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ZAKRES

Niniejszy regulamin stosuje si¢ do pojazdéw kategorii M i N () w odniesieniu do halasu.

DEFINICJE

Do celu niniejszego regulaminu:
,Homologacja pojazdu” oznacza homologacje typu pojazdu w odniesieniu do hatasu.

,Typ pojazdu” oznacza kategori¢ pojazdow silnikowych, ktére nie réznig si¢ pod wzgledem
takich istotnych aspektow, jak

ksztalt lub materialy nadwozia (zwlaszcza komora silnika i jego izolacji akustycznej);
dlugos¢ i szerokos¢ pojazdu;

typ silnika (z zaplonem wymuszonym lub sprezeniowym, dwu- lub czterosuwowy, z tlokiem
posuwisto-zwrotnym lub obrotowym), liczba i pojemnos¢ cylindréw, liczba i typ gaznikéw lub
ukladu wtrysku, uklad zaworéw, znamionowa maksymalna moc oraz odpowiadajaca(-e) jej
predkosé (predkosci) silnika, badZ typ silnika elektrycznego;

uklad przeniesienia napedu, ilo$¢ biegéw i przelozefy;
uklad redukcji hatasu, okreslony w ponizszych ppkt 2.3 i 2.4.

Niezaleznie od przepiséw ppkt 2.2.2 i 2.2.4, pojazdy inne niz zaliczone do kategorii M;
i Nj ('), majace ten sam typ silnika i/lub rézne calkowite przelozenia skrzyni biegéw, moga
by¢ uwazane za pojazdy tego samego typu.

Jednakze, jezeli powyzsze roznice wymagaja innej metody badania, réznice te nalezy uznaé za
powodujace réznice typu.

,2Uklad redukcji halasu” oznacza kompletny zestaw czesci skladowych niezbednych do ograni-
czenia halasu wytwarzanego przez pojazd silnikowy i jego wydech.

,2Uklady redukgji hatasu réznych typéw” oznaczaja uklady redukeji hatasu, ktére réznig si¢ pod
wzgledem takich istotnych aspektéw, jak to, iz:

ich czgsci, okreslone w ppkt 4.1, nosza rézne nazwy handlowe lub oznaczenia;

charakterystyki materialéw tworzacych cze$¢ skladows s rozne lub czesci skladowe réznig sie
pod wzgledem ksztattu lub rozmiaru; zmiany procedury pokrywania powierzchni (cynkowania,
aluminiowania, itp.) nie uwaza si¢ za powodujaca réznice typu;

zasady eksploatacji co najmniej jednej czeci sktadowej sg inne;

ich czgsci skladowe s3 montowane w rézny sposéb;

ilo§¢ thumikéw dzwieku wlotu iflub wydechu jest rézna.

(") Jak okreslono w zalgczniku 7 do ujednoliconej rezolucji w sprawie konstrukgji pojazdéw (R.E.3) (TRANS/WP.29/78

Rev.1/Amend.2 ostatnio zmienionej jej poprawka 4).
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,Cze$¢ skladowa ukladu redukeji halasu” oznacza jedna z indywidualnych czesci sktadowych,
ktorych zesp6t stanowi uklad redukeji hatasu.

Tymi czeSciami skladowymi sa w szczeg6lnosci: rury wydechowe, komora(-y) rozprezenio-
wa(-e), sam(-e) thumik(-i) dzwieku.

Filtr powietrza uznaje si¢ za czg$¢ sktadowg tylko wowezas, jezeli jego obecnos¢ jest niezbedna
do zapewnienia przestrzegania zaleconych granic poziomu dzwigku.

Kolektoréw nie uznaje si¢ za czeci skladowe uktadu redukcji hatasu.

,Maksymalna masa” oznacza technicznie dopuszczalng maksymalng mase deklarowang przez
producenta pojazdu (masa ta moze by¢ wigksza od maksymalnej masy dopuszczonej przez
krajowa administracje).

»(Znamionowa) moc silnika” oznacza moc silnika wyrazona w kW (EKG) i zmierzong metodg
EKG zgodnie z Regulaminem nr 85.

,Masa pojazdu w stanie gotowym do jazdy (m,)” oznacza mase rozladowanego pojazdu
z nadwoziem oraz z urzadzeniem sprzg¢gajacym w przypadku pojazdu holowniczego, lub
mas¢ podwozia z kabing, jezeli producent nie montuje nadwozia iflub urzadzenia sprzegaja-
cego, wraz z cieczg chlodzaca, olejami, 90 procent paliwa, 100 procent innych cieczy,
z wyjatkiem zuzytej wody, narzedziami, kolem zapasowym, kierowca (75 kg) oraz,
w przypadku autobuséw i autokaréw, masa czlonka zalogi (75 kg), jezeli w pojezdzie znajduje
si¢ miejsce dla cztonka zalogi.

,Znamionowa predkos¢ silnika, S” oznacza deklarowang predkoé¢ silnika w min™! (obr./min),
przy ktdrej rozwija on swoja znamionowa maksymalng moc netto zgodnie z Regulaminem
nr 85.

Jezeli znamionowa maksymalna moc netto jest osiggana przy kilku predkosciach silnika, nalezy
uzy¢ najwyzszej predkosci silnika.

,Wskaznik stosunku mocy do masy (PMR)” oznacza liczbows wiclko$¢ bezwymiarowa (patrz:
zalgcznik 10 ppkt 3.1.2.1.1) uzywang do obliczania przyspieszenia.

,Punkt odniesienia” oznacza punkt, ktory jest okreslony nastepujaco:
Kategoria My, Ny:

— dla pojazdéw z silnikiem z przodu: przedni koniec pojazdy;

— dla pojazdéw z silnikiem posrodku: $rodek pojazdu;

— dla pojazdéw z silnikiem z tylu: tylny koniec pojazdu.

Kategoria M,, M3, N,, Nj:

obrzeze silnika znajdujace si¢ najblizej przodu pojazdu.

,Silnik” oznacza Zrédlo mocy bez odigczalnych akcesoriow.

,Przyspieszenie docelowe” oznacza przyspieszenie w stanie czgSciowego otwarcia przepustnicy
w ruchu miejskim i jest ono uzyskane z badan statystycznych.

,Przyspieszenie odniesienia” oznacza wymagane przyspieszenie podczas proby przyspieszenia
na torze probnym.
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2.15. ,Wspolczynnik wazenia przetozenia skrzyni biegéw k” oznacza bezwymiarowg wielko$¢ licz-
bowag uzywang do laczenia wynikéw badait dwdch przelozen skrzyni biegéw dla préby przy-
spieszenia i proby stalej predkosci.

2.16. ,Wspélczynnik czastkowej mocy k,” oznacza bezwymiarowa wielko$¢ liczbowa uzywana do
wazonego laczenia wynikow proby przyspieszenia i proby stalej predkosci dla pojazdéw.

2.17. ,Wstepne przyspieszenie” oznacza wlaczenie urzadzenia sterujgcego przyspieszeniem przed AA’
w celu osiggniecia stalego przyspieszenia pomigdzy AA’ i BB'.

2.18. ,Zablokowane przelozenia skrzyni biegéw” oznacza takie sterowanie przekladnia, ze bieg prze-
kladni nie moze zmieni¢ si¢ podczas badania.

3. WNIOSEK O HOMOLOGACJE

3.1. Whiosek o homologacje danego typu pojazdu w odniesieniu do halasu skladany jest przez
producenta pojazdu lub przez jego nalezycie akredytowanego przedstawiciela.

3.2. Do wniosku dolacza si¢ nizej wymienione dokumenty i nastgpujace dane w trzech egzempla-
rzach:
3.2.1. opis typu pojazdu w odniesieniu do pozycji wymienionych w ppkt 2.2 powyzej. Nalezy podaé

numery iflub symbole identyfikujace typ silnika oraz typ pojazdu;

3.2.2. wykaz nalezycie zidentyfikowanych czesci sktadowych tworzacych uklad redukeji halasu;
3.2.3. rysunek zlozonego uktadu redukcji halasu oraz wskazanie jego polozenia w pojezdzie;
3.2.4. szczegdtowe rysunki poszczegdlnych czesci skladowych dla umozliwienia ich fatwej lokalizacji

i identyfikacji oraz specyfikacje zastosowanych materialow.

3.3. W przypadku ppkt 2.2.6, pojedynczy pojazd, reprezentatywny dla danego typu, zostanie
wybrany przez stuzbe techniczng prowadzaca badania homologacyjne w uzgodnieniu
z producentem pojazdu, jako pojazd o najmniejszej masie w stanie gotowym do jazdy
o najmniejszej dlugo$ci oraz zgodnie ze specyfikacja okreSlong w ppkt 3.1.2.3.2.3
w zalgczniku 3.

3.4. Na wniosek stuzby technicznej prowadzacej badania homologacyjne producent pojazdu przed-
klada dodatkowo probke ukladu redukeji hatasu oraz silnik o co najmniej tej samej pojemnosci
cylindréw i znamionowej maksymalnej mocy, jak zamontowany w pojezdzie, w odniesieniu do
ktérego ubiega si¢ o homologacje typu.

3.5. Wilasciwy organ sprawdza, czy istnieja zadowalajace ustalenia dla zapewnienia skutecznej
kontroli zgodnosci produkcji, zanim udzielona zostaje homologacja typu.

4. OZNACZENIA

4.1. Czesci skladowe ukladu redukcji halasu, z wylaczeniem osprzetu mocujgcego i rur, musza
nosic:

4.1.1. nazwe handlows lub znak producenta ukladu redukgji hatasu i jego czesci skladowych; oraz

4.1.2. opis handlowy producenta.
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Oznaczenia te powinny by¢ wyraznie czytelne i niemozliwe do starcia nawet po zamonto-
waniu.

Czgs¢ skladowa moze nosi¢ kilka numeréw homologagji, jezeli zostala homologowana jako
czes$¢ skladowa kilku wymiennych uktadéw tlumienia dzwiekéw.

HOMOLOGACJA

Homologacja typu zostaje udzielona tylko wtedy, jezeli:

a) typ pojazdu spelnia wymogi pkt 6 i 7 ponizej, gdy jest badany zgodnie z metodg pomia-
rowg A okreslong w zalgczniku 3; oraz

b) poczawszy od dnia 1 lipca 2007 r. i przez maksymalny okres dwoch lat wyniki przebiegu
prébnego tego typu pojazdu zgodnie z metods pomiarowa B okre$long w zalgczniku 10
zostang dolaczone do sprawozdania z badan okreslonego w zalaczniku 9 i przekazane
Komisji Europejskiej oraz tym Umawiajacym si¢ Stronom, ktére wyrazajg zainteresowanie
otrzymaniem danych. Nie obejmuje to jakichkolwiek badan wykonanych w zwigzku
z rozszerzeniem istniejagcych homologacji zgodnie z Regulaminem nr 51. Ponadto, do
celu tej procedury monitorowania, pojazd nie jest uwazany za nowy typ, jezeli pojazd
rézni si¢ tylko pod wzgledem ppkt 2.2.1 i 2.2.2.

Kazdemu homologowanemu typowi przypisuje si¢ numer homologacji. Jego pierwsze dwie
cyfry (obecnie 02 odpowiada serii poprawek 02, ktére weszly w zycie dnia 18 kwietnia
1995 r.) wskazuja serie poprawek zawierajacych najnowsze zmiany techniczne wprowadzone
do regulaminu w czasie wydawania homologacji. Ta sama Umawiajaca si¢ Strona nie moze
przypisaé tego samego numeru temu samemu typowi pojazdu wyposazonemu w inny typ
ukladu redukcji hatasu ani innemu typowi pojazdu.

Powiadomienie o homologacji albo rozszerzeniu lub odmowie lub cofnigciu homologacji albo
o ostatecznym zaprzestaniu produkgji typu pojazdu stosownie do niniejszego regulaminu prze-
kazuje si¢ Stronom porozumienia stosujacym niniejszy regulamin za pomocg formularza odpo-
wiadajacego wzorcowi przedstawionemu w zalaczniku 1 niniejszego regulaminu.

5.4. Do kazdego pojazdu odpowiadajacego typowi pojazdu homologowanemu zgodnie z niniejszym

regulaminem musi by¢ przymocowany wyraznie widoczny i umieszczony w latwo dostgpnym
miejscu, okrelony na formularzu homologacji, migdzynarodowy znak homologacji sktadajacy
sie z:

5.4.1. okregu otaczajacego litere ,E”, po ktérej nastepuje numer wskazujacy kraj, ktéry udzielit homo-

logacji (V);

5.4.2. numeru niniejszego regulaminu, po ktérym nastepuje litera ,R”, myslnik i numer homologacji

()

po prawej stronie okregu okreslonego w ppkt 5.4.1.

1 dla Niemiec, 2 dla Francji, 3 dla Wloch, 4 dla Niderlandéw, 5 dla Szwecji, 6 dla Belgii, 7 dla Wegier, 8 dla Republiki

Czeskiej, 9 dla Hiszpanii, 10 dla Jugostawii, 11 dla Zjednoczonego Krélestwa, 12 dla Austrii, 13 dla Luksemburga,
14 dla Szwajcarii, 15 (numer wolny), 16 dla Norwegii, 17 dla Finlandii, 18 dla Danii, 19 dla Rumunii, 20 dla Polski,
21 dla Portugalii, 22 dla Federacji Rosyjskiej, 23 dla Grecji, 24 dla Irlandii, 25 dla Chorwacji, 26 dla Stowenii, 27 dla
Stowagji, 28 dla Bialorusi, 29 dla Estonii, 30 (numer wolny), 31 dla Bo$ni i Hercegowiny, 32 dla Lotwy, 33 (numer
wolny), 34 dla Bulgarii, 35-36 (numery wolne), 37 dla Turcji, 38-39 (numery wolne), 40 dla Bylej Jugostowianskiej
Republiki Macedonii, 41 (numer wolny), 42 dla Wspdlnoty Europejskiej (homologacje udzielone przez jej panstwa
cztonkowskie przy uzyciu wlasciwych im symboli EKG), 43 dla Japonii, 44 (numer wolny), 45 dla Australii, 46 dla
Ukrainy i 47 dla Republiki Poludniowej Afryki. Inne kraje uzyskuja kolejne numery w porzadku chronologicznym,
w jakim ratyfikuja lub przystepuja do Porozumienia dotyczacego przyjecia jednolitych wymagan technicznych dla
pojazdéw kolowych, wyposazenia i czesci, ktére moga by¢ montowane iflub stosowane w tych pojazdach oraz
warunkéw wzajemnego uznawania homologacji przydzielonych na podstawie tych wymagar, a sekretarz Generalny
Organizacji Narodéw Zjednoczonych powiadamia Umawiajgce si¢ Strony porozumienia o przydzielonych w ten
sposéb numerach.
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6.1.1.

6.2.
6.2.1.
6.2.1.1.

6.2.1.2.

6.2.2.
6.2.2.1.

stosujg te

Jezeli pojazd odpowiada typowi pojazdu homologowanemu na podstawie jednego lub wigcej
innych regulaminéw zalaczonych do porozumienia w kraju, ktéry udzielit homologacji na
podstawie niniejszego regulaminu, symbol okreslony w ppkt 5.4.1 nie musi by¢ powtarzany;
w takim przypadku numery regulaminu i homologacji oraz dodatkowe symbole wszystkich
regulaminéw, na podstawie ktorych zostala udzielona homologacja w kraju, ktéry udzielil
homologacji na podstawie niniejszego regulaminu, umieszcza si¢ w pionowych kolumnach
po prawej stronie symbolu okre$lonego w ppkt 5.4.1.

Znak homologacji musi by¢ wyraznie czytelny i nieusuwalny.

Znak homologacji nalezy umiesci¢ w poblizu lub na tabliczce znamionowej pojazdu przymo-
cowanej przez producenta.

W zalgczniku 2 do niniejszego regulaminu podano przyklady rozmieszczen znaku homologacii.

SPECYFIKACJE
Ogoélne specyfikacje

Pojazd, jego silnik i jego uklad redukeji halasu powinny by¢ tak zaprojektowane, skonstruowane
i zmontowane, aby pojazd, w normalnym uzytkowaniu, pomimo drgan, jakim moze by¢
poddawany, moégt spelniaC przepisy niniejszego regulaminu.

Uktad redukeji hatasu powinien by¢ tak zaprojektowany, skonstruowany i zmontowany, aby
moégl by¢ w zadawalajacym stopniu odporny na zjawiska korozyjne, na ktére jest narazony,
biorgc pod uwage warunki uzytkowania pojazdu.

Specyfikacje dotyczace pozioméw diwieku
Metody pomiaru

Halas wytwarzany przez typ pojazdu przedstawiony do homologacji mierzy si¢ dwiema meto-
dami opisanymi w zalgczniku 3 do niniejszego regulaminu dla pojazdu w ruchu i dla pojazdu
w stanie nieruchomym ('); w przypadku pojazdu napedzanego silnikiem elektrycznym emito-
wany halas mierzy si¢ tylko w ruchu.

Pojazdy majace maksymalng dopuszczalng mase przekraczajaca 2 800 kg musza by¢ poddane
dodatkowemu pomiarowi halasu wytwarzanemu przez sprezone powietrze przy pojezdzie
nieruchomym zgodnie ze specyfikacjami podanymi w zalgczniku 6, jezeli odpowiednie urza-
dzenie hamulcowe jest czgScig pojazdu.

Dwie warto$ci zmierzone zgodnie z przepisami ppkt 6.2.1.1 powyzej wpisuje si¢ do sprawoz-
dania z badan i do formularza odpowiadajacego wzorcowi przedstawionemu w zalgczniku 1 do
niniejszego regulaminu.

Wartodci zmierzone, jak okreSlono w ppkt 6.2.1.1 powyzej, musza by¢ zapisane
w sprawozdaniu z badan i w S$wiadectwie odpowiadajacym wzorcowi zawartemu
w zalgczniku 1.

