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II

(Akty o charakterze nieustawodawczym)

AKTY PRZYJETE PRZEZ ORGANY UTWORZONE NA
MOCY UMOW MIEDZYNARODOWYCH

Jedynie oryginalne teksty EKG ONZ maja skutek prawny w $wietle migdzynarodowego prawa publicznego. Status i date wejscia w Zycie
niniejszego regulaminu nalezy sprawdza¢ w ostatniej wersji dokumentu EKG ONZ dotyczacego statusu TRANS/WP.29/343, dostepnej pod
adresem:
http:/[www.unece.org/trans/main/wp29[wp29wgs/wp29gen/wp29fdocstts.html

Regulamin nr 13 Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji Narodéw Zjednoczonych (EKG
ONZ) - Jednolite przepisy dotyczace homologacji pojazdéw kategorii M, N i O w zakresie
hamowania

Obejmujace wszystkie obowiazujace teksty, w tym:
Suplement nr 5 do serii poprawek 10 — data wejscia w Zzycie: dnia 15 pazdziernika 2008 r.

Sprostowanie 1 do wersji 6 — data wejScia w zycie: dnia 10 marca 2009 r.

Sprostowanie 2 do wersji 6 — data wejScia w zycie: dnia 24 czerwca 2009 r.

SPIS TRESCI

REGULAMIN
1. Zakres

2. Definicje

3. Wystapienie o homologacje

4. Homologacja

5. Specyfikacje

6. Badania

7. Zmiana typu pojazdu lub ukladu hamulcowego i rozszerzenie homologacji
8. Zgodno$¢ produkgji

9. Sankcje z tytulu niezgodnosci produkcji
10. Ostateczne zaniechanie produkcji

11. Nazwy i adresy placéwek technicznych upowaznionych do przeprowadzania badan homologacyjnych
oraz nazwy i adresy organéw administracji

12. Przepisy przejsciowe

ZALACZNIKI

Zalacznik 1 — Wyposazenie hamulcowe, urzadzenia, metody i warunki nieobjete niniejszym regulaminem
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Zalacznik 2 — Zawiadomienie dotyczace udzielenia, rozszerzenia, odmowy udzielenia lub cofnigcia homo-
logacji lub ostatecznego zaniechania produkeji typu pojazdu w zakresie hamowania na
podstawie regulaminu nr 13

Zalgcznik 2 — Dodatek 1 — Wykaz danych pojazdu do celu homologacji zgodnie
z regulaminem nr 90

Zalgcznik 2 - Dodatek 2 — Swiadectwo homologacji typu dotyczace wyposazenia hamul-
cowego pojazdu

Zalgcznik 3 — Uklad znakéow homologacji
Zalacznik 4 — Badania hamowania i skuteczno$¢ ukladéw hamulcowych
Zatgcznik 4 — Dodatek — Procedura monitorowania stanu naladowania akumulatora

Zalacznik 5 — Przepisy dodatkowe obowiazujace w odniesieniu do okreSlonych pojazdéw ujetych
w umowie ADR

Zakgcznik 6 — Metoda pomiaru czasu reakcji w pojazdach wyposazonych w nadci$nieniowe powietrzne
uklady hamulcowe

Zalacznik 6 — Dodatek — Przyklady symulatorow

Zalgcznik 7 — Przepisy dotyczace Zrédel energii i urzadzen magazynowania energii (akumulatoréw
energii)

Zalgcznik 8 — Przepisy dotyczace szczegdlnych warunkéw dla ukladéw hamulcowych sprezynowych

Zalgcznik 9 — Przepisy dotyczace ukladéw hamulcowych postojowych wyposazonych w urzadzenie
mechanicznej blokady sitownikéw hamulcowych (sifowniki blokady)

Zalacznik 10 — Rozdzial sit hamowania miedzy osie pojazdéw oraz wymogi dotyczace zgodnosci
pojazdéw ciagnacych i przyczep

Zalacznik 11 — Przypadki, w ktorych nie musza by¢ przeprowadzane badania typu I lub typu II (lub
typu I A)

Zatgcznik 11 — Dodatek 1 — Tabele I, II i III

Zakacznik 11 — Dodatek 2 — Alternatywne procedury badan typu i typu IIl dla hamulcéw
przyczep

Zalacznik 11 — Dodatek 3 — Wzor formularza sprawozdania z badania okreslonego w pkt
3.7.1 i 3.7.2 dodatku 2 do niniejszego zalacznika

