy jest poddawany homologadji typu zgodnie z art. 4 ust. 1 niniejszej dyrektywy
pod katem monitorowania powaznych awarii funkcjonalnych, badanie filtra czastek statych powinno stwierdzi¢
zapalanie si¢ wskaznika MI w nastepujacych warunkach:

— catkowitego usunigcia ukladu filtra czgstek statych lub jego wymiany na uktad podrobiony,
— powaznego stopienia podloza filtra czastek stalych,

— powaznego spekania podloza filtra czastek statych;
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6.3.1.5.

6.3.1.6.

6.3.1.7.

6.3.1.8.

— awarii elektrycznych komponentéw (np. czujnikéw i sitownikow, jednostki sterowania dozowaniem) filtra
czgstek stalych,

— awarii, jezeli dotyczy, uktadu dozowania odczynnika (np. zatkane dysze, awaria pompy dozujace)) filtra cza-
stek stalych,

— zatkanego filtra czastek statych, skutkujacego réznicg ci$nienia wykraczajaca poza zakres podany przez
producenta.

Jezeli istnieje, wymiana kombinowanego ukladu deNO, i filtra czastek stalych (facznie z wszelkimi czujnikami
stanowiacymi integralng cz¢$¢ urzadzenia) na ukfad o obnizonej jakosci lub uszkodzony, lub elektroniczna sy-
mulacja ukladu o obnizonej jakosci lub uszkodzonego, ktéra powoduje zwigkszenie emisji NO, oraz czgstek sta-
tych, przekraczajace warto$ci progowe OBD podane w tabeli w art. 4 ust. 3 niniejszej dyrektywy.

W przypadku testowania homologacyjnego silnika zgodnie z art. 4 ust. 1 niniejszej dyrektywy pod katem moni-
torowania powaznych awarii funkcjonalnych, test kombinowanego ukladu deNO, i filtra czastek statych, powin-
no stwierdzi¢ zapalanie si¢ MI w nastg¢pujacych warunkach:

— calkowitego usunigcia ukladu lub jego wymiany na uklad podrobiony,
—  braku wymaganego odczynnika dla kombinowanego uktadu deNO, i filtra czastek stalych,

— jakiejkolwiek awarii elektrycznej komponentu (np. czujnikéw i sitownikéw, jednostki sterowania dozowa-
niem) kombinowanego ukladu deNO, i filtra czgstek stalych, tacznie, jezeli dotyczy, z uktadem podgrzewa-
nia odczynnika,

— awarii ukladu dozowania odczynnika (np. zatkane dysze, awaria pompy dozujacej) kombinowanego uktadu
deNO, i filtra czgstek stalych,

— powaznej awarii osadnika NO, ukladu,
— powaznego stopienia podtoza filtra czastek stalych,
— powaznego spekania podloza filtra czastek stalych,

— zatkanego filtra czastek stalych, skutkujacego réznicg cisnienia wykraczajaca poza zakres podany przez
producenta.

Odlaczenie ktéregokolwiek z elektronicznych sitownikéw odmierzania iloSci i czasu dozowania paliwa ukladu
paliwowego, skutkujace zwigkszeniem emisji przekraczajacym warto$ci progowe OBD podane w tabeli w art. 4 us-
t. 3 niniejszej dyrektywy.

Odlaczenie ktoregokolwick z komponentow silnika zwigzanych z emisjami, podtaczonych do komputera, skut-
kujace zwigkszeniem emisji przekraczajacym wartosci progowe OBD podane w tabeli w art. 4 ust. 3 niniejszej

dyrektywy.

Wykazujgc zgodnos¢ z wymaganiami zamieszczonymi w sekcjach 6.3.1.6 i 6.3.1.7 oraz za zgoda urzedu homo-
logagji, producent moze podjaé odpowiednie dziatania zmierzajace do wykazania, ze uktad OBD bedzie informo-
wal 0 awarii po wystapieniu odfaczenia.



L 313/92 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 29.11.2005
ZALACZNIK V
SYSTEM NUMERACJI SWIADECTW HOMOLOGACJI TYPU
1. Numer sklada si¢ z pigciu sekeji, oddzielonych znakiem *.

Sekcja 1: mala litera ,e”, po ktorej nastgpuje numer oznaczajacy Pafistwo Czlonkowskie, ktére wydato homologacje:

Sekcja 2:

Sekgja 3:

Sekgcja 4:

Sekcja 5:

dla Niemiec

dla Francji

dla Wloch

dla Niderland6w
dla Szwecji

dla Belgii

dla Wegier

dla Czech

dla Hiszpanii
dla Zjednoczonego Krodlestwa
dla Austrii

dla Luksemburga
dla Finlandii

dla Danii

dla Polski

dla Portugalii
dla Grecji

dla Irlandii

dla Stowenii

dla Stowacji

dla Estonii

dla Lotwy

dla Litwy

dla Cypru

dla Malty

numer niniejszej dyrektywy.

numer ostatniej dyrektywy zmieniajacej odnoszacej si¢ do homologacji. Jako ze zawiera ona inne daty wdrozenia oraz inne normy tech-
niczne, nalezy doda¢ litere, zgodnie z tabela w sekcji 4 ponizej. Litera ta odnosi si¢ do réznych dat wnioskéw o stopnie réznicy liczby
oktanowej, na podstawie ktérych przyznana zostala homologacja typu.

czterocyfrowy numer kolejny (z obowiazkowymi zerami poczatkowymi), okreslajacy numer homologacji podstawowej. Sekwencja po-
winna zaczyna¢ si¢ od 0001.

dwucyfrowy numer kolejny (z obowigzkowymi zerami poczatkowymi), okreslajacy przedtuzenie. Sekwencja powinna zaczynac si¢ od 01
dla kazdego numeru homologacji podstawowej.

Przyktad dla trzeciej homologacji (dotychczas bez przedtuzen), odnoszacej si¢ do daty wniosku B1, z OBD Stopieni I, wydanego przez Zjednoczone

Kroélestwo:

€11*2004/...¥2005/...B*0003*00
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3. Przyklad dla drugiego przedluzenia czwartej homologacji, odnoszacej si¢ do daty wniosku B2, z OBD Stopien II, wydanego przez Niemcy:

€1*2004/...¥2005/...F*0004*02

Litera Wiersz () OBD Stopiefi T (*) OBD Stopiefi II iokr;‘?;:;’ifmcji Kontrola NO, ()
A A — — — —
B B1(2005) TAK — TAK —
C B1(2005) TAK — TAK TAK
D B2(2008) TAK — TAK —
E B2(2008) TAK — TAK TAK
F B2(2008) — TAK TAK —
G B2(2008) — TAK TAK TAK
H C TAK — TAK —
I C TAK — TAK TAK
J C — TAK TAK —
K C — TAK TAK TAK

() Zgodnie z tabelg I, sekcja 6 zatgcznika I do dyrektywy 2005/55/WE.
() Zgodnie z art. 4 silniki gazowe zostaly wylaczone ze Stopnia I OBD.
(") Zgodnie z art. 6.5 zalacznika I do dyrektywy 2005/55/WE.