Granice poziomu dZwigku

Z zastrzezeniem przepisow ppkt 6.2.2.2 ponizej, poziom dzwigku typéw pojazdéw, zmierzony
metodg opisang w ppkt 3.1 zalgcznika 3 do niniejszego regulaminu, nie powinien przekraczaé
nastepujacych granic:

() Badanie wykonuje si¢ na nieruchomym pojezdzie w celu dostarczenia wartosci odniesienia administracjom, ktére

metode do sprawdzania pojazdéw bedacych w uzytkowaniu.
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Graniczne
Kategorie pojazdéw wartosci
(dB(A))
6.2.2.1.1. Pojazdy stuzace do przewozu pasazeréw i mogace mie nie wiecej niz dziewieé miejsc 74
wraz z miejscem dla kierowcy
6.2.2.1.2. Pojazdy stuzace do przewozu pasazeréw, majace wigcej niz dziewigé miejsc wraz
z miejscem dla kierowcy oraz maksymalng dopuszczalng mase nie wigksza niz 3,5 tony
6.2.2.1.2.1. o mocy silnika ponizej 150 kW (EKG) 78
6.2.2.1.2.2. o mocy silnika 150 kW (EKG) lub powyzej 80
6.2.2.1.3. Pojazdy sluzace do przewozu pasazeréw, majace wiecej niz dziewie¢ miejsc wraz
z miejscem dla kierowcy; pojazdy stuzace do przewozu towardéw
6.2.2.1.3.1. o maksymalnej dopuszczalnej masie nieprzekraczajgcej 2 ton 76
6.2.2.1.3.2. o maksymalnej dopuszczalnej masie wickszej niz 2 tony, lecz nieprzekraczajacej 3,5 tony 77
6.2.2.1.4. Pojazdy stuzace do transportu towaréw o maksymalnej dopuszczalnej masie przekracza-
jacej 3,5 tony
6.2.2.1.4.1. o mocy silnika ponizej 75 kW (EKG) 77
6.2.2.1.4.2. o mocy silnika 75 kW (EKG) lub powyzej, lecz mniejszej niz 150 kW (EKG) 78
6.2.2.1.4.3. o mocy silnika 150 kW (EKG) lub powyzej 80
6.2.2.2.  Jednakze
6.2.2.2.1. Dla typéw pojazdéw wymienionych w ppkt 6.2.2.1.1 i 6.2.2.1.3, wyposazonych w silnik
wysokoprezny i spalinowy wewngtrznego spalania z bezpoSrednim wtryskiem, graniczne
warto$ci zwigksza si¢ o 1 dB(A);
6.2.2.2.2. Dla typéw pojazdéw zaprojektowanych dla uzytkowania w warunkach terenowych (1) i o
maksymalnej dopuszczalnej masie powyzej 2 ton, graniczne wartosci zwigksza sie:
6.2.2.2.2.1. 0 1 dB(A), jezeli s3 one wyposazone w silnik majacy moc mniejsza niz 150 kW (EKG);
6.2.2.2.2.2. 0 2 dB(A), jezeli s3 one wyposazone w silnik majacy moc 150 kW (EKG) lub powyzej;
6.2.2.2.3. Dla typéw pojazdéw wymienionych w ppkt 6.2.2.1.1 wyposazonych w skrzyni¢ biegéw majacg
wiecej niz cztery biegi do jazdy do przodu i wyposazonych w silnik rozwijajacy maksymalng
moc wigkszg niz 140 kW (EKG) oraz majacych stosunek maksymalna moc/maksymalna masa
wickszy niz 75 kW/t, graniczne warto$ci zwigksza si¢ o 1 dB(A), jezeli predkos¢, przy ktérej tyt
pojazdu przechodzi przez lini¢ BB’ na trzecim biegu jest wigksza niz 61 km/h.
6.3. Specyfikacje dotyczace ukladéw wydechowych zawierajacych materialy wlékniste
6.3.1. Stosuje si¢ wymagania okre$lone w zalaczniku 5.
7. ZMIANA I ROZSZERZENIE HOMOLOGAC]I TYPU POJAZDU
7.1. Kazda modyfikacja typu pojazdu musi zosta¢ zgltoszona do wydzialu administracyjnego, ktéry
homologowat typ pojazdu. Wydzial moze wéwczas:
7.1.1. uzna¢, iz jest mato prawdopodobne, aby dokonane modyfikacje mialy znaczacy niekorzystny

wplyw i ze w kazdym razie pojazd nadal spelnia wymagania; lub

() Zgodnie z definicjami podanymi w ujednoliconej rezolucji w sprawie konstrukcji pojazdéw (R.E.3) (TRANS/

WP.29/78/Rev.1/Amend.2, zalgcznik 7/Rev.2).
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7.1.2. zazadaé dalszego sprawozdania z badan od stuzby technicznej odpowiedzialnej za prowadzenie
badan.

7.2. Potwierdzenie lub odmowe homologacji, z okreSleniem zmian, przekazuje si¢ zgodnie
z procedurg okreslong w ppkt 5.3 powyzej Stronom porozumienia stosujgcym niniejszy regu-
lamin.

7.3. Organ wydajacy rozszerzenie homologacji przydziela takiemu rozszerzeniu numer serii

i powiadamia o nim pozostale Strony porozumienia z 1958 r. stosujace niniejszy regulamin
za pomocg formularza komunikatu odpowiadajacego wzorcowi zamieszczonemu w zalgczniku
1 do niniejszego regulaminu.

8. ZGODNOSC PRODUKCJI

8.1. Pojazdy homologowane wedlug niniejszego regulaminu powinny by¢ tak wyprodukowane, aby
odpowiadaly homologowanemu typowi, spelniajac wymagania okre$lone w pkt 6 powyzej.

8.2. Aby sprawdzi¢, czy wymagania ppkt 8.1 sa spelnione, przeprowadza si¢ odpowiednie kontrole
produkdji.

8.3. Posiadacz homologacji musi w szczegdlnosci:

8.3.1. zapewni¢ istnienie procedur skutecznej kontroli jako$ci produktéw;

8.3.2. mie¢ dostep do urzadzen kontrolnych niezbednych do sprawdzenia zgodnosci kazdego homo-

logowanego typu;

8.3.3. zapewni¢, aby dane dotyczace wynikow badan zostaly zarejestrowane i aby zalaczone doku-
menty pozostawaly dostepne przez okres, ktéry zostanie ustalony w uzgodnieniu ze stuzba
administracyjna;

8.3.4. przeanalizowa¢ wyniki kazdego typu badania w celu sprawdzenia i zapewnienia statosci charak-

terystyk produktu, uwzgledniajac przy tym zmienno$¢ warunkow produkeji przemystowej;

8.3.5. zapewni¢, aby dla kazdego typu produktu przeprowadzone zostaly co najmniej te badania,
ktore sg okreslone w zalaczniku 7 do niniejszego regulaminu;

8.3.6. zapewni¢, aby kazde pobranie prébek lub badane prébki wykazujace oznaki niezgodnosci
z typem danego badania prowadzily do kolejnego pobrania probek i kolejnego badania. Nalezy
podja¢ wszelkie niezbedne kroki w celu przywrécenia zgodnosci odpowiedniej produkgji.

8.4. Organ, ktéry udzielit homologacji typu, moze w dowolnym czasie sprawdzi¢ metod¢ kontroli
zgodnosci siggajaca zastosowanie do kazdej jednostki produkcyjne;.

8.4.1. Podczas kazdej kontroli wizytujacemu kontrolerowi muszg zostaé przedstawione ksiggi kontroli
i badan oraz zapisy kontroli produkcji.

8.4.2. Kontroler moze pobra losowo prébki, ktére bedg zbadane w laboratorium producenta. Mini-
malna ilo§¢ prébek moze by¢ okreslona na podstawie wynikéw wiasnego sprawdzenia przez
producenta.

8.4.3. Gdy poziom jakosci wydaje si¢ niezadowalajacy lub gdy wydaje si¢ konieczne sprawdzenie

waznoSci badan przeprowadzonych w zastosowaniu ppkt 8.4.2, kontroler wybiera probki,
ktére zostana wyslane do stuzby technicznej, ktora przeprowadzila badania homologacji typu.

8.4.4. Wlasciwy organ moze przeprowadzi¢ kazde badanie okreslone w niniejszym regulaminie.

8.4.5. Normalna czestotliwo$¢ kontroli przeprowadzanych przez wilasciwy organ wynosi raz na dwa
lata. Jezeli podczas jednej z tych wizyt odnotowane zostang niezadowalajace wyniki, organ ten
powinien zapewni¢, aby podjete zostaly wszelkie niezbedne kroki w celu przywrécenia zgod-
nosci produkeji w mozliwie najkrétszym czasie.
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9.2.

10.
10.1.

11.

12.

SANKCJE ZA NIEZGODNOSC PRODUKCJI

Homologacja udzielona w odniesieniu do typu pojazdu zgodnie z niniejszym regulaminem
moze by¢ cofnieta, jezeli wymagania przedstawione powyzej nie s3 spelnione.

Jezeli Umawiajaca si¢ Strona porozumienia stosujaca niniejszy regulamin cofa homologacje,
ktérej poprzednio udzielita, powinna ona niezwlocznie powiadomi¢ o tym pozostate Umawia-
jace sie Strony stosujgce niniejszy regulamin za pomocg formularza komunikatu odpowiadajg-
cego wzorcowi przedstawionemu z zalaczniku 1 do niniejszego regulaminu.

OSTATECZNE ZAPRZESTANIE PRODUKCJI

Jezeli posiadacz homologacji catkowicie zaprzestaje produkcji typu pojazdu homologowanego
zgodnie z niniejszym regulaminem, powinien on powiadomi¢ o tym organ, ktory udzielil
homologacji. Po otrzymaniu stosownej wiadomosci organ ten powiadamia o tym pozostale
Strony porozumienia z 1958 r. stosujace niniejszy regulamin za pomocg formularza komuni-
katu odpowiadajacego wzorcowi przedstawionemu w zalaczniku 1 do niniejszego regulaminu.

PRZEPISY PRZE]gCIOWE

Poczawszy od oficjalnej daty wejScia w zycie serii poprawek 02 zadna Umawiajgca si¢ Strona
stosujgca niniejszy regulamin nie odmawia udzielenia homologacji EKG na podstawie niniej-
szego regulaminu zmienionego poprawkami serii 02.

Poczawszy od dnia 1 pazdziernika 1995 r., Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin
udzielajg homologacji EKG tylko wtedy, jezeli typ pojazdu, ktéry ma by¢ homologowany,
spelnia wymagania niniejszego regulaminu zmienionego poprawkami serii 02.

Poczawszy od dnia 1 pazdziernika 1996 r., Umawiajgce si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin
moga odméwié pierwszej krajowej rejestracji (pierwszego wprowadzenia do uzytkowania)
pojazdu, ktéry nie spelnia wymagan serii poprawek 02 niniejszego regulaminu.

NAZWY [ ADRESY SLUZB TECHNICZNYCH ODPOWIEDZIALNYCH ZA PROWADZENIE BADAN
HOMOLOGACYJNYCH ORAZ SLUZB ADMINISTRACYJNYCH

Strony porozumienia z 1958 r. stosujace niniejszy regulamin przekaza do sekretariatu Orga-
nizacji Narodéw Zjednoczonych nazwy i adresy stuzb technicznych odpowiedzialnych za
prowadzenie badain homologacyjnych oraz stuzb administracyjnych, ktére udzielaja homolo-
gacji i do ktérych maja by¢ wysylane formularze poswiadczajace homologacje albo rozszerzenie
lub odmowe lub cofniecie homologacji, wydane w innych krajach.
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ZALACZNIK 1

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

KOMUNIKAT

wydany przez: nazwa administracji:

dotyczy (: UDZIELENIA HOMOLOGACJT
ROZSZERZENIA HOMOLOGAC]I
ODMOWY HOMOLOGAC]I
COFNIECIA HOMOLOGAC]I
OSTATECZNEGO ZAPRZESTANIA PRODUKC]I

typu pojazdu w odniesieniu do jego emisji halasu stosownie do Regulaminu EKG nr 51.

Nr homologagii: ....cccwmemrerneeesessnnene Nr rozszerzenia: ...
1. Nazwa handlowa lub marka pojazdu

2. Typ pojazdu

2.1. Maksymalna dopuszczalna masa wraz z naczepa (jesli dotyczy)

3. Nazwa i adres producenta

4. Jesli dotyczy, nazwa i adres przedstawiciela producenta

5. Silnik:

5.1. Producent:

52, Typ

5.3. Model:

54. Znamionowa maksymalna moc (EKG): kW przy obr./min.
5.5. Rodzaj silnika: np. z zaplonem przymusowym, z zaplonem sprezeniowym, itp. (%):

5.6. Cykle: dwusuwowy lub czterosuwowy (jesli dotyczy)

57. Pojemno$¢ cylindréw (jedli dotyczy)

6. Przekladnia: nieautomatyczna skrzynia biegéw/automatyczna skrzynia biegéw (3)

6.1. Liczba biegéw:

7. Wyposazenie:

7.1. Thumik wydechu:

7.1.1.  Producent lub upowazniony przedstawiciel (jesli jest):
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7.1.2.

7.1.3.

7.2.

8.1.

8.2.

8.3.

Model:

Typ: zgodnie z rysunkiem nr:

Thumik wlotu:

Producent lub upowazniony przedstawiciel (jesli jest):

Model:

Typ: zgodnie z rysunkiem nr:

Rozmiar opon (wedlug osi):
Pomiary

Poziom dzwigku poruszajacego si¢ pojazdu:

WYNIKI POMIAROW

Strona lewa dB(A) (%)

Strona prawa dB(A) (*)

Polozenie diwigni zmiany biegéw

Pierwszy pomiar

Drugi pomiar

Trzeci pomiar

Czwarty pomiar

Wynik badar:

dB(A)

Poziom dzwigku nieruchomego pojazdu:

Polozenie i orientacja mikrofonu (zgodnie ze schematami podanymi w dodatku do zalycznika 3)

WYNIKI POMIAROW

dB(A)

Predko$¢ silnika

Pierwszy pomiar

Drugi pomiar

Trzeci pomiar

Wrynik badar:

dB(A)

Poziom dzwigku wytwarzanego przez sprezone powietrze:

WYNIKI POMIAROW

Strona lewa dB(A) ()

Strona prawa dB(A) (*)

Pierwszy pomiar

Drugi pomiar

Trzeci pomiar

Czwarty pomiar

Wrynik badar:

dB(A)
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8.4.

8.4.1.

8.4.2.

8.4.2.1.

8.4.2.2.

8.4.3.

8.4.4.

8.4.5.

8.4.6.

8.4.7.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

1

[

(
(
(3

(4

)
)
)
)

Warunki otoczenia

Teren badan (charakterystyka nawierzchni):

Temperatury (w °C):

Temperatura otaczajgcego powietrza:

Temperatura nawierzchni toru prébnego:

Ci$nienie atmosferyczne (kPa):

Wilgotno$é (%):

Predkodé wiatru (km/h):

Kierunek wiatru:

Halas tla (dB(A)):

Pojazd przedstawiono do homologacji w dniu:

Stuzba techniczna odpowiedzialna za badania homologacji typu:

Data sprawozdania z badai wydanego przez te shizbe:

Numer sprawozdania z badan wydanego przez t¢ stuzbe:

Homologacja typu w odniesieniu do pozioméw hatasu zostaje niniejszym udzielona/przedtuzonajodméwiona/cofnieta (2)

Umiejscowienie znaku homologacji na pojezdzie:

Miejscowosé:

Data:

Podpis:

Do niniejszego komunikatu zalaczono nastepujace dokumenty, noszace przedstawiony powyzej numer homologagji:

rysunki, schematy i plany silnika oraz ukladu redukeji hatasu;

fotografie silnika i ukfadu redukcji hatasu;

wykaz nalezycie zidentyfikowanych czeéci skfadowych tworzacych uklad redukeji hatasu.

Uwagi:

Wyrézniajacy numer kraju, ktéry udzielit/rozszerzyt/odméwit/cofnal homologacje (patrz: przepisy dotyczace homologacji zamieszczone w regulaminach).
Niepotrzebne skregli¢.

Jezeli zastosowany jest niekonwencjonalny silnik, nalezy to zaznaczy¢.

Wartosci pomiaréw podano po odjeciu 1 dB(A) zgodnie z przepisami ppkt 6.2.2.1.
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ZALACZNIK 2

USTALENIA DOTYCZACE ZNAKU HOMOLOGA(]I

Model A

(Patrz: ppkt 5.4 niniejszego regulaminu)

)\

ifs a2

|<

51R - 02 2439 ==

a = min. § mm

Powyzszy znak homologacji zamieszczony na pojezdzie pokazuje, ze dany typ pojazdu zostal, w odniesieniu do jego
emisji halasu, homologowany w Niderlandach (E4) zgodnie z Regulaminem nr 51 pod nr homologacji 022439.
Dwie pierwsze cyfry numeru homologacji wskazuja, ze Regulamin nr 51 zawieral juz poprawki serii 02, kiedy udzielana

byla homologacja.

Model B

(Patrz: ppkt 5.5 niniejszego regulaminu)

51

02 2439

7w

a2

33

00 1628

s

a2

a = 8§ mm min.

Powyzszy znak homologacji zamieszczony na pojezdzie pokazuje, ze dany typ pojazdu zostal homologowany
w Niderlandach (E4) zgodnie z Regulaminami nr 51 i 33 (!). Numery homologacji wskazuja, ze w dniach, kiedy odno$ne
homologacje byly udzielane, Regulamin nr 51 zawieral poprawki serii 02, natomiast Regulamin nr 33 byt w swojej

pierwotnej postaci.

(') Ostatni numer podano jedynie jako przyklad.
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ZALACZNIK 3

METODY I PRZYRZADY DO POMIARU HALASU WYTWARZANEGO PRZEZ POJAZDY SILNIKOWE

1.1.

1.2.

1.3.

PRZYRZADY POMIAROWE
Pomiary akustyczne

Miernik poziomu dZwigku lub réwnorzedny uklad pomiarowy, wraz z ekranem przeciwwietrznym zale-
canym przez producenta, musi co najmniej spelnia¢ wymagania stawiane przyrzadom typu 1 zgodnie
z normg [EC 651, wydanie drugie.

Pomiary nalezy wykonywa¢ stosujac wazenie czgstotliwo$ci A oraz wazenie czasu F.

Gdy uzywa si¢ ukladu, ktéry obejmuje okresowe monitorowanie wazonego poziomu dzwigku A, odczyty
nalezy wykonywa¢ z odstepem czasu nie wigkszym niz 30 ms.