Zalacznik 11 — Dodatek 4 — Wzor formularza sprawozdania z badania alternatywnego
automatycznego urzadzenia regulacyjnego hamulca okreslo-
nego w pkt 3.7.3 dodatku 2 do niniejszego zalacznika

Zalacznik 12 — Warunki badania pojazdéw wyposazonych w uklady hamulcowe bezwladnosciowe (najaz-
dowe)

Zalgcznik 12 - Dodatek 1 — Rysunki 1-8

Zalacznik 12 — Dodatek 2 — Sprawozdanie z badania dotyczacego zespolu sterujgcego
ukladu hamulcowego bezwladnosciowego

Zalacznik 12 — Dodatek 3 — Sprawozdanie z badania dotyczacego hamulca

Zalgcznik 12 — Dodatek 4 — Sprawozdanie z badania zgodnos$ci zespolu sterujacego
ukladu hamulcowego bezwladno$ciowego, zespotu przeno-
szacego i hamulcéw przyczepy

Zalgcznik 13 — Wymogi dotyczace badan pojazdéw wyposazonych w uklady przeciwblokujace
Zalgcznik 13 — Dodatek 1 — Symbole i definicje
Zalgcznik 13 — Dodatek 2 — Wykorzystanie przyczepnosci

Zalacznik 13 — Dodatek 3 — Skuteczno$¢ na nawierzchniach o réznej przyczepnosci
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Zalacznik 13 — Dodatek 4 — Metoda doboru nawierzchni o niskiej przyczepnosci
Zalacznik 14 — Warunki badan przyczep z ukladami hamulcowymi elektrycznymi
Zalacznik 14 — dodatek —  Zgodno$¢ wskaznika hamowania przyczepy i S$redniego
w pelni rozwinigtego opd6Znienia zespotu ciggnik/przyczepa

(przyczepa z tadunkiem i bez fadunku)

Zalgcznik 15 — Metoda badania okfadzin hamulcowych na dynamometrycznym stanowisku bezwladno-
$ciowym

Zalacznik 16 — (Zastrzezone)

Zalacznik 17 — Procedura badania oceniajacego funkcjonalng zgodno$¢ pojazdéw  wyposazonych
w elektryczne przewody sterujace

Zalacznik 18 — Wymogi szczegdlne majace zastosowanie do kwestii bezpieczenstwa zlozonych ukladéw
elektronicznego sterowania pojazdu

Zakacznik 19 — Badanie skutecznosci czeéci sktadowych ukladu hamulcowego przyczepy

Zalgcznik 19 — Dodatek 1 — Wzor formularza sprawozdania z weryfikacji przeponowych
sitownikéw hamulca kola

Zalacznik 19 — Dodatek 2 — Wzor zapisu wynikéw badai przeponowych sitownikow
hamulca kota

Zalacznik 19 — Dodatek 3 — Wzér formularza sprawozdania z weryfikacji hamulcéw spre-

zynowych
Zalacznik 19 — Dodatek 4 — Wzor zapisu wynikow badan hamulcéw sprezynowych

Zalacznik 19 — Dodatek 5 — Dokument informacyjny dotyczacy ukladu przeciwblokuja-
cego przyczepy

Zalacznik 19 — Dodatek 6 — Sprawozdanie z badania dotyczacego ukladu przeciwblokuja-
cego przyczepy

Zalgcznik 19 — Dodatek 7 — Symbole i definicje

Zalacznik 19 — Dodatek 8 — Formularz dokumentacji z badan w terenie okreslonych
w pkt 4.4.2.9 niniejszego zalgcznika

Zalacznik 20 — Alternatywna procedura homologacji typu dla przyczep
Zakacznik 20 — Dodatek 1 — Metoda obliczania wysokosci $rodka cigzkosci
Zalacznik 20 — Dodatek 2 — Wykres weryfikacji dla pkt 3.2.1.5 — Naczepy

Zalgcznik 20 — Dodatek 3 — Wykres weryfikacji dla pkt 3.2.1.6 — Przyczepy z osia
centralng

Zalacznik 20 — Dodatek 4 — Wykres weryfikacji dla pkt 3.2.1.7 — Przyczepy z wozkiem
skretnym

Zakacznik 20 — Dodatek 5 — Symbole i definicje

1. ZAKRES

1.1. Niniejszy regulamin stosuje si¢ do pojazdéw kategorii M,, M3, N i O (') w zakresie hamo-
wania (2).

1.2. Niniejszy regulamin nie dotyczy:

(1) Zgodnie z definicja zawarta w zalgczniku 7 do ujednoliconej rezolucji w sprawie budowy pojazdow (R.E.3), (doku-

ment TRANS/WP.29/78/Rev.1/Amend.2, ostatnio zmieniony poprawka 4).

(®) Zgodnie z datami rozpoczecia stosowania zawartymi w pkt 12 niniejszego regulaminu wymogi dotyczace hamowania
dla pojazdow kategorii M; sg zawarte w regulaminie nr 13-H. Dla pojazdoéw kategorii N; Umawiajace si¢ Strony,
ktdre sg sygnatariuszami zaréwno regulaminu nr 13-H, jak i niniejszego regulaminu uznaja homologacje udzielone na
podstawie obu regulaminéw za réwnie wazne.
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1.2.1.

1.2.2.

1.2.3.

1.3.

2.1.

2.2.

2.2.1.

2.2.1.1.

2.2.1.2.

2.2.1.3.

2.2.1.4.

2.2.1.5.

2.2.1.6.

2.2.1.7.

2.2.1.8.

2.2.1.9.

2.2.1.10.

2.2.2.

2.2.2.1.

2.2.2.2.

2.2.2.3.

2.2.2.4.

2.2.2.5.

2.2.2.6.

2.3.

pojazdéw o predkosci konstrukcyjnej nieprzekraczajacej 25 km/h;

przyczep, ktére nie moga by¢ sprzezone z pojazdami o napedzie silnikowym o predkosci
konstrukcyjnej przekraczajacej 25 km/h;

pojazdéw z wyposazeniem dla kierowcéw niepelnosprawnych.

Wyposazenie, urzadzenia, metody i warunki wymienione w zalaczniku 1 nie sg objete niniej-
szym regulaminem, z zastrzezeniem majacych zastosowanie przepiséw niniejszego regula-
minu.

DEFINICJE

Dla celéw niniejszego regulaminu:
,2Homologacja pojazdu” oznacza homologacj¢ typu pojazdu w zakresie hamowania.

,Typ pojazdu” oznacza kategori¢ pojazdéw, ktére nie réznig si¢ migdzy sobg pod wzgledem
nastepujacych istotnych wilasciwosci:

w przypadku pojazdu o napedzie silnikowym;
kategorii pojazdu (zob. pkt 1.1 powyzej);
maksymalnej masy, okreSlonej w pkt 2.16 ponizej;
rozkladu masy pomigdzy osie;

maksymalnej predkosci konstrukcyjnej;

réznego typu wyposazenia hamulcowego, szczegdlnie w odniesieniu do wystepowania lub
braku wyposazenia do hamowania przyczepy lub wystepowania elektrycznego ukladu hamul-
cowego z odzyskiwaniem energii;

liczby i uktadu osi;

typu silnika;

liczby i przetozen biegdw;

przetozenia przekladni glownej;

wymiaréw ogumienia;

w przypadku przyczep,

kategorii pojazdu (zob. pkt 1.1 powyzej);

maksymalnej masy, okreSlonej w pkt 2.16 ponizej;

rozkladu masy pomigdzy osie;

réznego typu wyposazenia hamulcowego;

liczby i uktadu osi;

wymiaré6w ogumienia.

,2Uklad hamulcowy” oznacza zespdt czgsci, ktérych funkcjg jest stopniowe ograniczenie pred-
kosci poruszajacego si¢ pojazdu, zatrzymanie pojazdu lub utrzymanie go w bezruchu, jesli jest

juz zatrzymany; funkcje te zostaly okreslone w pkt 5.1.2. Uklad sklada si¢ z zespotu steru-
jacego, zespolu przenoszgcego oraz hamulca whasciwego.
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2.4.

2.4.1.

2.5.

2.5.1.

2.5.2.

2.6.

2.7.

2.7.1.

2.7.2.

2.7.3.

2.8.

2.9.

2.9.1.

2.9.2.

2.9.3.

2.10.

,Zespol sterujacy” oznacza czg¢$¢ uruchamiang bezposrednio przez kierowce (lub w przypadku
niektérych przyczep przez pomocnika kierowcy) w celu dostarczenia do zespotu przenoszg-
cego energii wymaganej do hamowania lub sterowania hamowaniem. Moze to by¢ energia
migsni kierowcy lub energia z innego Zrédia sterowana przez kierowce, lub w stosownych
przypadkach, energia kinetyczna przyczepy, lub polaczenie tych réznych rodzajéw energii.