Kalibragja

Na poczatku i na kofcu kazdej sesji pomiarowej caly uklad pomiarowy nalezy sprawdzi¢ za pomoca
kalibratora dZwigku, kt6ry spelnia wymagania stawiane kalibratorom dzwigku co najmniej klasy doklad-
nosci 1 zgodnie z IEC 942:1988. Bez jakiejkolwiek dalszej regulacji, réznica pomiedzy odczytami dwdch
kolejnych sprawdzefi powinna by¢ mniejsza lub réwna 0,5 dB. Jezeli warto$¢ ta jest przekroczona, wyniki
pomiaréw uzyskane po poprzednim zadowalajacym sprawdzeniu nalezy odrzucic.

Spetnianie wymagan

Spelnianie przez urzadzenie do kalibracji dZwiecku wymagan IEC 942:1988 powinno by¢ sprawdzane raz na
rok, a spelnianie przez uktad oprzyrzadowania wymagan IEC 651, wydanie drugie, powinno by¢ sprawdzane
co najmniej raz na dwa lata przez laboratorium, ktére jest upowaznione do przeprowadzania kalibracji, ktére
mozna odnie$¢ do odpowiednich wzorcow.

Pomiary predkosci

Predko$¢ obrotowa silnika oraz predkos¢ pojazdu nalezy mierzy¢ za pomoca przyrzadéw o dokladnosci
+ 2 procent lub lepszej.

Oprzyrzadowanie meteorologiczne

Oprzyrzadowanie meteorologiczne uzywane do monitorowania warunkéw Srodowiskowych powinno
zawieraé:

i) urzadzenie do pomiaru temperatury, ktre powinno mie¢ dokladno$¢ w granicach + 1 °G

ii) urzadzenie do pomiaru predkosci wiatru, ktére powinno mie¢ doktadno$¢ w granicach * 1,0 m/s.

WARUNKI POMIARU
Teren

Teren badar musi skfadac si¢ 2 odcinka centralnie usytuowanego odcinka przeznaczonego do przyspieszania,
otoczonego zasadniczo plaskim obszarem badan.

Odcinek przyspieszania musi by¢ poziomy; nawierzchnia toru musi by¢ sucha i taka, aby hatas powodowany
toczeniem si¢ k6t pozostawal niski.

Tor prébny musi by¢ taki, aby warunki wolnego pola akustycznego miedzy Zrédlem dzwigku a mikrofonem
byly osiggnigte w granicach do 1 dB. Warunek ten uwaza si¢ za spelniony, jezeli nie ma duzych odbijajacych
dzwiek obiektow, takich jak ogrodzenia, skaly, mosty lub budynki w promieniu 50 m od $rodka odcinka
przyspieszania. Nawierzchnia terenu musi by¢ zgodna z przepisami podanymi w zalaczniku 8 do niniejszego
regulaminu i musi by¢ wolna od sypkiego $niegu, wysokiej trawy, luznej ziemi lub zuzla. Nie moze by¢
przeszkody, ktora moglaby wplywac na pole akustyczne w poblizu mikrofonu i Zrédta dzwigku. Obserwator
przeprowadzajacy pomiary musi tak sie ustawié, aby nie wplywal na wskazania przyrzadu pomiarowego.
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2.1.2.1.

2.2.

2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

2.2.3.1.

2.2.3.2.

2.2.33.

2.2.3.4.

2.2.4.

2.2.5.

2.2.6.

3.1.1.1.

Pomiaréw nie nalezy wykonywaé w niekorzystnych warunkach atmosferycznych. Nalezy zapewnié,
aby wyniki nie ulegaly wplywowi podmuchéw wiatru.

Kazda szczytowa wielko$¢ diwigku, ktéra wydaje si¢ niezwiazana z charakterystyka ogdlnego poziomu
dzwigku pojazdu, nalezy zignorowal przy dokonywaniu odczytéw.

Oprzyrzadowanie meteorologiczne nalezy ustawi¢ w poblizu obszaru badan na wysokosci 1,2 + 0,1 m.

Pomiary nalezy wykonywaé, przy temperaturze otaczajacego powietrza zawartej w przedziale od 0 °C do
40 °C.

Badan nie nalezy przeprowadzaé, jezeli predko$¢ wiatru, biorgc réwniez pod uwage porywy, na wysokosci
mikrofonu przekracza 5 mfs w ciggu okresu pomiaru dzwicku i nalezy je rejestrowaé podczas kazdego
przebiegu probnego.

W ciggu okresu pomiaru dZwicku rejestruje si¢ reprezentatywne warto$ci temperatury, predkosci i kierunku
wiatru, wilgotno$ci wzglednej i ci$nienia atmosferycznego.

Wazony poziom diwicku A wytwarzany przez Zrodla dzwigku inne niz Zrédla dzwigku badanego pojazdu
i wplyw wiatru musi by¢ co najmniej 10 dB(A) ponizej poziomu dZwigku wytwarzanego przez pojazd.

Pojazd

Pomiaréw dokonuje si¢ na rozladowanych pojazdach oraz, poza przypadkiem pojazdéw nierozdzielnych,
bez przyczepy lub naczepy.

Opony uzyte do badania s3 wybrane przez producenta pojazdu i musza by¢ zgodne z praktyka przemystowa
i by¢ dostepne na rynku; muszg one odpowiada¢ jednemu z rozmiaréw opon wyznaczonych dla pojazdu
przez producenta pojazdu i spelnia¢ wymdg minimalnej glebokosci bieznika wynoszacej 1,6 mm
w gléwnych rowkach powierzchni bieznika.

Opony musza by¢ napompowane do ci$nienia (ci$nief) odpowiedniego(-ich) do masy prébnej pojazdu.

Przed rozpoczeciem pomiaréw pojazd nalezy doprowadzi¢ do jego normalnych warunkéw eksploatacyjnych
pod wzgledem:

temperatur

regulacji

paliwa

$wiec zaplonowych, gaZnika(-6w), itp. (w zaleznosci od przypadku).

Jezeli pojazd jest wyposazony w naped na wiecej niz dwa kola, nalezy go zbada¢ na napedzie, ktéry jest
przeznaczony do normalnego uzytku drogowego.

Jezeli pojazd jest wyposazony w wentylator(-y) posiadajacy(-e) mechanizm automatycznego uruchamiania,
nie wolno ingerowa¢ w ten uklad podczas pomiaréw.

Jezeli pojazd jest wyposazony w uklad wydechowy zawierajacy materialy widkniste, przed badaniem uklad
wydechowy nalezy podda¢ kondycjonowaniu zgodnie z zalacznikiem 5.

METODY BADANIA

Pomiar halasu pojazdéw w ruchu

Ogélne warunki badania (patrz: dodatek, 1ys. 1)

Nalezy wykona¢ co najmniej dwa pomiary z kazdej strony pojazdu. Do celéw regulacyjnych mozna wykonaé
wstepne pomiary, lecz nie nalezy bra¢ ich pod uwage.
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Mikrofon musi by¢ umieszczony w odleglosci 7,5 £ 0,2 m od linii odniesienia CC (rys. 1) toru
i 1,2 £+ 0,1 m powyzej gruntu. Jego o§ maksymalnej czulosci musi by¢ pozioma i prostopadta do drogi
pojazdu (linia CC).

Na torze probnym nalezy wyznaczy¢ dwie linie, AA’ i BB, rownolegle do linii PP’ i potozone, odpowiednio,
10 m z przodu i 10 m z tylu tej linii.

Pojazd nalezy prowadzi¢ w linii prostej po odcinku przyspieszania w taki sposob, aby wzdluzna plaszczyzna
srodkowa pojazdu byla mozliwie jak najblizej linii CC' i aby pojazd zblizat si¢ do linii AA’ ze stala predkoscia
okreslong ponizej. Gdy przdd pojazdu osiggnie linie AA’, nalezy w pelni otworzy¢ przepustnice tak szybko,
jak jest to praktycznie mozliwe, i utrzymac ja w polozeniu pelnego otwarcia dotad, az tyt pojazdu przetnie
lini¢ BB’; nastepnie nalezy z powrotem zamknaé przepustnice tak szybko, jak to mozliwe.

W przypadku pojazdéw przegubowych skladajacych si¢ z dwu nierozdzielnych jednostek, uwazanych za
pojedynczy pojazd, naczepe nalezy pomingé przy wyznaczaniu chwili przecigcia linii BB

Maksymalny poziom dZwigku wyrazony w decybelach wazonych A (dB(A)) mierzy si¢, gdy pojazd jest
prowadzony pomigdzy liniami AA’ i BB. Wartos¢ ta stanowi wynik pomiaru.

Okreslenie predkosci zblizania sig

Uzyte symbole

Symbole literowe uzyte w tym podpunkcie majg nastepujace znaczenia:
S: predkos¢ obrotowa silnika wskazana w ppkt 5.4 zalgcznika 1.
N,:  stala predkosc obrotowa silnika przy zblizaniu si¢ do linii AA’.
Vo stala predkosé pojazdu przy zblizaniu si¢ do linii AA’.

Vinax: maksymalna predkos¢ deklarowana przez producenta pojazdu.
Pojazdy bez skrzyni biegéw

W przypadku pojazdéw bez skrzyni biegéw lub bez sterowania przektadnia, stata predkos¢ przy zblizaniu sie
do linii AA’ bedzie taka, ze:

albo V, = 50 km/h;

lub V, odpowiada Ny = 3/4 S iV, < 50 km/h

w przypadku pojazdéw kategorii M; i w przypadku pojazdéw kategorii innych niz M; posiadajacych moc
silnika nie wigkszg niz 225 kW (EKG);

lub V, odpowiada Ny = 1/2 S i V, < 50 km/h

w przypadku pojazdéw nienalezacych do kategorii M;, posiadajacych moc silnika wigksza niz 225 kW
(EKG);

lub, w przypadku pojazdéw napedzanych silnikiem elektrycznym

Va = 2 Vmax lub V4 = 50 kmjh,

w zaleznosci od tego, ktéra wartos¢ jest nizsza.
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Pojazdy z reczng skrzynig biegdéw
Predkos¢ zblizania sie

Pojazd powinien zblizaé si¢ do linii AA’ ze stala predkoscia z tolerancjs +1 km/h; z wyjatkiem,
gdy czynnikiem decydujacym jest predkos¢ silnika, tolerancja powinna by¢ wigksza, wynoszac + 2 procent
lub £ 50 min!, tak zZe:

albo V, = 50 km/h;
albo V, odpowiada Ny = 3[4 S iV, < 50 km/h

w przypadku pojazdéw kategorii M; i w przypadku pojazdéw kategorii innych niz M; posiadajacych moc
silnika nie wigkszg niz 225 kW (EKG);

lub V, odpowiada Ny = 1/2 S iV, < 50 km/h

w przypadku pojazdéw nienalezacych do kategorii M;, posiadajacych moc silnika wigksza niz 225 kW
(EKG);

lub, w przypadku pojazdéw napedzanych silnikiem elektrycznym
Vi = 2 Vi lub V, = 50 kmjh,

w zaleznoSci od tego, ktora warto$¢ jest nizsza.

Wybér przelozenia skrzyni biegéw

Pojazdy kategorii My i N (') wyposazone w skrzyni¢ biegéw majaca cztery lub mniej biegéw do jazdy do
przodu bada si¢ na drugim biegu.

Pojazdy kategorii My i Ny (') wyposazone w skrzyni¢ biegdw majaca wigcej niz cztery biegi do jazdy do
przodu bada si¢ kolejno na drugim i trzecim biegu. Nalezy obliczy¢ Srednig warto$¢ pozioméw dzwigku
zarejestrowanych dla tych dwéch warunkow.

Jednakze pojazdy kategorii M; majace wiecej niz cztery biegi do jazdy do przodu i wyposazone w silnik
rozwijajacy maksymalng moc wickszg niz 140 kW (EKG) oraz majace dopuszczalny stosunek maksymalna
moc—maksymalna masa wigkszy niz 75 kW (EKG)/t nalezy bada¢ wylacznie na trzecim biegu, pod warun-
kiem zZe predkosé, przy ktorej tyt pojazdu przechodzi przez lini¢ BB na trzecim biegu, jest wigksza niz 61
km/h.

Jezeli podczas badania na drugim biegu predkos¢ silnika przekracza predko$é silnika S, przy ktorej silnik
rozwija swoja znamionowa maksymalna moc, badanie musi zosta¢ powtérzone przy predkosci zblizania sig
iflub predkosci silnika zblizania si¢ obnizanej o stopnie wynoszace 5% S dotad, az osiagnigta predkosé
silnika nie bedzie przekraczata S.

Jezeli predko$¢ silnika S jest nadal osiggana przy predkosci zblizania si¢ odpowiadajacej predkosci na biegu
jatowym, woéwczas badanie przeprowadza si¢ tylko na trzecim biegu i nalezy wéwczas oceni¢ odpowiednie
wyniki.

Pojazdy kategorii innych niz M; i Ny, w ktdrych catkowita liczba przednich przelozen skrzyni biegéw
wynosi x (wraz z uzyskiwanymi za pomoca pomocniczej przekladni lub osi wieloprzekladniowej), bada
si¢ kolejno z zastosowaniem przelozen réwnych lub wyzszych niz x/n () (3).

Poczatkowe badanie przeprowadza si¢, uzywajac przelozenia, ktérym jest bieg (x/n) lub nastepne wyzsze
przelozenie skrzyni biegdw, jezeli (x/n) nie jest liczbg catkowita. Badanie kontynuuje si¢ od biegu (x/n) do
nastepnego wyzszego biegu.

Przelaczanie z (x/n) na wyzsze przelozenia skrzyni biegéw nalezy zakonczy¢, gdy pojazd jest na biegu X,
na ktérym znamionowa predkos¢ silnika jest osiagnigta tuz zanim tylna cz¢$¢ pojazdu przeszla przez linig
BB

(1) Jak okreslono w zalaczniku 4 do niniejszego regulaminu.

(*) Gdzie: n = 2 dla pojazdéw majacych moc silnika nie wigkszg niz 225 kW (EKG): n = 3 dla pojazdéw majacych moc silnika wigksza
niz 225 kW (EKG).
(%) Jezeli x/n nie odpowiada liczbie catkowitej, nalezy zastosowac najblizsze wyzsze przelozenie.
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Przykladowe obliczenie dla badania: Jest 16 przednich przelozen dla zespolu napedowego posiadajgcego
przekladni¢ z 8 biegami oraz pomocnicza przekladni¢ z 2 biegami. Jezeli silnik ma 230 kW, to (x/n) =
(8 x 2)/3 = 16/3 = 5 1/3. Poczatkowym przelozeniem skrzyni biegéw dla badania jest przelozenie 6.
(obejmuje biegi zaréwno z gldéwnej, jak i z pomocniczej przekladni, tj. 6. sposrod ogélem 16 przelozen
skrzyni biegéw), przy czym nastepnym przelozeniem skrzyni biegéw jest przelozenie 7. az do przelozenia X.

W przypadku pojazdéw majacych inng calkowita liczbe przelozen skrzyni biegéw reprezentatywnos¢ typu
pojazdu przez badany pojazd ustala si¢ nastgpujaco:

jezeli najwyzszy poziom dZwigku uzyskuje si¢ migdzy przelozeniem x/n a przelozeniem X, wowczas pojazd
uznaje sie za reprezentatywny dla swojego typu;

jezeli najwyzszy poziom dzwicku uzyskuje si¢ przy przelozeniu x/n, wybrany pojazd uznaje si¢ za repre-
zentatywny dla swojego typu tylko w przypadku tych pojazdéw, ktére majg nizsze catkowite przelozenie
skrzyni biegéw przy x/n;

jezeli najwyzszy poziom dzwigku uzyskuje si¢ przy przelozeniu X, wybrany pojazd uznaje si¢ za reprezen-
tatywny dla swojego typu tylko w przypadku tych pojazdéw, ktére maja wyzsze calkowite przelozenie
skrzyni biegéw niz przelozenie skrzyni biegéw X.

Jednak pojazd uznaje si¢ za reprezentatywny dla swojego typu réwniez wtedy, jezeli na wniosek ubiegajacego
si¢ o homologacje badania s3 rozszerzone na wigcej przelozen niz przewidywano, a najwyzszy poziom
dzwigku uzyskuje si¢ miedzy kraicowymi badanymi przeloZeniami.

Przekladnia automatyczna ()
Pojazdy bez recznej dZwigni zmiany biegéw
Predkos¢ zblizania sie

Pojazd powinien zbliza¢ si¢ do linii AA’ z réznymi stalymi predkoSciami wynoszacymi 30, 40, 50 km/h lub
z 3[4 maksymalnej predkosci drogowej, jesli wartos¢ ta jest nizsza.

Jezeli pojazd jest wyposazony w przekladni¢ automatyczna, ktérej nie mozna bada¢ za pomoca procedury
opisanej w nastepnych sekcjach, nalezy badal go przy réznych predkosciach zblizania sig, a mianowicie
30 km/h, 40 km/h i 50 km/h, lub przy trzech czwartych maksymalnej predkosci pojazdu okreslonej przez
producenta, jezeli warto$¢ ta jest nizsza. Nalezy utrzymac stan dajacy najwyzszy poziom halasu.

Pojazdy wyposazone w reczng dZwigni¢ zmiany biegéw z X polozen
Predko$¢ zblizania sie

Pojazd powinien zbliza¢ si¢ do linii AA’ ze stala predkoscig odpowiadajaca nizszej z nastgpujacych predkosci
z tolerancja * 1 km/h; z wyjatkiem, gdy czynnikiem decydujacym jest predko$¢ silnika, wéwczas tolerancja
powinna by¢ wigksza, wynoszac + 2 procent lub £ 50 obr./min., tak Ze:

albo V, = 50 km/h;
lub V, odpowiada Ny = 3[4 S iV, < 50 km/h

w przypadku pojazdéw kategorii My oraz w przypadku pojazdéw kategorii innych niz M;, majacych moc
silnika nie wigkszg niz 225 kW (EKG);

lub V, odpowiada Ny = 1/2 S i V, < 50 km/h
w przypadku pojazdéow nienalezacych do kategorii M;, majacych moc silnika wigksza niz 225 kW (EKG);
lub, w przypadku pojazdéw napedzanych silnikiem elektrycznym

Vao = 2 Viax lub V4 = 50 km/h,

3
4

w zaleznosci od tego, ktéra warto$¢ jest nizsza.