,2Uruchamianie” oznacza zaréwno wlaczenie jak i zwolnienie zespolu sterujacego.

,Zespol przenoszacy” oznacza zespét czesci sktadowych znajdujacych si¢ migdzy zespolem
sterujgcym a hamulcem, oraz taczacy je funkcjonalnie. Zespdt przenoszacy moze by¢ mecha-
niczny, hydrauliczny, powietrzny, elektryczny lub kombinowany. Gdy energia hamowania
pochodzi ze zrédla energii niezaleznego od kierowcy lub jest przez nie wspomagana, zbiornik
energii w ukladzie jest réwniez czedcig zespolu przenoszacego.

Zespdl przenoszacy dzieli si¢ na dwie niezalezne funkcje: przenoszenie sterowania
i przekazywanie energii. Jezeli w tresci niniejszego regulaminu wystepuje tylko termin ,zespét
przenoszacy”, to oznacza on zardwno ,przenoszenie sterowania”, jak i ,przekazywanie
energii”. Przewody sterujace i zasilajgce miedzy pojazdami ciggnacymi a przyczepami nie sg
uznawane za czesci zespolu przenoszacego.

,Przenoszenie sterowania” oznacza zesp6t czesci skladowych zespolu przenoszgcego, ktore
sterujg dzialaniem hamulcéw, wlacznie z funkcja sterowania i niezbednymi zbiornikami
energii.

,Przekazywanie energii” oznacza zespdt czesci skladowych, ktére zasilaja hamulce w energie
niezbedng do ich dzialania, lacznie ze zbiornikami energii koniecznymi do dzialania
hamulcow.

,Hamulec” oznacza cz¢$¢, w ktdrej wytwarzane sa sily przeciwdzialajgce ruchowi pojazdu.
Moze to by¢ hamulec cierny (gdzie sily sa powstaja w wyniku tarcia pomigedzy dwiema
czeSciami pojazdu poruszajacymi si¢ wzgledem siebie); hamulec elektryczny (gdzie sily sg
wytwarzane przez oddzialywania elektromagnetyczne pomiedzy dwiema czgSciami pojazdu
poruszajacymi si¢ wzgledem siebie, ale niestykajacymi si¢ ze sobg); hamulec hydrodynamiczny
(gdzie sily s wytwarzane przez dzialanie cieczy znajdujacej si¢ miedzy dwiema czeSciami
pojazdu poruszajacymi si¢ wzgledem siebie); badz zwalniacz silnikowy (gdy sity pochodza od
sztucznego zwigkszenia hamujgcego dzialania silnika przenoszonego na kota).

,Rézne typy ukladéw hamulcowych” oznaczaja uklady, ktére réznig si¢ pod nastgpujacymi
podstawowymi wzgledami:

czesci skladowe majgce rézne wilasciwosci;

cz¢§¢ sktadowa wykonana z materiatéw o réznych wiasciwosciach lub réznigca si¢ ksztaltem
badZ rozmiarem;

rézne zestawienie czeSci sktadowych.

,Cze$¢ skladowa ukladu hamulcowego” oznacza jedng z poszczegdlnych czesci, ktore skladaja
si¢ razem na uklad hamulcowy.

,2Hamowanie ciagle” oznacza hamowanie zespolu pojazdéw za pomoca instalacji majacej
nastepujace wlasciwosci:

pojedynczy zespél sterujacy, ktory kierowca stopniowo uruchamia jednym ruchem wykony-
wanym ze swego siedzenia;

energia uzyta do hamowania pojazdéw tworzgcych zespdl jest dostarczana z tego samego
zrodla (moze to by¢ sita migsni kierowcy);

instalacja hamulcowa zapewnia réwnoczesne lub odpowiednio przesunigte w czasie hamo-
wanie kazdego z pojazdéw tworzacych zespdl, niezaleznie od ich polozenia wzgledem siebie.

,2Hamowanie polciggle” oznacza hamowanie zespolu pojazdéw za pomoca instalacji majacej
nastepujace wilasciwosci:
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2.10.1.

2.10.2.

2.10.3.

2.11.

2.12.

2.13.

2.13.1.

2.13.2.

2.13.3.

2.14.

2.15.

2.15.1.

2.15.2.

2.15.2.1.

2.15.2.2.

2.15.2.3.

2.16.

2.17.

2.18.

pojedynczy zespdl sterujacy, ktéry kierowca stopniowo uruchamia jednym ruchem wykony-
wanym ze swego siedzenia;

energia uzyta do hamowania pojazdow tworzacych zespdl jest dostarczana z dwdch nieza-
leznych zrédel (z ktérych jednym moze by¢ sita migsni kierowcy);

instalacja hamulcowa zapewnia réwnoczesne lub odpowiednio przesunigte w czasie hamo-
wanie kazdego z pojazdéw tworzgcych zespdl, niezaleznie od ich polozenia wzgledem siebie.

,Hamowanie automatyczne” oznacza hamowanie przyczepy lub przyczep zachodzace samo-
czynnie w przypadku rozdzielenia si¢ czeci stanowigcych zespdl sprzezonych pojazdéw,
w tym takze w przypadku zerwania sprzegu, nielikwidujace skuteczno$ci hamowania reszty
zespotu.

,Hamowanie bezwladnosciowe (najazdowe)” oznacza hamowanie przez wykorzystanie sit
wytworzonych przez najezdzanie przyczepy na pojazd ciagnacy.

,Hamowanie narastajace i stopniowane” oznacza hamowanie, podczas ktorego, w normalnym
zakresie dzialania wyposazenia i w czasie uruchamiania hamulcéw (zob. pkt 2.4.1 powyzej);

kierowca moze w kazdej chwili zwigkszy¢ lub zmniejszy¢ sile hamowania, dzialajac na zesp6t
sterujacy;

sita hamowania zmienia si¢ proporcjonalnie do dzialania na zespdt sterujacy (funkcja mono-
toniczna); oraz

sita hamowania moze by¢ latwo regulowana z wystarczajaca dokladnoscia.

,2Hamowanie przesuniete w czasie” oznacza tryb dzialania, ktéry moze byl stosowany
w przypadku wykorzystania jednego zespolu sterujacego do sterowania wigcej niz jednym
zrodlem sity hamowania, polegajacy na tym, ze jedno zrédlo zalacza si¢ w pierwszej kolej-
nosci, a dzialanie pozostalych zostaje przesunigte w czasie w taki sposéb, ze do ich urucho-
mienia potrzebny jest zwigkszony ruch zespolu sterujacego.

,2Uklad hamulcowy o dlugotrwalym dzialaniu” oznacza dodatkowy uklad hamulcowy bedacy
w stanie zapewni¢ i utrzyma¢ efekt hamowania przez dtugi czas bez znacznego ograniczenia
skutecznodci. Termin ,uklad hamulcowy o dlugotrwalym dzialaniu” obejmuje kompletny
uklad wraz z urzadzeniem sterujacym.

Ukfad hamulcowy o dlugotrwalym dzialaniu moze skladaé si¢ z jednego urzadzenia lub
zespotu kilku urzadzen. Kazde z urzadzeii moze mie¢ oddzielny zespél sterujacy.

Konfiguracje zespotdéw sterujacych uktadéw hamulcowych o dlugotrwalym dziataniu:

,Niezalezny uklad hamulcowy o dlugotrwalym dzialaniu” oznacza uklad hamulcowy
o dlugotrwalym dzialaniu, ktérego urzadzenie sterujace jest oddzielone od urzadzenia steru-
jacego ukladu hamulcowego roboczego i innych ukladéw hamulcowych.

,Zintegrowany uklad hamulcowy o dlugotrwalym dzialaniu” oznacza uklad hamulcowy
o dlugotrwalym dzialaniu, ktérego urzadzenie sterujgce jest zintegrowane z urzgdzeniem
sterujagcym ukladu hamulcowego roboczego w taki sposéb, ze zaréwno uklad hamulcowy
o dlugotrwalym dzialaniu, jak i uktad hamulcowy roboczy s3 uruchamiane réwnocze$nie lub
w sposob odpowiednio przesunigty w czasie poprzez dzialanie polaczonego urzadzenia steru-

jacego.

,Kombinowany ukfad hamulcowy o dlugotrwalym dzialaniu” oznacza zintegrowany uklad
hamulcowy o dlugotrwalym dzialaniu posiadajacy dodatkowo urzadzenie wylaczajace, ktore
pozwala na uruchomienie samego ukfadu hamulcowego roboczego poprzez polaczony zesp6t
sterujacy.

,Pojazd obcigzony” oznacza, o ile nie postanowiono inaczej, pojazd tak obciazony, aby
osiggngt swoja ,mas¢ maksymalng”.

,Masa maksymalna” oznacza technicznie dopuszczalng mas¢ maksymalna okreslona przez
producenta pojazdu (masa ta moze by¢ wigksza niz ,dopuszczalna masa catkowita” ustalona
przez organ administracji krajowej).