(") Wszystkie pojazdy wyposazone w przekladni¢ automatyczng.
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Jednak jezeli podczas badania, w przypadku pojazdéw majacych wigcej niz dwa oddzielne biegi, wystepuje
automatyczna redukcja na pierwszy bieg, mozna unikna¢ tej redukgji, jezeli producent dokonal takiego
wyboru, zgodnie z ppkt 3.1.2.4.2.4.

Polozenie recznej dzwigni zmiany biegéw

Badanie nalezy prowadzi¢ z dzwignig zmiany biegéw w polozeniu zaleconym przez producenta dla
,normalnej” jazdy. Zewngtrzng redukcje (spowodowang na przyklad gwaltownym przycisnigciem pedatu
gazu) nalezy wykluczy¢.

Przekladnie pomocnicze

Jezeli pojazd jest wyposazony w pomocnicza przekladnie reczng lub o§ wieloprzekladniows, nalezy zasto-
sowal polozenie uzywane do normalnej miejskiej jazdy. We wszystkich przypadkach nalezy wykluczy¢
specjalne polozenia dZwigni zmiany biegéw dla wolnego poruszania si¢, parkowania lub hamowania.

Zapobieganie redukcji

Niektére pojazdy wyposazone w przekladni¢ automatyczng (dwa lub wigcej oddzielnych przetozen) moga
redukowal si¢ na przelozenie normalnie nieuzywane w jezdzie miejskiej, wedlug okreSlenia producenta.
Przetozenie skrzyni biegéw nieuzywane do jazdy miejskiej obejmuje przetozenie przeznaczone do wolnego
poruszania si¢, parkowania lub hamowania. W takich przypadkach operator moze wybra¢ dowolng sposréd
nastgpujacych modyfikacji:

a) zwickszy¢ predko$¢ pojazdu V do maksimum wynoszacego 60 km/h w celu unikniecia takiej redukeji;

b) utrzyma¢ predko$¢ pojazdu na poziomie 50 km/h i ograniczy¢ zasilanie paliwem silnika do 95 procent
zasilania niezbednego dla pelnego obcigzenia; warunek ten uwaza si¢ za spetniony:

(i) w przypadku silnika z zaplonem iskrowym, gdy kat otwarcia przepustnicy wynosi 90 procent kata
pelnego otwarcia;

(ii) w przypadku silnika wysokopreznego, gdy zasilanie paliwem pompy wtryskowej jest ograniczone do
90 procent jej maksymalnego zasilania;

¢) wprowadzi¢ i stosowa¢ elektroniczne sterowanie, ktére zapobiegnie redukcji na biegi nizsze niz te, ktore
sa uzywane w normalnej miejskiej jezdzie, zgodnie z okresleniem producenta.

Interpretacja wynikéw

Pomiar halasu emitowanego przez pojazd w ruchu uznaje si¢ za wazny, jezeli réznica miedzy dwoma
kolejnymi pomiarami po tej samej stronie pojazdu jest nie wigksza niz 2 db(A) (1).

Rejestrowang wielkoscig powinna by¢ ta, ktéra odpowiada najwyzszemu poziomowi dzwigcku. W razie, gdy
wielko$¢ ta przekracza o ponad 1 dB(A) maksymalny poziom dzwigku dopuszczony dla badanej kategorii
pojazdu, nalezy wykona¢ drugg seri¢ pomiaréw przy odpowiednim polozeniu mikrofonu. Trzy sposrdd
czterech wynikéw tak uzyskanych w tym drugim polozeniu musza zawiera¢ si¢ w wyznaczonych granicach.

Aby wzigé poprawke na brak dokladnosci przyrzadu pomiarowego, kazda z wielkosci odczytanych z niego
podczas pomiaru nalezy pomniejszy¢ o 1 dB(A).

Pomiar halasu emitowanego przez nieruchome pojazdy
Poziom dzwigku w poblizu pojazdéw

Aby ulatwi¢ nastepne sprawdzenia na pojazdach bedacych w uzytkowaniu, poziom dzwigku musi by¢
mierzony blisko wylotu ukladu wydechowego zgodnie z nast¢pujacymi wymaganiami, a wyniki pomiaréw
zapisane w sprawozdaniu z badai sporzadzonym do celéw wydania $wiadectwa, o ktérym mowa
w zalgczniku 1.

(") Rozrzut wynikéw pomiedzy przebiegi prébne moze by¢ ograniczony, jezeli miedzy przebiegami zastosowany zostanie odstep wyno-

szacy 1 min. na biegu jalowym w polozeniu zerowym, ktory stabilizuje temperaturg robocza pojazdu.
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Pomiary akustyczne

Do pomiaréw musi by¢ uzyty precyzyjny miernik poziomu halasu okreslony w ppkt 1.1 niniejszego
zalgcznika.

Teren badari — warunki lokalne (rysunek 2)

Pomiary nalezy wykonywa¢ na nieruchomym pojezdzie na obszarze, ktéry odpowiada obszarowi przezna-
czonemu do pomiaréw pojazdéw w ruchu, a zatem odpowiada przepisom ujetym w zalaczniku 8 do
niniejszego regulaminu.

Podczas badania, na obszarze, na ktérym wykonywane sa pomiary nie powinno by¢ nikogo poza obserwa-
torem i kierowca, a ich obecno$¢ nie moze mie¢ wplywu na wskazanie miernika.
Halas otoczenia oraz zakldcenie powodowane przez wiatr

Wskazania na przyrzadach pomiarowych powodowane przez halas otoczenia i wiatr musza by¢ co najmniej
10 dB(A) ponizej mierzonego poziomu dzwigku. Na mikrofon mozna zalozy¢ odpowiedni ekran przeciw-
wiatrowy, pod warunkiem ze uwzgledni si¢ jego wplyw na czutos¢ mikrofonu.

Metoda pomiarowa

Charakter i ilo§¢é pomiardéw

Maksymalny poziom dzwicku wyrazony w decybelach wazonych A (dB(A)) musi by¢ zmierzony w ciagu
okresu pracy silnika okreslonego w ppkt 3.2.5.3.2.1.

W kazdym punkcie pomiarowym nalezy wykona¢ co najmniej trzy pomiary.

Ustawienie i przygotowanie pojazdu

Pojazd nalezy ustawi¢ w §rodkowej czg$ci obszaru badan z dzwignig zmiany biegéw w polozeniu zerowym
i z zalaczonym sprzeglem. Jezeli konstrukcja pojazdu nie pozwala na to, pojazd nalezy zbadaé zgodnie
z zaleceniami producenta dla badania nieruchomego silnika. Przed kazda seria pomiaréw silnik nalezy
sprowadzi¢ do jego normalnego stanu roboczego okreslonego przez producenta.

Jezeli pojazd jest wyposazony w wentylator(-y) posiadajacy(-e) mechanizm automatycznego uruchamiania,
podczas pomiaréw poziomu dZwigku nie nalezy ingerowaé w ten uklad.

Mierzenie halasu w poblizu wydechu (patrz: dodatek, rys. 2)
Polozenia mikrofonu

Wysokos§¢ mikrofonu powyzej gruntu powinna by¢ réwna wysokosci rury wylotu gazéw wydechowych, lecz
w kazdym wypadku powinna wynosi¢ co najmniej 0,2 m.

Mikrofon musi by¢ zwrdcony w strong otworu wylotowego gazéw spalinowych i umieszczony w odleglosci
0,5 m od niego.

Jego 0§ maksymalnej czulosci musi by¢ réwnolegla do gruntu i musi tworzy¢ kat 45° + 10° z plaszczyzng
pionowa zawierajaca kierunek przeplywu gazu. Nalezy przestrzega¢ instrukeji producenta miernika poziomu
dzwigku odno$nie do tej osi. W stosunku do tej plaszczyzny, mikrofon nalezy umiescié w taki sposob,
aby uzyska¢ maksymalng odleglos¢ od wzdluznej plaszczyzny Srodkowej pojazdu; w razie watpliwosci,
nalezy wybraé polozenie, ktére daje maksymalng odlegto$¢ od obrysu pojazdu.
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W przypadku ukladu wydechowego wyposazonego w dwa lub wiecej wyloty rozmieszczone w odleglosci
mniejszej niz 0,3 m od siebie i podiaczone do tego samego tlumika dzZwigkéw, wykonuje si¢ tylko jeden
pomiar; polozenie mikrofonu jest odniesione do wylotu najblizszego jednej skrajnej krawedzi pojazdu lub,
gdy wylot taki nie istnieje, do wylotu, ktéry jest najwyzej ponad grunt.

W przypadku pojazdéw z pionowym wydechem (np. pojazdéw przeznaczonych do eksploatacji handlowej)
mikrofon nalezy umie$ci¢ na wysokosci wylotu wydechu. Jego 0§ powinna by¢ pionowa i zwrécona w gore.
Powinien on zosta¢ umieszczony w odleglosci 0,5 m od boku pojazdu najblizszego wydechowi.

W przypadku pojazdéw majacych uklad wydechowy wyposazony w wyloty rozmieszczone w odleglosci
wigkszej niz 0,3 m od siebie, wykonuje si¢ jeden pomiar dla kazdego wylotu tak, jakby byt on tylko jeden
i zapisuje si¢ najwyzszy poziom.

Warunki robocze silnika

Silnik pracuje ze staly predkoscia o nastepujacej wartoci: 3[4 S zaréwno dla silnikéw z kontrolowanym
zaplonem, jak i dla silnikow wysokopreznych.

Gdy osiagnigta zostanie stata predko$¢ silnika, przepustnicg nalezy szybko przywrécié w polozenie jalowe.
Poziom dZwigku nalezy mierzy¢ w ciagu okresu pracy obejmujacego krétkie utrzymanie stalej predkosci
silnika oraz przez caly okres op6Znienia, przy czym jako warto$¢ badania brane jest maksymalne wskazanie
poziomu dzwigku na mierniku.

Wyniki
Odczyty, zaokraglone do najblizszej decybeli, pobiera si¢ z przyrzadu pomiarowego.

Bierze si¢ pod uwagg tylko te warto$ci uzyskane z trzech kolejnych pomiaréw, ktére nie r6znig si¢ od siebie
wiecej niz o 2 dB(A).

Najwigksza z tych trzech wartosci stanowi wynik badania.
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Polozenia pomiarowe dla pojazdéw w ruchu
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ZAEACZNIK 4
KLASYFIKACJA POJAZDOW ())

KATEGORIA L
(Nie dotyczy niniejszego regulaminu)

KATEGORIA M - POJAZDY O NAPEDZIE SILNIKOWYM MAJACE CO NAJMNIE] CZTERY KOLA I SLUZACE DO
PRZEWOZU PASAZEROW

Kategoria M;: Pojazdy stuzace do przewozu pasazeréw i wyposazone w nie wigcej niz osiem miejsc siedzacych
oprécz miejsca dla kierowcy.

Kategoria M,: Pojazdy stuzace do przewozu pasazeréw, wyposazone w wiecej niz osiem miejsc siedzacych
oprécz miejsca dla kierowcy i majace maksymalng mase nieprzekraczajaca 5 ton.

Kategoria Mj: Pojazdy stuzace do przewozu pasazeréw, wyposazone w wiecej niz osiem miejsc siedzacych
oprécz miejsca dla kierowcy i majace maksymalna mase przekraczajaca 5 ton.

Pojazdy kategorii M, i M; nalezg do jednej z trzech nastgpujacych klas:
Klasa I ,autobus miejski”: pojazd tej klasy ma siedzenia oraz miejsca dla stojacych pasazeréw.

Klasa II ,migdzymiastowy autobus lub autokar”: pojazd tej klasy moze mie¢ miejsce przewidziane dla stojacych
pasazerow, lecz tylko w przejsciu.

Klasa III ,autokar turystyczny”: pojazd tej klasy nie ma miejsc przewidzianych dla przewozu stojacych pasazeréw.
Uwagi.

,Przegubowy autobus lub autokar” jest pojazdem, ktéry sklada si¢ z dwu lub wigcej sztywnych sekeji, ktére sa
polaczone przegubowo ze soba; przedzialy pasazerskie kazdej sekcji sa polaczone ze soba tak, ze pasazerowie
moga swobodnie poruszaé si¢ migdzy nimi; sztywne sekcje sa trwale polaczone tak, ze moga by¢ rozdzielone
tylko za pomocg czynnodci z uzyciem urzadzen, ktére zwykle znajduja si¢ tylko w warsztacie.

. Przegubowe autobusy lub autokary skladajace si¢ z dwu lub wigcej nierozdzielnych lecz polaczonych przegubowo

jednostek uwaza si¢ za pojedyncze pojazdy.

. W przypadku pojazdu ciggnacego przystosowanego do sprz¢zenia z naczepg (ciagnik siodtowy), masa brang pod

uwage do klasyfikacji pojazdu jest masa pojazdu ciggnacego w wyposazeniu gotowym do jazdy, powigkszona
o mas¢ odpowiadajaca maksymalnemu statycznemu obciazeniu pionowemu przenoszonemu na pojazd ciagnacy
przez naczepg oraz, w stosownym przypadku, o maksymalng mas¢ wlasnego fadunku pojazdu ciagnacego.

KATEGORIA N - POJAZDY O NAPEDZIE SILNIKOWYM MAJACE CO NAJMNIE] CZTERY KOLA 1 SEUZACE DO
PRZEWOZU TOWAROW

Kategoria N;: Pojazdy stuzace do przewozu towaréw i majgce maksymalng mase nieprzekraczajacg 3,5 tony.

Kategoria N,: Pojazdy stuzace do przewozu towaréw i majace maksymalng mas¢ przekraczajaca 3,5 tony, lecz
nieprzekraczajaca 12 ton.

Kategoria Nj: Pojazdy stuzace do przewozu towaréw i majace maksymalng mase przekraczajaca 12 ton.
Uwagi.

W przypadku pojazdu holowniczego przystosowanego do sprzezenia z naczepy (ciggnik siodlowy) masg brang
pod uwage do klasyfikacji pojazdu jest masa pojazdu ciggnacego w wyposazeniu gotowym do jazdy, powigkszona

o mas¢ odpowiadajaca maksymalnemu statycznemu obciazeniu pionowemu przenoszonemu na pojazd ciagnacy
przez naczepe oraz, w stosownym przypadku, o maksymalng mase wlasnego tadunku pojazdu ciggnacego.

Urzadzenia i instalacje przewozone na nicktérych pojazdach specjalnego przeznaczenia (pojazdy dzwigowe,
pojazdy warsztatowe, pojazdy reklamowe itp.) uwazane s3 za réwnowazne towarom.

(') Zgodnie z ujednolicong rezolucjg w sprawie konstrukcji pojazdéw (R.E.3) (TRANS/SC1/WP29/78/Amend.3, zalgcznik 7).
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ZALACZNIK 5
UKLADY WYDECHOWE ZAWIERAJACE MATERIALY WEOKNISTE

Materiatéw widknistych nie nalezy stosowal w konstrukcji thumikéw dzwigkéw, chyba ze podjete zostang na
etapie projektowania lub produkcji odpowiednie $rodki majace na celu zapewnienie, ze skuteczno$¢ wymagana do
spelnienia limitéw natozonych w ppkt 6.2.2 niniejszego regulaminu bedzie osiggana na drodze. Taki tlumik
dzwigkéw uznaje si¢ za skuteczny na drodze, jezeli gazy wydechowe nie stykaja si¢ z materiatami wiéknistymi
lub jezeli thumik dZzwigkéw pojazdu prototypowego badanego zgodnie z wymaganiami ppkt 3.1 i 3.2 niniejszego
regulaminu zostal wprowadzony do normalnego stanu dla uzytku drogowego, zanim wykonane zostaly pomiary
poziomu dZwigku. Mozna to osiagnaé, stosujac jedno z trzech badan opisanych w ppkt 1.1, 1.2 i 1.3 ponizej lub
usuwajac material widknisty z tlumika dzwigkow.

Ciggla eksploatacja na drodze przez 10 000 km.

. Na okolo polowe tej eksploatacji sklada si¢ jazda miejska, a na pozostala potowe przebiegi dlugodystansowe przy

duzej predkosci; ciagla eksploatacje na drodze mozna zastapi¢ odpowiadajacym jej programem badai na torze

probnym.

. Te dwa programy predkosci nalezy stosowaé na przemian wiele razy.

. Kompletny program badan musi zawiera¢ minimum 10 przerw o czasie trwania co najmniej trzech godzin, po to

aby odtworzy¢ efekty ochlodzenia oraz ewentualng kondensacjg, jaka moze wystapic.

Kondycjonowanie na stanowisku badawczym

Uzywajac standardowych czgsci i przestrzegajac instrukeji producenta pojazdu, uktad wydechowy lub jego czgsci
skladowe nalezy zamocowa¢ do pojazdu wymienionego w ppkt 3.3 niniejszego regulaminu lub silnika wymienio-
nego w ppkt 3.4 niniejszego regulaminu. W pierwszym przypadku pojazd musi by¢ osadzony na dynamometrze
rolkowym. W drugim przypadku silnik musi by¢ przylaczony do dynamometru.

Badanie nalezy przeprowadzi¢ w szesciu szeciogodzinnych okresach z co najmniej 12-godzinng przerwa miedzy
kazdym okresem, po to, aby odtworzy¢ efekty ochlodzenia oraz ewentualng kondensacje, jaka moze wystapic.
Podczas kazdego szeSciogodzinnego okresu silnik powinien pracowaé w nastepujacych warunkach, kolejno:

1) pig¢ minut z predkoscia biegu jatowego;

2) jednogodzinna sekwencja przy 1/4 obciazenia przy 3[4 znamionowej maksymalnej predkosci (S);

3) jednogodzinna sekwencja przy 1/2 obciazenia przy 3[4 znamionowej maksymalnej predkosci (S);

4) 10-minutowa sekwencja przy pelnym obciazeniu przy 3/4 znamionowej maksymalnej predkosci (S);

5) 15-minutowa sekwencja przy 1/2 obciazenia przy znamionowej maksymalnej predkosci (S);

6) 30-minutowa sekwencja przy 1/4 obciaZenia przy znamionowej maksymalnej predkosci (S);
Calkowity czas trwania szesciu sekwengji: trzy godziny.
Kazdy okres musi zawieraé dwa zestawy szeSciu wyzej wymienionych sekwencji.