,Rozklad masy pomiedzy osie” oznacza rozklad pomiedzy osie dzialania sily ciezkosci na
mas¢ pojazdu lub jego elementéw.
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2.19.

2.20.

2.21.

2.21.1.

2.21.2.

2.21.3.

2.21.4.

2.21.5.

2.22.

2.23.

2.24.

2.25.

2.26.

2.27.

2.28.

2.28.1.

2.28.2.

2.28.3.

,Obciazenie kola/osi” oznacza pionowa statyczng reakcje (sile) wywierang przez nawierzchnie
drogi w miejscu stycznosci z kolem/kotami osi.

,Maksymalne statyczne obcigzenie kolaosi” oznacza statyczne obcigzenie kolajosi uzyskane
w warunkach pojazdu obcigzonego.

,Elektryczny uklad hamulcowy z odzyskiwaniem energii” oznacza uklad hamulcowy, ktéry
podczas opdznienia przetwarza energie kinetyczna pojazdu w energie elektryczna.

,Zespot sterujacy elektrycznego uktadu hamulcowego z odzyskiwaniem energii” oznacza urzg-
dzenie, ktére moduluje dzialanie elektrycznego ukladu hamulcowego z odzyskiwaniem
energii.

,Elektryczny uklad hamulcowy z odzyskiwaniem energii kategorii A” oznacza elektryczny
uklad hamulcowy z odzyskiwaniem energii, ktéry nie stanowi czeéci ukladu hamulcowego
roboczego;

,Elektryczny uklad hamulcowy z odzyskiwaniem energii kategorii B” oznacza elektryczny
uklad hamulcowy z odzyskiwaniem energii, ktory stanowi cz¢$¢ ukladu hamulcowego robo-
czego.

,Stan naladowania elektrycznego” oznacza chwilowy stosunek ilosci energii elektrycznej
zmagazynowanej w akumulatorze trakcyjnym do maksymalnej ilosci energii elektrycznej,
ktéra moze by¢ w nim zmagazynowana.

,2Akumulator trakcyjny” oznacza zesp6t akumulatoréw stanowigcy urzgdzenie magazynowania
energil uzywanej do napedzania silnika(-6w) trakcyjnego(-ych) pojazdu.

,Hydrauliczny uklad hamulcowy ze zmagazynowang energig” oznacza uklad hamulcowy,
w ktoérym energia jest dostarczana przez plyn hydrauliczny pod ci$nieniem zgromadzony
w zasobniku lub zasobnikach zasilanych przez co najmniej jedng pompe ciSnieniows,
z ktorych kazda wyposazona jest w urzadzenie ograniczajace ciSnienie do zadanej wartosci
maksymalnej. Warto$¢ ta musi by¢ okreslona przez producenta.

,Jednoczesne zablokowanie przednich i tylnych kot” oznacza sytuacje, w ktérej odstep miedzy
pierwszym wystapieniem zablokowania ostatniego (drugiego) kota tylnej osi a pierwszym
wystapieniem zablokowania ostatniego (drugiego) kola przedniej osi wynosi mniej niz 0,1
sekundy.

,Elektryczny przewdd sterujacy” oznacza polaczenie elektryczne migdzy pojazdem o napedzie
silnikowym a przyczepa, ktére zapewnia przyczepie funkcje sterowania hamowaniem. Sklada
si¢ z okablowania elektrycznego i zlacza oraz elementéw sluzacych do transmisji danych
i zasilania energig elektryczng potrzebnego do przenoszenia sterowania przyczepy.

,<Transmisja danych” oznacza przesylanie danych cyfrowych zgodnie z zasadami protokotu.

,Punkt do punktu” oznacza topologi¢ sieci komunikacyjnej z jedynie dwiema jednostkami.
Kazda z jednostek posiada zintegrowany opornik koncowy linii komunikacyjnej.

,Sterowanie silg na sprzegu” oznacza uklad/funkcje samoczynnego wyréwnywania wskaznika
hamowania pojazdu ciggnacego i przyczepy.

Definicje ,wartosci nominalnej” dla wzorcowej skuteczno$ci hamowania sa niezbedne dla
nadania wartosci funkcji przenoszenia ukladu hamulcowego, poprzez poréwnanie wartosci
sygnaléw wyjsciowych z wejsciowymi dla pojazdéw indywidualnych i zespoléw pojazddw.

,Warto$§¢ nominalng” dla pojazdu o napedzie silnikowym definiuje si¢ jako cechg, ktdrg
mozna wykazaé przy homologacji typu i ktdéra wyraza zalezno$¢ miedzy wskaznikiem hamo-
wania pojazdu bez przyczepy a poziomem zmiennej na wejsciu hamowania.

,Warto$§¢ nominalng” dla przyczepy definiuje si¢ jako ceche, ktora mozna wykazal przy
homologacji typu i ktéra wyraza zalezno$¢ miedzy wskaznikiem hamowania a sygnalem na
glowicy sprzegu;

,Warto$¢ nominalng zapotrzebowania” dla ukladu sterujacego sila na sprzegu definiuje sie
jako ceche, ktéra wyraza zalezno$¢ miedzy sygnalem na glowicy sprzegu a wskaznikiem
hamowania i ktéra mozna wykaza¢ przy homologacji typu w granicach pasm zgodnosci
zalgcznika 10.
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2.29.

2.30.

2.31.

2.32.

2.33.

3.2

3.2.1.

3.2.2.

3.2.3.

3.2.4.

3.3.

3.4.

4.2.

4.3.

,Hamowanie sterowane samoczynnie” oznacza funkcje zlozonego elektronicznego ukladu
sterowania, gdzie uruchomienie ukladu hamulcowego (uktadéw hamulcowych) lub hamulcéw
niektérych osi dokonuje si¢ w celu spowodowania opdznienia pojazdu przy bezposrednim
dzialaniu kierowcy lub bez takiego dzialania, w wyniku automatycznej oceny informacji
pochodzacych z pokladu pojazdu.

,2Hamowanie selektywne” oznacza funkcje zlozonego elektronicznego ukladu sterowania,
gdzie uruchomienie poszczegdlnych hamulcéw dokonuje si¢ samoczynnie, przy czym opdz-
nienie pojazdu jest drugorzedne wzgledem modyfikacji zachowania pojazdu.

,Wzorcowe sily hamowania” oznaczajg sity hamowania jednej osi wytworzone na obwodzie
opony na rolkowym stanowisku hamulcowym, odnoszace si¢ do cisnienia sifownika hamulca
i deklarowane przy homologadji typu.

,Sygnal hamowania” oznacza sygnal logiczny wskazujacy na uruchomienie hamulcéw, jak
okreslono w pkt 5.2.1.30.

,Sygnal hamowania awaryjnego™ oznacza sygnat logiczny wskazujacy na uruchomienie hamo-
wania awaryjnego, jak okreslono w pkt 5.2.1.31.

WYSTAPIENIE O HOMOLOGACJE

Whiosek o udzielenie homologacji typu pojazdu w zakresie hamowania sklada producent
pojazdu lub jego nalezycie upowazniony przedstawiciel.

Do wniosku nalezy dolaczy¢ nastepujace dokumenty w trzech egzemplarzach oraz nastepu-
jace dane:

opis typu pojazdu w odniesieniu do wiasciwosci okreslonych w pkt 2.2 powyzej; nalezy
poda¢ cyfry lub symbole identyfikujace typ pojazdu oraz, w przypadku pojazdéw
o napedzie silnikowym, typ silnika;

wykaz odpowiednio oznaczonych czesci skladowych stanowigcych uktad hamulcowy;

schemat kompletnego ukladu hamulcowego ze wskazaniem rozmieszczenia jego czgsci skla-
dowych w pojezdzie;

szczegblowe rysunki kazdej czesci skladowej, umozliwiajace fatwe okreslenie jej polozenia
i identyfikacje.

Reprezentatywny egzemplarz typu pojazdu zgloszonego do homologacji nalezy dostarczy¢
placéwkom technicznym upowaznionym do przeprowadzania badan homologacyjnych.

Przed udzieleniem homologacji typu istnienie zadowalajacych rozwigzan zapewniajacych
skuteczng kontrole zgodnosci produkeji podlega weryfikacji przez whasciwy organ.

HOMOLOGACJA

Homologacji danego typu pojazdu udziela sig, jezeli typ pojazdu zgloszony do homologacji
na podstawie niniejszego regulaminu spelnia wymogi pkt 5 i 6 ponizej.

Kazdy typ, ktéremu udzielono homologacji, otrzymuje numer homologacji, ktérego dwie
pierwsze cyfry (obecnie 10) oznaczaja seri¢ poprawek obejmujacych ostatnie gléwne zmiany
dostosowujace regulamin do postepu technicznego przed data udzielenia homologacji. Ta
sama Umawiajaca si¢ Strona nie moze przydzieli¢ tego samego numeru temu samemu typowi
pojazdu wyposazonego w uklad hamulcowy innego typu ani innemu typowi pojazdu.