Podczas badania tumika dzwigkéw nie wolno chlodzi¢ ciagiem sztucznym symulujacym normalny przeplyw
powietrza. Niemniej jednak, na wniosek producenta tumik dZwiekéw moze byé chlodzony, po to aby nie
przekroczy¢ temperatury rejestrowanej na jego wlocie, gdy pojazd porusza si¢ z maksymalna predkoscia.

Kondycjonowanie przez pulsacje

. Uklad wydechowy lub jego czesci skladowe nalezy zamocowac do pojazdu wymienionego w ppkt 3.3 niniejszego

regulaminu lub silnika wymienionego w ppkt 3.4 niniejszego regulaminu. W pierwszym przypadku pojazd musi
by¢ osadzony na dynamometrze rolkowym.

W drugim przypadku silnik musi by¢ osadzony na dynamometrze. Aparatura badawcza, ktorej szczegélowy
schemat przedstawiono na rysunku 3 w dodatku do niniejszego zalgcznika, musi by¢ podigczona na wylocie
ukfadu wydechowego. Dopuszczalna jest kazda inna aparatura zapewniajaca réwnorzedne wyniki.
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1.3.2. Aparatura badawcza musi by¢ wyregulowana w taki sposéob, aby przeplyw gazéw wydechowych byl na przemian
przerywany i wznawiany za pomocg szybko dzialajacego zaworu przez 2 500 cykli.

1.3.3. Zawor musi otwieraé sig, gdy ciSnienie wsteczne gazéw wydechowych, zmierzone co najmniej 100 mm za
kotnierzem wlotowym, osiagga warto$¢ miedzy 0,35 a 0,40 bara. Musi on zamykaé si¢, gdy ci$nienie to nie

rézni si¢ wiecej niz 0 10 % od swojej ustabilizowanej wartoéci przy otwartym zaworze.

1.3.4. Wylacznik czasowy nalezy nastawi¢ na czas trwania wydechu gazéw wynikajacy z przepiséw ustanowionych
w ppkt 1.3.3 powyzej.

1.3.5. Predkos¢ silnika musi by¢ réwna 75 % predkosci (S), przy ktorej silnik rozwija swoja maksymalng moc.

1.3.6. Moc wskazywana przez dynamometr musi by¢ réwna 50 % mocy dla calkowitego otwarcia przepustnicy, zmie-
rzonej przy 75 % predkosci silnika (S).

1.3.7. Wszelkie otwory spustowe musza by¢ zamknigte podczas badania.
1.3.8. Cale badanie musi by¢ wykonane w ciaggu 48 godzin.

W razie koniecznosci po kazdej godzinie zachowuje si¢ jeden okres chlodzenia
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Rysunek 3

4 Aparatura badawcza do kondycjonowania przez
pulsacje
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1. Kolnierz wlotowy lub tuleja do podiaczenia do tylnej czgici badanego ukladu wydechowego.

2. Reczny zawor regulacyjny.

3. Zbiornik kompensacyjny o maksymalnej pojemnosci 40 1 i czasie napelniania nie mniejszym niz jedna sekunda.
4. Wylacznik ci$nieniowy o zakresie dzialania 0,05-2,5 bara.

5. Wylacznik czasowy.

6. Licznik impulsow.

7. Zawor szybkodzialajacy, taki jak wylotowy zawér hamulcowy o $rednicy 60 mm, uruchamiany cylindrem pneumatycznym o sile wyjsciowej
120 N przy 4 barach. Czas odpowiedzi, zaréwno przy otwieraniu, jak i zamykaniu, nie moze przekracza¢ 0,5 sekundy.

8. Usuwanie gazéw wydechowych.
9. Rura elastyczna.

10. Ci$nieniomierz.
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ZALACZNIK 6

HAEAS WYTWARZANY PRZEZ SPREZONE POWIETRZE

1. METODA POMIARU

Pomiar wykonuje si¢ przy polozeniach mikrofonu 2 i 6 zgodnie z rys. 1, przy pojezdzie nieruchomym. Najwyzszy
wazony poziom dZwigku A jest rejestrowany podczas odpowietrzania regulatora ci$nienia i podczas wentylacji po
uzyciu hamulca zaréwno gléwnego, jak i postojowego.

Halas podczas wentylacji regulatora ci$nienia mierzy si¢ przy predkosci silnika odpowiadajacej biegowi jalowemu.
Halas wentylacji rejestruje si¢ podczas uruchamiania hamulca gtéwnego i postojowego; przed kazdym pomiarem uklad
sprezajacy powietrze nalezy doprowadzi¢ do najwyzszego dopuszczalnego ci$nienia roboczego, a nastgpnie wylaczy¢
silnik.

. OCENA WYNIKOW

Dla wszystkich potozen mikrofonu wykonuje si¢ dwa pomiary. Aby skompensowaé niedoktadnosci urzadzen pomia-
rowych, wskazanie miernika pomniejsza si¢ o 1 dB(A) i pomniejszong warto$¢ bierze si¢ jako wynik pomiaru. Wyniki
przyjmuje si¢ za wazne, jezeli réznica migdzy pomiarami przy jednym polozeniu mikrofonu nie przekracza 2 dB(A).
Jako wynik bierze si¢ najwicksza zmierzong warto$¢. Jezeli warto$¢ ta przekracza graniczng warto$¢ halasu o 1 dB(A),
wykonuje si¢ dwa dodatkowe pomiary przy odpowiednim polozeniu mikrofonu. W tym przypadku trzy sposrdd
czterech wynikéw pomiaru uzyskanych w tym polozeniu nie moga przekraczaé granicznej wartosci hatasu.

. WARTOSC GRANICZNA

Poziom dZwicku nie moze przekraczal wartoéci granicznej wynoszacej 72 dB(A).
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Rysunek 1

Polozenia mikrofonu do pomiaru halasu wytwarzanego przez sprezone powietrze
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Pomiar wykonuje si¢ przy nieruchomym pojezdzie zgodnie z rys. 1, stosujac dwa polozenia mikrofonu w odleglosci 7 m od obrysu pojazdéw oraz na
wysokosci 1,2 m powyzej gruntu.
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ZALACZNIK 7
KONTROLE ZGODNOSCI PRODUK(]I

OGOLNE

Wymagania te s3 zgodne z badaniem, ktére ma odby¢ si¢ w celu sprawdzenia zgodnosci produkeji zgodnie
z ppkt 8.3.5 i 8.4.3 niniejszego regulaminu.

PROCEDURA BADANIA

Teren badan i przyrzady pomiarowe sg takie, jak opisane w zalaczniku 3.

Pojazd(-y) podlegajacy(-¢) badaniu poddaje si¢ badaniu polegajacemu na pomiarze halasu wytwarzanego przez
pojazd w ruchu, jak opisano w ppkt 3.1 zalacznika 3.

Halas wytwarzany przez spr¢zone powietrze

Pojazdy majace maksymalng mas¢ przekraczajaca 2 800 kg i wyposazone w uklady sprezonego powietrza musza
by¢ poddane dodatkowemu badaniu polegajagcemu na pomiarze hatasu wytwarzanego przez sprezone powietrze, jak
opisano w pkt 1 zalacznika 6.

DOBOR PROBY

Nalezy wybra¢ jeden pojazd. Jezeli po badaniu wedlug ppkt 4.1 nie zostanie uznane, ze pojazd odpowiada wyma-
ganiom niniejszego regulaminu, muszg zosta¢ zbadane dwa dalsze pojazdy.

OCENA WYNIKOW

Jezeli poziom dzwicku pojazdu badanego zgodnie z pkt 1 i 2 nie przekracza o wigcej niz 1 dB(A) wartosci
granicznej wyznaczonej w ppkt 6.2.2 niniejszego regulaminu dla pomiaru wedlug ppkt 2.1 powyzej oraz
w pkt 3 zalgcznika 6 do niniejszego regulaminu dla pomiaru wedlug ppkt 2.2 powyzej, nalezy uznaé, ze typ
pojazdu odpowiada wymaganiom niniejszego regulaminu.

Jezeli pojazd badany wedlug ppkt 4.1 nie spelnia wymagan ustanowionych w tym podpunkcie, dwa dalsze pojazdy
tego samego typu musza zosta¢ zbadane zgodnie z pkt 1 i 2.

Jezeli poziom dzwigku drugiego iflub trzeciego pojazdu z ppkt 4.2 przekracza o wigcej niz 1 db(A) wartosci
graniczne wyznaczone w ppkt 6.2.2 niniejszego regulaminu, nalezy uznaé, ze typ pojazdu nie odpowiada wyma-
ganiom niniejszego regulaminu i producent musi podja¢ niezbedne $rodki w celu przywrdcenia zgodnosci.



30.5.2007 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 13797

ZALACZNIK 8
SPECYFIKACJE TERENU BADAN

1. WSTEP

W zalaczniku tym opisano specyfikacje odnoszace si¢ do charakterystyk fizycznych i polozenia toru prébnego.
Specyfikacje te, oparte na specjalnej normie ('), opisuja wymagane charakterystyki fizyczne, jak réwniez metody
badan tych charakterystyk.

2. WYMAGANE CHARAKTERYSTYKI NAWIERZCHNI
Uznaje si¢, ze nawierzchnia odpowiada tej normie, pod warunkiem ze zmierzono teksture i porowato$¢ lub

wspolczynnik pochlaniania dZwigku i stwierdzono, ze spelniaja one wszystkie wymagania ppkt 2.1-2.4 ponizej
oraz pod warunkiem, Ze wymagania projektowe (ppkt 3.2) zostaly spelnione.

2.1 Resztkowa porowatos$¢

Resztkowa porowatosé, Ve, nawierzchni toru prébnego nie powinna przekraczal 8 %. Opis procedury pomiaru
znajduje si¢ w ppkt 4.1.

2.2.  Wspolczynnik pochlaniania dZiwigku

Jezeli nawierzchnia nie spelnia wymagania dotyczacego resztkowej porowatosci, nawierzchnia jest mozliwa do
przyjecia tylko woweczas, jezeli jej wspdlczynnik pochlaniania dZwigku a < 0,10. Opis procedury pomiaru mozna
znalezé w ppkt 4.2. Wymaganie ppkt 2.1 i 2.2 jest spelnione réwniez, jezeli zmierzono tylko pochlanianie
dzwigku i stwierdzono, z a < 0,10.

Uwaga: Najbardziej istotng charakterystyka jest pochlanianie dzwigku, chol resztkowa porowato$¢ jest lepiej
znana wérod konstruktoréw drog. Jednak pochlanianie dZwigku nalezy zmierzy¢ tylko wtedy, jezeli nawierzchnia
nie spelnia wymagania dotyczacego porowatosci. Jest to spowodowane tym, Ze to ostatnie wigze si¢ ze stosun-
kowo duzymi niepewnosciami odnosnie zaréwno do pomiardw, jak i istotnosci, i dlatego, opierajac si¢ jedynie
na pomiarze porowatosci, niektére nawierzchnie moga zosta¢ blednie odrzucone.

2.3.  Glebokosé tekstury

Gleboko$¢ tekstury (TD) zmierzona wedtug metody wolumetrycznej (patrz: ppkt 4.3 ponizej) powinna wynosic:

TD > 0,4 mm

2.4.  Jednorodno$¢ nawierzchni

Nalezy dolozy¢ wszelkich mozliwych starait w celu zapewnienia, aby nawierzchnia wykonana na obszarze badan
byla mozliwie jak najbardziej jednorodna. Obejmuje to teksturg i porowato$¢, lecz nalezy takze zwrécié uwage,
ze jezeli proces toczenia daje w rezultacie bardziej efektywne toczenie w jednych miejscach niz w innych,
tekstura moze by¢ rdzna i moze réwniez wystegpowac nieréwno$¢ powodujaca wstrzasy.

2.5. Okres badan

W celu sprawdzenia, czy nawierzchnia nadal spelnia wymagania dotyczace tekstury i porowatosci lub pochta-
niania dZwigku okre§lone w tej normie, nalezy przeprowadzaé okresowe badania nawierzchni w nastepujacych
odstgpach czasu:

a) Dla porowatosci i pochlaniania dzwigku:

gdy nawierzchnia jest nowa;

jezeli nawierzchnia spelnia wymagania, gdy jest nowa, nie sa wymagane dalsze okresowe badania. Jezeli nie
spelnia ona wymagania, gdy jest nowa, moze speniaé je p6zniej, poniewaz nawierzchnie wykazuja tendencjg
do zasklepiania i zaggszczania si¢ z czasem.

() 1SO 10844:1994.
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b) Dla glebokosci tekstury (TD):
gdy nawierzchnia jest nowa;
gdy rozpoczyna si¢ badanie halasu (uwaga: nie wezesniej niz cztery tygodnie po polozeniu);
nastepnie co dwanascie miesigcy.

3. PROJEKT NAWIERZCHNI PR()BNE]
3.1. Obszar

Podczas projektowania rozmieszczenia toru probnego wazne jest zapewnienie, aby — jako wymdg minimum —
obszar przemierzany przez pojazdy jadace poprzez pas probny byt pokryty okre$lonym materialem prébnym
z odpowiednimi obrzezami dla bezpiecznej i praktycznej jazdy. Wymagac to bedzie, aby szeroko$¢ toru wyno-
sita co najmniej 3 m a dlugo$¢ toru rozciagala si¢ poza linie AA i BB o co najmniej 10 m z obydwdch koficow.
Rysunek 1 przedstawia rzut odpowiedniego terenu badan i pokazuje minimalny obszar, ktéry powinien by¢
maszynowo wylozony i maszynowo zageszczony z uzyciem okreSlonego materialu nawierzchni prébnej.
Zgodnie z zalacznikiem 3, ppkt 3.1.1.1., pomiary nalezy wykona¢ po kazdej stronie pojazdu. Mozna tego
dokona¢ mierzac z zastosowaniem dwoéch polozen mikrofonu (po jednym z kazdej strony toru) i jadac
w jednym kierunku, lub mierzac z uzyciem mikrofonu tylko z jednej strony toru, lecz jadac pojazdem
w dwoch kierunkach. Jezeli zastosowana jest druga metoda, wéwczas nie ma wymagan dotyczacych nawierzchni
po tej stronie toru, po ktérej nie ma mikrofonu.

Rysunek 1

Minimalne wymagania dotyczace pola powierzchni badania. Zacieniowana cze$¢ zwana jest
»obszarem badan”.

Wymiary w metrach

/ - %"c’g \

Linia $rodkowa jazdy A B

10

15

15

10

10 1 10 0

.-/
T

Legenda Minimalny obszar pokryty probna nawierzchnia drogowa, tj. obszar badan.

° Mikrofon (wysokos¢ 1,2 m)

Uwaga: Nie powinno by¢ duzych akustycznie odbijajacych obiektéw w tym promieniu.

3.2.  Projekt i przygotowanie nawierzchni
3.2.1.  Podstawowe wymagania

Nawierzchnia prébna powinna spelnia¢ cztery wymagania projektowe:

3.2.1.1. Powinna by¢ zwarta nawierzchnia asfaltowa.
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3.2.1.2. Maksymalny rozmiar tlucznia powinien wynosi¢ 8 mm (margines tolerancji dopuszcza rozmiar od 6,3 do
10 mm).

3.2.1.3. Grubo$¢ warstwy $cieralnej nawierzchni powinna by¢ > 30 mm.
3.2.1.4. Spoiwem powinien by¢ bitum niemodyfikowany o bezposredniej penetracji.

3.2.2.  Wytyczne dla projektowania

Jako wskazéwke dla konstruktora powierzchni, na rys. 2 przedstawiono krzywa klasyfikacji kruszywa, z ktdrej
mozna uzyskaé zadane charakterystyki. Ponadto w tabeli 1 podano wskazowki w celu uzyskania zadanej tekstury
i trwalosci. Krzywa klasyfikacji odpowiada nastgpujacemu wzorowi:

P (% przechodzacych) = 100 x (d/d 0!

gdzie:

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

dmax = 10 mm dla krzywej dolnej tolerancji
dpax = 6,3 mm dla krzywej gornej tolerancji

Rysunek 2

Krzywa klasyfikacji kruszywa w mieszance asfaltowej z tolerancjami
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Rozmiar sita w mm
Oprocz powyzszych, podaje si¢ nastgpujace zalecenia:

a) Frakcja piasku (0,063 mm < rozmiar kwadratowego oczka sita <2 mm) powinna zawiera¢ nie wigcej niz
55 % naturalnego piasku i co najmniej 45 % kruszonego piasku.

b) Podloze i dolna warstwa nosna powinny zapewnia¢ dobra stabilno$¢ i réownos¢, zgodnie z najlepsza praktyka

budowy drog.
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¢) Tluczen powinien by¢ skruszony (100 % skruszonych plaszczyzn) i by¢ z materialu o duzej odpornosci na
zgniatanie.

d) Thuczeri uzyty w mieszance powinien by¢ plukany.

¢) Nie nalezy dodawa¢ dodatkowego tlucznia na nawierzchnie.

f) Twardo$¢ spoiwa wyrazona jako warto§¢ PEN powinna wynosi¢ 40-60, 60-80 lub nawet 80-100,
w zalezno$ci od warunkéw klimatycznych panujacych w danym kraju. Zgodnie z regula, nalezy stosowaé
mozliwie jak najtwardsze spoiwo, pod warunkiem Ze jest to zgodne z powszechna praktyka.

g) Temperatura mieszanki przed walcowaniem powinna by¢ tak dobrana, aby za pomoca p6Zniejszego walco-
wania osiggna¢ wymagang porowato$¢. Aby zwigkszy¢ prawdopodobienistwo spelnienia specyfikacji podanych
w ppkt 2.1-2.4 powyzej, zwarto$¢ nalezy ustala¢ nie tylko przez odpowiedni wybdr temperatury mieszanki,
lecz réwniez przez odpowiednig liczbe przejs¢ i przez wybor pojazdu ubijajacego.

Tabela 1

Wytyczne dla projektowania

Wartosci docelowe
Masa kamieni, kwadratowe oczko sita 47,6 % 50,5 % t5
(SM) > 2 mm
Masa piasku 0,063 < SM < 2 mm 38,0 % 40,2 % +5
Masa wypelniacza SM < 0,063 mm 8,8% 9,3 % +2
Masa spoiwa (bitumu) 58% nie dot. +0,5
Maksymalny rozmiar thucznia 8 mm 6,3-10
Twardo$¢ spoiwa (patrz: ppkt 3.2.2 lit. f))
Warto$¢ polerowanego kamienia (PSV) > 50
Zwigzlo$¢, stopnia zwiezlosci Marshalla 98 %

METODA BADANIA
Pomiar resztkowej porowatos$ci

Do celu tego pomiaru nalezy pobraé rdzenie z toru w co najmniej czterech réznych miejscach, ktére sa réwno
rozmieszczone na obszarze badan miedzy liniami AA i BB (patrz: rys. 1). Aby unikna¢ niejednorodnosci
i nieréwnosci w $ladach kol, rdzenie nalezy pobieraé nie w miejscu, gdzie znajduja si¢ $lady kél, lecz w ich
poblizu. Dwa rdzenie (minimum) nalezy pobral w poblizu §ladéw koél, a jeden rdzen (minimum) nalezy pobraé
w przyblizeniu w polowie odleglo$ci migdzy $ladami két a kazdym polozeniem mikrofonu.

Jesli istnieje podejrzenie, ze warunek jednorodnosci nie jest spelniony (patrz: ppkt 2.4), rdzenie nalezy pobraé
z wigkszej iloSci miejsc na obszarze badan.

Resztkowa porowato$¢ nalezy okredli¢ dla kazdego rdzenia, a nastgpnie nalezy obliczy¢é warto$¢ $rednig ze
wszystkich rdzeni i poréwna¢ z wymaganiem podanym w ppkt 2.1. Ponadto zaden pojedynczy rdze nie
powinien mie¢ wartosci porowato$ci wigkszej niz 10 %. Konstruktorowi nawierzchni prébnej przypomina sig
o problemie, ktory moze powstac, gdy obszar badan jest ogrzewany za pomocg rur lub przewodéw elektrycz-
nych i musza by¢ pobierane rdzenie z tego obszaru. Instalacje takie musza by¢ starannie zaplanowane pod
wzgledem przyszlych miejsc nawiercania rdzeni. Zaleca sig, aby pozostawi¢ kilka miejsc o wielkoci
w przyblizeniu 200 x 300 mm, gdzie nie ma przewodéw/rur lub gdzie sa one usytuowane dostatecznie gleboko,
tak aby nie zostaly uszkodzone wskutek pobierania rdzeni z warstwy nawierzchni.
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4.2.  Wspétczynnik pochlaniania dZwieku
Wspdlczynnik pochlaniania dzwigku (normalne padanie) mierzy si¢ metodg rury impedancyjnej stosujac proce-
dure okreSlong w normie ISO 10534-1: ,Akustyka — okreslanie wspélczynnika pochlaniania dzwieku
i impedancji akustycznej w rurach impedancyjnych” ().
Jesli chodzi o probki do badan, nalezy stosowal si¢ do tych samych wymagan, co dotyczace resztkowej
porowatoéci (patrz ppkt 4.1). Pochlanianie dZwicku nalezy zmierzy¢ w przedziale 400 Hz — 800 Hz oraz
w przedziale 800 Hz — 1600 Hz (co najmniej przy Srodkowych czestotliwosciach pasm trzeciej oktawy)
i nalezy okresli¢ maksymalne wartosci dla obydwdch tych zakreséw czestotliwosci. Nastgpnie wartosci te, dla
wszystkich rdzeni probnych, nalezy uéredni¢, aby stanowily wynik koncowy.

4.3.  Wolumetryczny pomiar makrostruktury
W celu weryfikagji spelnienia tej normy w co najmniej 10 miejscach réwno rozmieszczonych wzdhuz §ladéw kot
pasa probnego wykonuje si¢ pomiary glebokosci tekstury i bierze si¢ warto$¢ Srednig w celu poréwnania
z okre$long minimalng glebokoscig tekstury. Opis tej procedury znajduje si¢ w opisie normy ISO 10844:1994.

5. STABILNOSC W CZASIE I KONSERWACJA

51.  Wplyw wieku
Podobnie jak w przypadku wszelkich innych nawierzchni, spodziewane jest, ze poziom halasu opon/drogi
mierzony na nawierzchni prébnej moze nieznacznie zwigkszy¢ sie w ciggu pierwszych 6-12 miesiecy po
budowie.
Nawierzchnia osiggnie swoja wymagana charakterystyke nie wczesniej niz cztery tygodnie po budowie. Wplyw
wieku na hatas powodowany przez samochody cigzarowe jest na 0ogél mniejszy niz na hatas powodowany przez
samochody osobowe.
O stabilnosci w czasie decyduje gtéwnie polerowanie i ubijanie przez pojazdy jezdzace po nawierzchni. Nalezy ja
okresowo sprawdza¢, jak zaznaczono w ppkt 2.5.

5.2. Konserwacja nawierzchni
Luzne szczatki lub pyl, ktére moga znaczaco zmniejszy¢ rzeczywistg glebokos¢ tekstury, musza zosta¢ usuniete
z nawierzchni. W krajach o klimacie zimowym, do odladzania uzywa si¢ niekiedy soli. S61 moze czasowo lub
nawet trwale zmieni¢ nawierzchni¢ w taki sposob, ze zwigksza hatas, i dlatego nie jest zalecana.

5.3.  Regeneracja nawierzchni w obszarze badan
Jezeli konieczna jest regeneracja nawierzchni toru prébnego, zazwyczaj nie jest konieczne regenerowanie
powierzchni wigkszej niz pas prébny (o szerokosci 3 m na rys. 1), po ktérym jezdza pojazdy, pod warunkiem
ze obszar badafi na zewnatrz pasa spelnial wymaganie dotyczace resztkowej porowatoéci lub pochtaniania
dzwigku, gdy byt badany.

6. DOKUMENTACJA NAWIERZCHNI PROBNE} I PRZEPROWADZONYCH NA NIE] BADAN

6.1.  Dokumentacja nawierzchni prébnej
W dokumencie opisujacym nawierzchnie probng nalezy podaé nastepujace dane:

6.1.1.  Polozenie toru prébnego.

6.1.2.  Typ spoiwa, twardo$¢ spoiwa, typ kruszywa, maksymalna teoretyczna gesto$¢ betonu (Dg), grubo$é warstwy
Scieralnej nawierzchni oraz krzywa klasyfikacji wyznaczona na podstawie rdzeni z toru prébnego.

6.1.3. Metoda zageszczania (np. typ walca, masa walca, liczba przejazdéw walca).

6.1.4. Temperatura mieszanki, temperatura otaczajagcego powietrza oraz predko$¢ wiatru podczas nakladania
nawierzchni.

6.1.5. Data polozenia nawierzchni oraz wykonawca.

6.1.6.  Wszystkie lub co najmniej ostatni wynik badania, w tym:

6.1.6.1. Porowato$¢ kazdego rdzenia.

(") Do opublikowania.
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6.1.6.2.

6.1.6.3.

6.1.6.4.

6.1.6.5.

6.1.6.6.

6.1.6.7.

6.2.

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

Wspdlczynnik pochlaniania dZwigku kazdego rdzenia (jesli byl mierzony). Podaé wyniki dla kazdego rdzenia
i kazdego zakresu czgstotliwosci, jak rowniez ogélna $rednia.

Miejsca na obszarze badaf, z ktdérych pobrano rdzenie do pomiaru pochtaniania dZwigku.

Glebokos¢ tekstury, w tym ilo§¢ pobranych préb i odchylenie standardowe.

Nstytucja odpowiedzialna za badania, o ktérych mowa w ppkt 6.1.6.1 i 6.1.6.2 oraz typ stosowanych urzadzen.
Data badania (badan) oraz data pobrania rdzeni z toru prébnego.

Dokumentacja badan halasu pojazdu przeprowadzonych na nawierzchni

W dokumencie opisujacym badanie(-a) halasu pojazdu nalezy podaé, czy wszystkie wymagania tej normy
zostaly spelnione, czy nie. Nalezy poda¢ odnosnik do dokumentu, o ktérym mowa w ppkt 6.1, opisujacego
wyniki, ktore to potwierdzajg.
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ZALACZNIK 9

DANE DOTYCZACE POJAZDU I BADAN ZGODNIE Z METODA POMIAROWA B

Informacje podane w zalaczniku 1 nie musza by¢ powtarzane

1. Nazwa handlowa lub marka pojazdu:

2. Typ pojazdu:

2.1. Maksymalna masa wraz z naczepy (jesli dotyczy):

3. Nazwa i adres producenta:
4. Jesli dotyczy, nazwa i adres przedstawiciela producenta:
5. Silnik:

5.1.  Producent:

5.2. Typ:
5.3. Model:
5.4. Znamionowa maksymalna moc (EKG): ...eeerererereeeeerssssssssrs KW PIZY corvrrrrrrvrssmmmmserssennenens min' (obr/min).

5.5. Rodzaj silnika: np. z zaplonem przymusowym, z zaplonem sprezeniowym itp. (1):

5.6. Cykle: dwusuwowy lub czterosuwowy (jesli dotyczy)

5.7. Pojemno§¢ cylindréw (jesli dotyczy)

6.  Przekladnia: nieautomatyczna skrzynia biegéw/automatyczna skrzynia biegéw ():

6.1. Liczba biegéw:

7. Wyposazenie:

7.1. Thumik wydechu:

7.1.1. Producent lub upowazniony przedstawiciel (jesli jest):

7.1.2. Model:

7.1.3. Typ: zgodnie z rysunkiem nr:
7.2.  Thimik wlotu:

7.2.1. Producent lub upowazniony przedstawiciel (jesli jest):

7.2.2. Model:

7.2.3. Typ: zgodnie z rysunkiem nr:

7.3.  Elementy obudowy:

7.3.1. Elementy obudowy dziwigkoszczelnej, okre§lone przez producenta pojazdu

7.3.2. Producent lub upowazniony przedstawiciel (jesli jest):

7.4.  Opony

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

8. Pomiary:
8.1. Dlugo$¢ pojazdu (lyeh): weeeememememmeneens mm
8.2. Punkt wciSniecia przyspieszmika: ... m przed linig AA’

8.2.1. Predkos¢ silnika na biegu i przy: AA'[PP (1) min'! (obr./min)
BB’ min'! (obr./min)
8.2.2. Predkos¢ silnika na biegu (i+1) przy: AA'[PP’ () min! (obr./min)
BB’ min'! (obr./min)
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8.3.  Numer homologacji typu opony (opon):
jesli niedostepny, nalezy podaé nastepujgce informacje:

8.3.1. Producent opon:

8.3.2. Handlowy(-e) opis(-y) typu opony (wedlug osi) (np. nazwa handlowa, wskaznik predkosci, wskaznik obcigzenia):

8.3.3. Rozmiar opony (wedtug osi):

8.3.4. Numer homologadji typu (jesli dostepny):

8.4. Poziom halasu poruszajacego si¢ pojazdu:

Wynik badania (urban): ..oeeeevcecverncecccceenns dB(A)
Wynik badania (IWOL): ereremerererrerrereenees dB(A)
Wynik badania (ICrUISE): .euumurerereerercresesesesesres dB(A)

wspbtezynnik kp:
8.5. Poziom halasu nieruchomego pojazdu:
Polozenie i orientacja mikrofonu (zgodnie z rys. 2 w dodatku do zalacznika 3)
Wynik badania w stanie nieruchomym: ......eeeesesesssserecne dB(A)
8.6. Poziom halasu dZwicku sprezonego powietrza:

Wynik badania dla

— hamulca glOWNego: ....ererecrcececvevseseins dB(A)

— hamulca pOStOJOWEZO: covvvvvvrerveenerervennees dB(A)

— podczas uruchamiania regulatora ci$nienia: ............. dB(A)
9.  Pojazd przedstawiony do homologacji w dniu:

10.  Shuzba techniczna odpowiedzialna za badania homologacji typu:

11.  Data sprawozdania z badaf wydanego przez te stuzbe:

12.  Numer sprawozdania z badan wydanego przez te shizbe:

13.  Umiejscowienie znaku homologacji w pojezdzie:
14.  Miejscowosé:

15. Data:

16.  Podpis:

17. Do niniejszego dokumentu zalaczono nastgpujgce dokumenty noszace numer homologacji przedstawiony
powyzej:

rysunki iflub fotografie, schematy oraz plany silnika i ukladu redukcji hatasu;
wykaz nalezycie zidentyfikowanych czgici skladowych stanowigcych uklad redukeji hatasu.
18.  Powdd rozszerzenia homologacji:

19.  Uwagi:

(1) Jezeli zastosowany jest niekonwencjonalny silnik, nalezy to podac.
(®) Niepotrzebne skreslic,
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ZALACZNIK 10

METODY I PRZYRZADY DO MIERZENIA HALASU WYTWARZANEGO PRZEZ POJAZDY SILNIKOWE

1.1.

1.2

1.3.

1.4.

1.5.

(METODA POMIAROWA B)
PRZYRZADY POMIAROWE
Pomiary akustyczne

Aparatem uzywanym do mierzenia poziomu halasu musi by¢ precyzyjny miernik poziomu dzwigku lub
réwnorzedny uklad pomiarowy spelniajacy wymagania stawiane przyrzadom klasy 1 (wraz z zalecanym
ckranem przeciwwiatrowym, jedli jest uzywany). Wymagania te opisane s3 w normie ,IEC 61672-1:2002:
Precyzyjne mierniki poziomu dZwigku”, wydanie drugie, Miedzynarodowej Komisji Elektrotechnicznej (IEC).

Pomiary nalezy przeprowadzaé, uzywajac ,szybkiej” odpowiedzi akustycznego przyrzadu pomiarowego oraz
krzywej wazenia ,A” réwniez opisanej w IEC 61672-1:2002". Gdy uzywany jest uklad, ktory obejmuje
okresowe monitorowanie wazonego poziomu dzwigku A, wskazanie powinno by¢ dokonywane w odstepnie
czasu nie wigkszym niz 30 ms.

Przyrzady nalezy konserwowac i kalibrowad zgodnie z instrukcjami producenta przyrzadu.

Zgodno$¢ z wymaganiami

Zgodno§¢ akustycznego oprzyrzadowania pomiarowego potwierdza si¢ przez istnienie waznego $wiadectwa
zgodnosci. Swiadectwa te uwaza si¢ za wazne, jezeli poswiadczenie zgodnosci z wzorcami przeprowadzone
zostalo w ciggu poprzedniego 12-miesigcznego okresu w przypadku dZwigkowego urzadzenia kalibracyjnego
i w ciagu poprzedniego 24-miesigcznego okresu w przypadku ukladu oprzyrzadowania. Wszystkie badania
zgodnosci musza by¢ prowadzone przez laboratorium upowaznione do przeprowadzania kalibracji spelnia-
jacych odpowiednie normy.

Kalibracja catego akustycznego ukladu pomiarowego dla sesji pomiarowe;j

Na poczatku i na konicu kazdej sesji pomiarowej caly akustyczny uklad pomiarowy nalezy sprawdzi¢ za
pomoca kalibratora dzwigku, ktéry spelnia wymagania stawiane kalibratorom dZwigku klasy dokladnosci 1
zgodnie z normg IEC 60942:2003. Bez jakiejkolwiek dalszej regulacji réznica miedzy wskazaniami powinna
by¢ mniejsza lub réwna 0,5 dB. Jezeli warto§¢ ta jest przekroczona, wyniki pomiaréw uzyskane po
poprzednim zadowalajacym sprawdzeniu nalezy odrzucié.

Oprzyrzadowanie do pomiaréw predkosci

Predko$¢ silnika nalezy mierzy¢ za pomocg oprzyrzagdowania o dokladnosci + 2 procent lub lepszej przy
predkosciach silnika wymaganych dla przeprowadzanych pomiaréw.

Drogowa predko$¢ pojazdu nalezy mierzy¢ za pomoca oprzyrzadowania o dokladnosci co najmniej
+ 0,5 km/h, gdy uzywa si¢ urzadzen do pomiaréw ciaglych.

Jezeli w badaniu stosuje si¢ niezalezne pomiary predkosci, oprzyrzadowanie to musi miesci¢ si¢ w granicach
specyfikacji co najmniej + 0,2 kmjh.

Oprzyrzadowanie meteorologiczne

Oprzyrzadowanie meteorologiczne uzywane do monitorowania warunkéw srodowiskowych podczas badania
powinno obejmowal nastepujace urzadzenia, ktére osiagaja co najmniej podana dokladnosé:

— urzadzenie do pomiaru temperatury, * 1 °C;
— urzadzenie do pomiaru predkosci wiatru, + 1,0 m/s;
— urzadzenie do pomiaru ci$nienia atmosferycznego, + 5 hPa;

— urzadzenie do pomiaru wilgotnosci wzglednej, + 5 procent.
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WARUNKI POMIARU
Teren badan (') i warunki otoczenia

Teren badan powinien by¢ zasadniczo poziomy. Nawierzchnia toru prébnego powinna by¢ sucha. Teren
badaii powinien by¢ taki, ze gdy male wszechkierunkowe Zrédlo halasu zostanie umieszczone na jego
powierzchni w punkcie $rodkowym (przecigcie linii mikrofonu PP’ i linii $rodkowej pasa pojazdu CC),
odchylenia od pétkulistej dywergencji akustycznej nie przekrocza + 1 dB.

Warunek ten uwaza si¢ za spelniony, jezeli spelnione s3 nastepujace wymagania:

— w promieniu 50 m od §rodka toru przestrzen jest wolna od duzych odbijajacych obiektéw, takich jak
ogrodzenia, skaly, mosty lub budynki;

— tor prébny i nawierzchnia terenu s suche i wolne od materialéw chlonnych, takich jak sypki $nieg lub
luzne szczatki;

— w poblizu mikrofonu nie ma przeszkody, ktéra moglaby wplywac na pole akustyczne i zadna osoba nie
jest ustawiona miedzy mikrofonem a Zrédlem hatasu. Obserwator miernika jest ustawiony tak, aby nie
wplywaé na wskazania miernika.

Pomiaréw nie nalezy wykonywa¢ w niekorzystnych warunkach atmosferycznych. Nalezy zapewnié, aby na
wyniki nie mialy wplywu podmuchy wiatru.

Oprzyrzadowanie meteorologiczne nalezy ustawi¢ w poblizu obszaru badai na wysokosci 1,2 m + 0,02 m.
Pomiary nalezy wykonywaé przy temperaturze otaczajacego powietrza zawartej w przedziale od 5°C do
40 °C.

Bada nie nalezy przeprowadzal, jezeli predko$¢ wiatru, uwzgledniajac réwniez porywy, na wysokosci
mikrofonu przekracza 5 mfs w ciagu okresu pomiaru hatasu.

W ciagu okresu pomiaru halasu rejestruje si¢ reprezentatywna warto$¢ temperatury, predkodci i kierunku
wiatru, wilgotno$ci wzglednej oraz cinienia atmosferycznego.

Kazda szczytowa wielko$¢ hatasu, ktora wydaje si¢ niezwiazana z charakterystyka ogdlnego poziomu hatasu
pojazdu, nalezy zignorowaé przy dokonywaniu odczytow.

Nalezy zmierzy¢ halas tla przez okres 10 sekund tuz przed i po serii badan pojazdu. Pomiary nalezy
wykona¢ stosujgc te same mikrofony i polozenia mikrofonéw, co stosowane podczas badania. Nalezy
poda¢ maksymalny wazony poziom dzwigku A.

Halas tla (wraz z ewentualnym halasem wytwarzanym przez wiatr) powinien by¢ co najmniej 10 dB ponizej
poziomu diwicku A wytwarzanego przez badany pojazd. Jezeli réznica miedzy halasem otoczenia
i zmierzonym halasem wynosi 10-15 dB(A), to aby obliczy¢ wyniki badania, od wskazan odczytanych na
mierniku poziomu halasu nalezy odja¢ odpowiednig poprawke, zgodnie z ponizszg tabelg:

Roznica migdzy halasem otoczenia
i mierzonym halasem dB(A) 10 1 12 13 14 1
Poprawka dB(A) 0,5 0,4 0,3 0,2 0,1 0,0

(') Zgodnie z zalacznikiem 8 do niniejszego regulaminu.
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2.2.
2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

2.2.4.

2.2.5.

2.2.6.

(") Poniewaz udzial opon w ogdlnej emisji dZwicku jest wazny, niniejszy regulamin pojazdu wzigt pod uwage przepisy dotyczace emisji

Pojazd

Badany pojazd nalezy wybraé w taki sposob, aby wszystkie pojazdy tego samego typu, ktére s3 wprowa-
dzone na rynek, spelnialy wymagania niniejszego regulaminu. Pomiary wykonuje si¢ bez naczepy, poza
przypadkiem nierozdzielnych pojazdéw. Pomiary wykonuje si¢ na pojazdach o masie prébnej mt okreslonej
wedlug nastepujacej tabeli:

Kategorie pojazdéw Masa probna pojazdu
Ml me = My
Nl my = My,
Ny, N m, = 50 kg na kW znamionowej mocy silnika

Powyzej napedzanej(-ych) tylnej(-ych) osi nalezy umiesci¢ dodatkowe obcigzenie,
aby osiagna¢ mase probna pojazdu. Dodatkowe obcigzenie jest ograniczone do 75
procent maksymalnej masy dozwolonej dla tylnej osi. Masa prébna musi by¢
osiagnigta z tolerancjg * 5 procent.

Jezeli $rodka cigzkosci dodatkowego obcigzenia nie mozna ustawi¢ zgodnie ze
srodkiem tylnej osi, masa prébna pojazdu nie moze przekraczaé sumy obcigzenia
przedniej osi i tylnej osi w stanie roztadowanym plus dodatkowe obcigzenie.

Masa prébna w przypadku pojazdéw o wigcej niz dwu osiach powinna by¢ taka
sama, jak w przypadku pojazdéw dwuosiowych.

M,, M; m, = m,, — masa czlonka zalogi (jesli dotyczy)

Opony uzyte do badania powinny by¢ reprezentatywne dla osi i powinny by¢ wybrane przez producenta
pojazdu i ujete w zalaczniku 9. Powinny one odpowiada¢ jednemu z rozmiaréw opon wyznaczonych dla
pojazdu jako oryginalne wyposazenie. Opona jest lub bedzie handlowo dostgpna na rynku w tym samym
czasie, co pojazd (!). Opony powinny by¢ napompowane do ci$nienia zalecanego przez producenta pojazdu
dla masy probnej pojazdu. Opony powinny mie¢ gleboko$¢ bieznika wynoszaca co najmniej 80 procent
pelnej glebokosci bieznika.

Przed rozpoczeciem pomiaréw silnik nalezy doprowadzi¢ do jego normalnych warunkéw roboczych.

Jezeli pojazd jest wyposazony w naped na wiecej niz dwa kola, nalezy go zbadal na napedzie, ktdry jest
przeznaczony do normalnego uzytku drogowego.

Jezeli pojazd jest wyposazony w wentylator(y) posiadajacy(e) mechanizm automatycznego uruchamiania, nie
nalezy ingerowa¢ w ten uklad podczas pomiaréw.

Jezeli pojazd jest wyposazony w uklad wydechowy zawierajacy materialy widkniste, przed badaniem uktad
wydechowy nalezy kondycjonowaé zgodnie z zalacznikiem 5.

METODY BADANIA
Pomiar hatasu pojazdéw w ruchu
Ogélne warunki badania

Na torze probnym nalezy wyznaczy¢ dwie linie, AA’ i BB, rownolegle do linii PP’ i potozone, odpowiednio,
10 m z przodu i 10 m z tyhu linii PP

Nalezy wykonal co najmniej cztery pomiary z kazdej strony pojazdu i dla kazdego biegu. Do celéw
regulacyjnych mozna wykona¢ wstepne pomiary, lecz nie nalezy bra¢ ich pod uwage.

Mikrofon nalezy umiesci¢ w odleglosci 7,5 + 0,05 m od linii odniesienia CC' toru i 1,2 + 0,02 m powyzej
gruntu.

dzwigku przez uklad opona/droga. Opony $niegowe oraz opony specjalne w rozumieniu Regulaminu EKG ONZ nr 117 powinny by¢
wykluczone podczas pomiaréw homologacji typu i pomiaréw COP na wniosek producenta.
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3.1.2.
3.1.2.1.

3.1.2.1.1.

3.1.2.1.2.

3.1.2.1.2.1.

O$ odniesienia dla warunkéw wolnego pola (patrz: norma IEC 61672-1:2002) powinna by¢ pozioma
i skierowana prostopadle do trajektorii linii pojazdu CC.

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

Trajektoria linii Srodkowej pojazdu powinna przebiegal mozliwie jak najdokladniej wedtug linii CC’' w ciagu
calego badania, od zblizenia si¢ do linii AA’ az do chwili, gdy tyt pojazdu przejdzie lini¢ BB Jezeli pojazd
jest wyposazony w naped na wigcej niz dwa kola, nalezy zbada go na wyborze napedu, ktéry jest
przeznaczony do normalnego uzytku drogowego.

Jezeli pojazd jest wyposazony w pomocnicza przekladni¢ reczng lub o§ wieloprzekladniows, nalezy zasto-
sowal polozenie uzywane do normalnej jazdy miejskiej. We wszystkich przypadkach nalezy wykluczy¢
przelozenia skrzyni biegéw stuzace do powolnego poruszania si¢, parkowania lub hamowania.

Masa prébna pojazdu powinna odpowiadaé tabeli w ppkt 2.2.1.

Predko$¢ probna vi wynosi 50 km/h + 1 km/h. Predko$¢ probna musi by¢ osiagnigta, gdy punkt odnie-
sienia znajduje si¢ na linii PP".

Wskaznik stosunku mocy do masy (PMR)
PMR jest okre$lony nastgpujaco:

PMR = (P, / m) x 1000 kg/kW

Wskaznik stosunku mocy do masy (PMR) stuzy do obliczenia przyspieszenia.

Obliczenie przyspieszenia

Obliczenia przyspieszenia odnosza si¢ tylko do kategorii My, Ny i M, < 3 500 kg.

Wszystkie przyspieszenia oblicza si¢, uzywajac réznych predkosci pojazdu na torze prébnym ('). Podane
wzory stuza do obliczenia warto$ci awer i dwor i+1 1 dwor test- Predkos¢é w AA’ lub PP’ okreSlona jest jako
predkos¢ pojazdu w chwili, gdy punkt odniesienia przechodzi przez AA’ (vyu) lub PP (vpp). Predkosé w BB’
jest okreslona w chwili, gdy tyl pojazdu przechodzi przez BB’ (vpp). W sprawozdaniu z badaf nalezy podaé
metode uzyta do wyznaczenia przyspieszenia.

Z powodu okreSlenia punktu odniesienia dla pojazdu dlugo$¢ pojazdu (l,qp) jest traktowania rdznie
w ponizszym wzorze. Jezeli punkt odniesienia jest na przodzie pojazdu, wowczas 1 = 1, $rodek: 1 = 1/,
Lyep 1 tyk 1= 0.

Procedura obliczeniowa dla pojazdéw z przekladnia reczna, przektadnig automatyczng, przekladniami adap-
tacyjnymi oraz przekladniami ze zmiennymi przelozeniami (CVT) badanych z zablokowanymi przelozeniami
skrzyni biegow:

Awot test — ((VBB'/3’6)2 - (VAA'/3I6)2) / <2 X (20 + 1))

ayor test UZyWane przy wyznaczaniu wyboru biegu jest Srednig z czterech ayq s, | podczas kazdego waznego
przebiegu pomiarowego.

Moze by uzyte wstgpne przyspieszenie. Punkt wciSnigcia przyspiesznika przed linia AA’ nalezy podaé
w danych dotyczacych pojazdu i badan (patrz: zalacznik 9).

(") Patrz: Zalacznik 8, rys. 1.
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3.1.2.1.2.2.

3.1.2.1.2.3.

3.1.2.1.2.4.

3.1.2.1.3.

3.1.2.1.4.

Procedura obliczeniowa dla pojazdow z przekladniami automatycznymi, przekladniami adaptacyjnymi i CVT,
badanych z niezablokowanymi przelozeniami skrzyni biegéw:

awor test UZywane do wyznaczenia wyboru biegu jest Srednig z czterech ay (s, ; podczas kazdego waznego
przebiegu pomiarowego.

Jezeli urzadzenia lub $rodki opisane w ppkt 3.1.2.1.4.2 moga by¢ uzyte do kontrolowania dzialania prze-
kladni w celu spelnienia wymagan badania, obliczy¢ ay sy UZyWajac réwnania:

Ao test = ((VBB/3.6) = (anf3.6)) | (2% (20 +1)

Moze by¢ uzyte wstepne przyspieszenie.

Jezeli nie sa uzyte urzadzenia lub Srodki opisane w ppkt 3.1.2.1.4.2, obliczy¢ ayer s UZYWajac réwnania:
Ayor testep-Bp = ((Vap[3,6)% — (vpp[3,6)%) [ (2 % (10 +1)

Wstepne przyspieszenie nie moze by¢ uzyte.

Polozenie wcisnigcia przyspiesznika powinno odpowiada¢ chwili, gdy punkt odniesienia przechodzi przez
linie AA’.
Przyspieszenie docelowe

Przyspieszenie docelowe a,,,, oznacza typowe przyspieszenie w ruchu miejskim i jest wyznaczone z badan
statystycznych. Jest ono funkcja zalezna od PMR pojazdu.

Przyspieszenie docelowe a,y,, okresla si¢ za pomoca wzoru:

Aban = 0,63 % log;o (PMR) — 0,09

Przyspieszenie odniesienia

Przyspieszenie odniesienia ay, of 0Oznacza wymagane przyspieszenie podczas proby przyspieszenia na torze
prébnym. Jest ono funkcja zalezng od stosunku mocy do masy pojazdu. Funkcja ta jest rézna dla okreslo-
nych kategorii pojazdéw.

Przyspieszenie odniesienia ayq rof okrela si¢ za pomocg wzoru:
awor ref = 1,59 x logyg (PMR) — 1,41 dla PMR > 25

Aot ref = Aurban = 0,63 x log;o (PMR) — 0,09  dla PMR < 25

Wspdlezynnik czastkowej mocy kp

Wspolczynnik czastkowej mocy kp (patrz: ppkt 3.1.3.1) jest uzywany do wazonego laczenia wynikéw proby
przyspieszenia i préby stalej predkosci dla pojazdéw kategorii M; i Nj.

W przypadkach innych niz badanie na jednym biegu, nalezy uzy¢ ayo; rof Zamiast agyor rese (Patrz: ppkt
3.1.3.1).

Wybdr przelozenia skrzyni biegéw

Wybér przelozen skrzyni biegéw do badania zalezy od ich indywidualnego potencjatu przyspieszenia ay;
w stanie pelnego otwarcia przepustnicy, wedlug przyspieszenia odniesienia ay of wymaganego do préby
przyspieszenia przy pelnym otwarciu przepustnicy.

Niektére pojazdy mogg mie¢ rézne oprogramowania lub tryby dla przekladni (np. sportowe, zimowe,
adaptacyjne). Jezeli pojazd ma rézne tryby dzialania prowadzace do waznych przyspieszen, producent
pojazdu musi wykaza¢ w sposdb przekonywujacy stuzbe techniczng, Ze pojazd jest badany w trybie,
w ktoérym osiaga przyspieszenie najblizsze ay; ref
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3.1.2.1.4.1.

3.1.2.1.4.2.

Pojazdy z przekladniami recznymi, przekladniami automatycznymi, przekladniami adaptacyjnymi lub CVT,
badane z zablokowanymi przelozeniami skrzyni biegow

Mozliwe sa nastgpujgce warunki dla wyboru przetozeri skrzyni biegow:

— Jezeli jedno okreslone przelozenie skrzyni biegéw daje przyspieszenie w granicach pola tolerancji 5
procent przyspieszenia odniesienia ayq, rp, nie przekraczajgce 2,0 m/s2, nalezy dokonaé badania przy tym
przelozeniu.

— Jezeli zadne przelozenia skrzyni biegéw nie daja wymaganego przyspieszenia, wéwczas nalezy wybraé
przelozenie skrzyni biegéw i o przyspieszeniu wyzszym oraz przelozenie skrzyni biegéw i+l
o przyspieszeniu nizszym od przyspieszenia odniesienia. Jezeli warto$¢ przyspieszenia na przelozeniu
skrzyni biegéw i nie przekracza 2,0 m/s?, nalezy zastosowa¢ do badania obydwa przetozenia. Wspét-
czynnik wazenia w stosunku do przyspieszenia odniesienia ay 1 oblicza si¢ za pomoca:

k = (awor ref ~ awot (i+1))/ (awo i) ~ 3wot (i+1))

— Jezeli warto$¢ przyspieszenia przelozenia skrzyni biegéw i przekracza 2,0 m/s?, nalezy zastosowaé
pierwsze przelozenie skrzyni biegow, ktére daje przyspieszenie ponizej 2,0 m/s?, chyba ze przelozenie
skrzyni biegéw i+1 daje przyspieszenie mniejsze niz a,,,,. W takim przypadku nalezy zastosowaé dwa
przetozenia, i oraz i+1, w tym przelozenie i o przyspieszeniu przekraczajgcym 2,0 m/s2. W innych
przypadkach nie nalezy stosowad innego przelozenia. Do obliczenia wspdlczynnika czgSciowej mocy kp
nalezy uzy¢ przyspieszenia ay s OSiagnigtego podczas badania, zamiast ay,y; e

— Jezeli pojazd ma przekladnie, w ktorej jest tylko jeden wybdr dla przelozenia skrzyni biegdw, prébe
przyspieszenia przeprowadza si¢ na tym wyborze biegu pojazdu. Do obliczenia wspétczynnika czgsciowej
mocy kp zostaje wowczas uzyte osiggniete przyspieszenie, zamiast ayg; ref-

— Jezeli znamionowa predko$¢ silnika jest przekroczona na danym przelozeniu skrzyni biegéw, zanim
pojazd przejdzie BB’, nalezy uzy¢ nastgpnego wyzszego biegu.

Pojazdy z przekladnig automatyczna, przekladniami adaptacyjnymi i CVT, badane z niezablokowanymi
przelozeniami skrzyni biegéw:

Nalezy zastosowal polozenie dZwigni zmiany biegéw dla w pelni automatycznego dzialania.

Warto$¢ przyspieszenia ay; s Oblicza sig, jak okreslono w ppkt 3.1.2.1.2.2.

Badanie moze wéwczas objal zmiang biegu na nizszy zakres i wyzsze przyspieszenie. Zmiana biegu na
wyzszy zakres i nizsze przyspieszenie nie jest dozwolona. Nalezy unika¢ zmiany biegu na przelozenie, ktore
nie jest uzywane w ruchu miejskim.

Dlatego dozwolone jest wprowadzenie i uzywanie urzadzen elektronicznych lub mechanicznych, w tym
naprzemiennych polozen dzwigni zmiany biegéw, w celu niedopuszczenia do redukcji na przelozenie,
ktore zwykle nie jest uzywane przy okreSlonym warunku badania w ruchu miejskim.

Osiagnigte przyspieszenie ay e pOWinno by¢ wigksze lub réwne aypap.

Jezeli to mozliwe, producent powinien podja¢ Srodki majace na celu unikniecie warto$ci przyspieszenia a
rest Wickszej niz 2,0 m/s%.

Do obliczenia wspolczynnika czesciowej mocy kp (patrz: ppkt 3.1.2.1.3) zostaje wowczas uzyte osiggnigte
przyspieszenie ay tesy ZAMIast ayoq ref-
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3.1.2.1.6.

3.1.2.2.

3.1.2.2.1.
3.1.2.2.1.1.

Préba przyspieszenia

Producent powinien okredli¢ polozenie punktu odniesienia z przodu linii AA" dla catkowitego wciSnigcia
przyspiesznika. Przyspiesznik nalezy catkowicie weisnaé (tak szybko, jak to mozliwe), gdy punkt odniesienia
pojazdu osiggnie okreslony punkt. Przyspiesznik nalezy utrzymaé w tym stanie wcisnigcia, az tyt pojazdu
osiggnie linie BB'. Nastgpnie nalezy zwolni¢ przyspiesznik mozliwie jak najszybciej. Punkt calkowitego
wecisniecia przyspiesznika nalezy poda¢ w danych dotyczacych pojazdu i badan (zalacznik 9). Stuzba tech-
niczna powinna mie¢ mozliwo§¢ wykonania wstepnego badania.

W przypadku pojazdéw przegubowych skladajacych si¢ z dwu nierozdzielnych jednostek uwazanych za
pojedynczy pojazd naczepe nalezy pomingé przy wyznaczaniu chwili przecigcia linii BB'.

Préba stalej predkosci

Probe stalej predkosci nalezy przeprowadzi¢ przy tym samym biegu (biegach), ktry jest okreslony dla proby
przyspieszenia oraz przy stalej predkosci 50 km/h z tolerancja + 1 km/h migdzy AA’ i BB’ Podczas proby
stalej predkosci regulator przyspieszenia nalezy tak ustawi, aby utrzymac stala predko$¢ miedzy AA’ i BB,
jak okreslono. Jezeli dla proby przyspieszenia jest zablokowany bieg, ten sam bieg powinien by¢ zabloko-
wany dla proby stalej predkosci.

Proba stalej predkosci nie jest wymagana dla pojazdéw o PMR < 25.

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

Trajektoria linii srodkowej pojazdu powinna przebiega¢ mozliwie jak najdokladniej wedtug linii CC' w ciagu
calego badania, od zblizenia si¢ do linii AA’ az do chwili, gdy tyl pojazdu przejdzie linie BB’ Badanie
przeprowadza si¢ bez przyczepy lub naczepy. Jezeli przyczepa nie moze by¢ tatwo oddzielona od pojazdu
holowniczego, przyczepe nalezy pomingé przy rozpatrywaniu przekroczenia linii BB'. Jezeli pojazd zawiera
wyposazenie, takie jak betoniarka, sprezarka itp., wyposazenie to nie powinno pracowaé podczas badania.
Masa prébna pojazdu powinna odpowiadaé tabeli w ppkt 2.2.1.

Warunki docelowe kategorii M, > 3 500 kg, Nj:

Gdy punkt odniesienia przechodzi przez lini¢ BB, predkos¢ silnika ngp powinna wynosi¢ od 70 procent do
74 procent predkosci S, przy ktérej silnik rozwija swoja znamionows maksymalng moc, a predko$¢ pojazdu
powinna wynosi¢ 35 km/h * 5 km/h. Pomiedzy linig AA’ i linig BB’ nalezy zapewni¢ stan stalego przy-
spieszenia.

Warunki docelowe kategorii M3, Ns:

Gdy punkt odniesienia przechodzi przez lini¢ BB, predkos¢ silnika ngp powinna wynosi¢ od 85 procent do
89 procent predkosci S, przy ktérej silnik rozwija swoja znamionowa maksymalng moc, a predkos¢ pojazdu
powinna wynosi¢ 35 kmfh + 5 km/h. Pomiedzy linia AA’ i linig BB’ nalezy zapewniC stan stalego przy-
spieszenia.

Wybdr przelozenia skrzyni biegéw
Pojazdy z przekladniami recznymi
Nalezy zapewni¢ stan stalego przyspieszenia. O wyborze przelozenia decyduja warunki docelowe. Jezeli

réznica predkosci przekracza podang tolerancje, wéwczas nalezy zbadaé dwa biegi, jeden powyzej i jeden
ponizej predkosci docelowej.

Jezeli warunki docelowe spelnia wigcej niz jeden bieg, nalezy wybral ten bieg, ktdry jest najblizszy 35 km/h.
Jezeli Zaden bieg nie spelnia warunku docelowego dla v, nalezy zbadal dwa biegi, jeden powyzej i jeden
ponizej V. Docelowa predkosé silnika powinna by¢ osiagnigta w kazdym stanie.

Nalezy zapewnil stan stalego przyspieszenia. Jezeli nie mozna zapewnié stalego przyspieszenia na danym
biegu, bieg ten nalezy pominac.
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3.1.2.2.1.2. Pojazdy z przekladniami automatycznymi, przekladniami adaptacyjnymi oraz przekladniami o zmiennym

3.1.2.2.2.

3.1.3.1.

przelozeniu (CVT)

Nalezy zastosowaé polozenie dZzwigni zmiany biegéw dla dziatania w pelni automatycznego. Badanie moze
nastepnie obja¢ zmiane biegu na nizszy zakres i wyzsze przyspieszenie. Zmiana biegu na wyzszy zakres i na
nizsze przyspieszenie nie jest dozwolona. Zmiany biegu na wyzsze przelozenie, ktore nie jest uzywane
w ruchu miejskim, przy okre§lonym warunku badania, nalezy unika¢. Dlatego dozwolone jest wprowadzenie
i stosowanie elektronicznych lub mechanicznych urzadzen w celu niedopuszczenia do redukgji na przeto-
zenie, ktére zwykle nie jest uzywane przy okreslonym warunku badania w ruchu miejskim.

Jezeli pojazd zawiera rozwigzanie przekladni, ktére zapewnia tylko wybdr jednego biegu (napedu), ktory
ogranicza predko$¢ silnika podczas badania, pojazd nalezy bada¢, stosujac tylko docelowa predkosé pojazdu.
Jezeli pojazd uzywa kombinacji silnika i przekladni, ktéra nie spelnia wymagan ppkt 3.1.2.2.1.1, pojazd
nalezy badad, stosujac tylko docelowa predko$¢ pojazdu. Docelowa predko$é pojazdu dla badania wynosi
vgp = 35 km/h + 5km/h. Zmiana biegu na wyzszy zakres i nizsze przyspieszenie jest dozwolona po tym, jak
punkt odniesienia pojazdu przejdzie przez lini¢ PP. Nalezy wykona¢ dwa badania, jedno z predkoscia
koficowa Vi = vgg + 5 km/h i jedno z predkoscia koficows v = vpp — 5 km/h. Podawanym poziomem
hatasu jest ten wynik, kt6ry odnosi si¢ do badania z najwyzsza predkoscia silnika uzyskang podczas badania
od AA’ to BB

Préba przyspieszenia

Gdy punkt odniesienia pojazdu osiggnie lini¢ AA’, nalezy w pelni wcisna¢ regulator przyspieszenia (bez
uruchamiania automatycznej redukcji na zakres nizszy niz ten, ktdry jest normalnie uzywany w jezdzie
miejskiej) i utrzymac go w stanie pelnego wcisnigcia dotad, az tyt pojazdu przejdzie przez BB, lecz punkt
odniesienia powinien znajdowa¢ si¢ co najmniej 5 m za BB’. Nastgpnie nalezy zwolni¢ regulator przyspie-
szenia.

W przypadku pojazdow przegubowych skladajacych si¢ z nierozdzielnych jednostek uwazanych za poje-
dynczy pojazd, naczepg nalezy pomina¢ przy ustalaniu chwili przekroczenia linii BB'.

Interpretacja wynikéw

Nalezy odnotowa¢ maksymalny wazony poziom dzwicku A wskazywany podczas kazdego przejicia pojazdu
migdzy dwiema liniami AA’ i BB’ Jezeli zaobserwuje si¢ szczytowa wielko$¢ hatasu wyraznie odbiegajaca
charakterem od ogdlnego poziomu dzwigku, pomiar nalezy odrzuci¢. Nalezy wykonal co najmniej cztery
pomiary dla kazdego warunku badania z kazdej strony pojazdu i dla kazdego przelozenia skrzyni biegdw.
Lews i prawa strong mozna mierzy¢ rownoczesnie lub kolejno. Do obliczenia koficowego wyniku dla danej
strony pojazdu nalezy uzy¢ pierwszych czterech waznych kolejnych wynikéw pomiaréw, w granicach
2 dB(A), uwzgledniajac usunigcie niewaznych wynikéw (patrz: ppkt 2.1). Wyniki dla kazdej strony nalezy
usredni¢ oddzielnie. Wynik posredni jest najwyzsza wartoscig z dwu Srednich matematycznie zaokraglonych
do pierwszego miejsca po przecinku.

Wyniki pomiaréw predkosci w AA’, BB, i PP’ nalezy zanotowa¢ i uzy¢ w obliczeniach z dokladnoscia do
pierwszej znaczacej cyfry po przecinku.

Obliczone przyspieszenie ay o Nalezy zapisaé z dokladnoscig do drugiej cyfry po przecinku.

Kategorie pojazdéw M;, N; i M, < 3 500 kg

Obliczone wartoéci dla préby przyspieszenia i proby stalej predkosci oblicza si¢ za pomoca wzoru:
Lyot rep = Lwot (+1) + K * Lworg) — Lwor ¢+1)

Lers rep = Larsgien) * K % (Lars ) = Lers 1)

Gdzie k = (ayor ref ~ awor (i+1))/ (@wot () — Awor (+1))

W przypadku badania z jednym przelozeniem skrzyni biegéw wartosciami uzyskanymi sa wyniki kazdego
badania.

Koficowy wynik oblicza sig, t3czac Ly rep 1 Lers rep- ROWnanie jest nastepujace:

Lurban = Lyor rep ~ kP x (Lwot rep ~ Lers rep)
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3.1.3.2.

3.2.
3.2.1.

3.2.2.

3.2.3.

3.2.3.1.

3.2.4.

3.2.5.

3.25.1.

3.25.2.

Wspotezynnik wazenia kp daje wspdlczynnik czeSciowej mocy dla jazdy miejskiej. W przypadkach innych
niz badanie z jednym biegiem, kp oblicza si¢ za pomoca wzoru:

kP =1- (aurban / Awot ref)

Jezeli dla badania okreslony byt tylko jeden bieg, kp oblicza si¢ za pomoca wzoru:

kP =1- (aurban / Aot test)

W przypadkach gdy ayo s jeSt mniejsze niz a,pan:

kp=0

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

Gdy badany jest jeden bieg, koncowy wynik jest rowny posredniemu wynikowi. Gdy badane sa dwa biegi,
oblicza si¢ Srednig arytmetyczng z posrednich wynikow.

Pomiar halasu emitowanego przez nieruchome pojazdy
Poziom dzwigku w poblizu pojazdow

Wyniki pomiaréw nalezy zapisa¢ w sprawozdaniu z badai wymienionym w zalaczniku 9.

Pomiary akustyczne

Do pomiaréw nalezy uzy¢ precyzyjnego miernika poziomu dzwigku, lub réwnowaznego ukladu pomiaro-
wego, okreslonego w ppkt 1.1 niniejszego zalacznika.

Teren badari — lokalne warunki (patrz: dodatek do zatgcznika 3, 1ys. 1)

W poblizu mikrofonu nie powinno by¢ przeszkody, ktéra moglaby wplywac na pole akustyczne i zadna
osoba nie powinna pozostawa¢ migdzy mikrofonem a Zrédtem halasu. Obserwator miernika powinien by¢
ustawiony tak, aby nie wplywa¢ na wskazania miernika.

Dzwigk zakticajgey i zaktGcenie powodowane przez wiatr

Wskazania przyrzadéw pomiarowych powodowane przez halas otoczenia i wiatr powinny by¢ co najmniej
10 dB(A) ponizej mierzonego poziomu dZwigku. Na mikrofon mozna zatozyé odpowiedni ekran przeciw-
wiatrowy, pod warunkiem ze uwzgledni si¢ jego wplyw na czuto$¢ mikrofonu (patrz: ppkt 1.1 niniejszego
zalgcznika).

Metoda pomiarowa
Charakter i ilo$¢ pomiaréw

Maksymalny poziom dZwicku wyrazony w decybelach wazonych A (dB(A)) nalezy zmierzy¢ w ciggu okresu
roboczego okreslonego w ppkt 3.2.5.3.2.1.

W kazdym punkcie pomiarowym nalezy wykona¢ co najmniej trzy pomiary.

Ustawienie i przygotowanie pojazdu

Pojazd nalezy umiesci¢ w $rodkowej czeéci obszaru badar z dZwignig zmiany biegéw w potozeniu zerowym
i z zalaczonym sprzegltem. Jezeli konstrukcja pojazdu nie pozwala na to, pojazd nalezy zbadaé zgodnie
z zaleceniami producenta dla badania nieruchomego silnika. Przed kazda serig pomiaréw silnik nalezy
sprowadzi¢ do jego normalnego stanu roboczego, okreslonego przez producenta.
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3.2.5.3.
3.2.5.3.1.
3.2.5.3.1.1.

3.2.5.3.1.2.

3.2.5.3.1.3.

3.2.5.3.1.4.

3.2.5.3.1.5.

3.2.5.3.2.
3.2.5.3.2.1.

Jezeli pojazd jest wyposazony w wentylator(-y) posiadajacy(-e) mechanizm automatycznego uruchamiania,
nie nalezy ingerowa¢ w ten uklad podczas pomiaréw poziomu dzwigku.

Maska lub pokrywa pomieszczenia silnika, jesli jest zamontowana, powinna by¢ zamknigta.

Pomiar halasu w poblizu wydechu (patrz: dodatek do zalacznika 3, rys. 1)
Polozenia mikrofonu

Mikrofon powinien by¢ umieszczony w odleglosci 0,5 + 0,01 m od punktu odniesienia rury wydechowej
okre$lonego na rysunku 1 oraz pod katem 45° (£ 5°) do osi przeptywu zakoriczenia rury. Mikrofon powinien
by¢ na wysokoSci punktu odniesienia, lecz nie mniej niz 0,2 m od powierzchni gruntu. O§ odniesienia
mikrofonu powinna leze¢ na plaszczyZnie réwnoleglej do powierzchni gruntu i powinna by¢ skierowana
w strong¢ punktu odniesienia na wylocie wydechu. Jezeli mozliwe sa dwa polozenia mikrofonu, nalezy
zastosowac polozenie znajdujace si¢ najdalej w bok od podtuznej osi Srodkowej pojazdu. Jezeli 0§ przeptywu
rury wylotu wydechu jest pod katem 90° do podiuznej osi Srodkowej pojazdu, mikrofon nalezy umiesci¢
w punkcie, ktory jest polozony najdalej od silnika.

W przypadku pojazdéw majacych uklad wydechowy wyposazony w dwa otwory rozmieszczone wzgledem
siecbie o wigcej niz 0,3 m pomiary nalezy wykona¢ dla kazdego wylotu. Nalezy zarejestrowaé najwyzszy
poziom.

W przypadku ukladu wydechowego wyposazonego w dwa lub wigcej otworéw rozmieszczonych wzgledem
siebie o mniej niz 0,3 m i ktére sa podlaczone do tego samego tlumika dZwickéw wykonuje sie tylko jeden
pomiar; polozenie mikrofonu jest odniesione do wylotu polozonego najblizej jednej skrajnej krawedzi
pojazdu lub, gdy taki wylot nie istnieje, do wylotu, ktéry znajduje sie najwyzej ponad gruntem.

W przypadku pojazdow z pionowym wydechem (np. pojazdy do eksploatacji handlowej) mikrofon powinien
by¢ umieszczony na wysokosci wylotu wydechu. Jego o§ powinna by¢ pionowa i skierowana do gory.
Powinien on by¢ umieszczony w odleglosci 0,5 m + 0,01 od punktu odniesienia rury wydechowej, lecz
nigdy mniej niz 0,2 m od boku pojazdu najblizszego wydechowi.

W przypadku wylotéw wydechu znajdujacych si¢ pod nadwoziem pojazdu mikrofon powinien by¢ umie-
szczony minimum 0,2 m od najblizszej cz¢sci pojazdu w punkcie najblizszym, lecz nigdy mniej niz 0,5 m
od punktu odniesienia rury wydechowej i na wysokosci 0,2 m powyzej gruntu oraz nie w linii
w przeplywem wydechu. Wymaganie katowosci okreslone w ppkt 3.2.5.3.1.2 moze nie by¢ spelnione
w niektorych przypadkach.

Warunki pracy silnika
Docelowa predkos¢ silnika

Docelowa predkos¢ silnika jest okreslona jako:

— 75 procent predkosci silnika S dla pojazdéw o znamionowej predkosci silnika < 5 000 min’!

— 3750 min"! dla pojazdéw o znamionowej predkosci silnika powyzej 5 000 min! i ponizej 7 500 min™!
— 50 procent predkosci silnika S dla pojazdéw o znamionowej predkosci silnika = 7 500 min’.

Jezeli pojazd nie moze osiagna¢ predkosci silnika podanej powyzej, docelowa predkosc silnika powinna byé
0 5 procent ponizej maksymalnej mozliwej predkosci silnika dla tego badania stacjonarnego.



30.5.2007

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

L 137/115

3.2.5.3.2.2.

3.2.5.3.2.3.

3.2.6.

Procedura badania

Predko$¢ silnika stopniowo zwigksza si¢ od predkosci biegu jalowego do docelowej predkosci silnika, nie
przekraczajac zakresu tolerancji + 3 procent docelowej predkosci silnika, i utrzymuje si¢ na stalym poziomie.
Nastgpnie szybko zwalnia si¢ regulator przepustnicy i predko$¢ silnika powraca do predkosci biegu jatowego.
Poziom hatasu mierzy si¢ w ciggu okresu pracy, w ktérym przez 1 sekundg utrzymywana jest stata predkosé
silnika, oraz przez caly okres spowolnienia, i jako warto$¢ badania bierze si¢ maksymalne wskazanie mier-
nika poziomu dzwigku, zaokraglone do pierwszego miejsca po przecinku.

Zatwierdzenie badania

Pomiar uwaza si¢ za wazny, jezeli badana predko$¢ silnika nie odbiega od docelowej predkosci silnika
0 wigcej niz + 3 procent przez co najmniej 1 sekunde.

Wyniki

Nalezy wykona¢ co najmniej trzy pomiary dla kazdego polozenia probnego. Nalezy zarejestrowaé maksy-
malny poziom dZwigku A wskazany podczas kazdego z trzech pomiaréw. Do ustalenia koficowego wyniku
dla danego polozenia pomiarowego nalezy uzy¢ pierwszych trzech waznych kolejnych wynikéw pomiaréw,
w granicach 2 dB(A), uwzgledniajac usunigcie niewaznych wynikéw (patrz: ppkt 2.1, z wyjatkiem specyfikacji
terenu badan). Maksymalny poziom dzwigku, dla wszystkich polozen pomiarowych i sposréd trzech
wynikow pomiaréw, stanowi koncowy wynik.