Zawiadomienie o udzieleniu lub odmowie udzielenia homologacji danego typu pojazdu na
podstawie niniejszego regulaminu przekazuje si¢ Stronom Porozumienia stosujgcym niniejszy
regulamin, wykorzystujac w tym celu formularz zgodny z wzorem przedstawionym
w zalaczniku 2 do niniejszego regulaminu oraz streszczenie informacji zawartych
w dokumentach, o ktérych mowa w pkt od 3.2.1 do 3.2.4 powyzej, przy czym rysunki
dostarczone  przez wnioskodawce nie moga byé w formacie wigkszym niz
A4 (210 x 297 mm) lub musza by¢ zlozone do tego formatu i sporzadzone
w odpowiedniej skali.
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4.4. Na kazdym pojezdzie zgodnym z typem pojazdu homologowanym na podstawie niniejszego

regulaminu umieszcza si¢ w widocznym i latwo dostgpnym miejscu okreSlonym
w formularzu homologacji miedzynarodowy znak homologacji skladajacy si¢ z:

4.4.1. okregu otaczajacego litere ,E”, po ktdrej nastepuje numer wskazujacy kraj, ktory udzielit

homologacji (!); oraz

4.4.2. numeru niniejszego regulaminu, po ktérym nastepuje litera ,R”, my$lnik oraz numer homo-

logacji, po prawej stronie okregu opisanego w pkt 4.4.1 powyzej.

4.5. Jesli jednak pojazd kategorii M, lub M; zostal homologowany na podstawie przepiséw
zalacznika 4 pkt 1.8 do niniejszego regulaminu, po numerze regulaminu nastgpuje litera ,\M”.

4.6. Jezeli pojazd jest zgodny z typem pojazdu homologowanym na podstawie innego regulaminu
lub kilku innych regulaminéw stanowigcych zalacznik do Porozumienia w kraju, ktéry udzielit
homologacji na podstawie niniejszego regulaminu, to nie trzeba powtarzaé symbolu okre-
Slonego w pkt 4.4.1; w takim przypadku numery regulaminu i homologacji oraz dodatkowe
symbole wszystkich regulaminéw, na podstawie ktérych udzielono homologacji w kraju,
w ktérym udzielono homologacji na podstawie niniejszego regulaminu, umieszcza sie
w pionowych kolumnach z prawej strony symbolu opisanego w pkt 4.4.1 powyzej.

4.7. Znak homologacji musi by¢ fatwy do odczytania i nieusuwalny.

4.8. Znak homologacji umieszcza si¢ na tabliczce znamionowej pojazdu lub w jej poblizu.

4.9. Przykladowe uklady znakéw homologacji przedstawiono w zalaczniku 3 do niniejszego
regulaminu.

5. SPECYFIKACJE

5.1. Przepisy ogdlne

5.1.1. Uktad hamulcowy

5.1.1.1. Uktad hamulcowy jest zaprojektowany, skonstruowany i zamontowany w taki sposob, aby
pojazd w normalnych warunkach uzytkowania, pomimo drgan, na jakie moze by¢ narazony,
byl zgodny z przepisami niniejszego regulaminu.

5.1.1.2. W szczegdlnosci uktad hamulcowy musi by¢ zaprojektowany, skonstruowany i zamontowany
w taki sposob, aby byt odporny na grozgce mu zjawiska korozji i starzenia sig.

5.1.1.3. Okladziny hamulcowe nie mogg zawieraC azbestu.

5.1.1.4. Skuteczno$¢ ukladéw hamulcowych, w tym elektrycznego przewodu sterujacego, nie moze
by¢ zaklocana przez dzialanie pola magnetycznego lub elektrycznego. Zgodno$¢ z tym
wymogiem sprawdza si¢ poprzez wykazanie zgodnosci z regulaminem nr 10 zmienionym
serig poprawek 02.

5.1.1.5. Sygnal wykrycia awarii moze chwilowo (< 10 ms) przerywaé sygnal uruchamiajagcy hamulce

"

w obrebie przenoszenia sterowania, o ile nie zmniejsza to skutecznosci hamowania.

1 - Niemcy, 2 — Francja, 3 — Wlochy, 4 — Niderlandy, 5 — Szwecja, 6 — Belgia, 7 — Wegry, 8 — Republika Czeska, 9 —

Hiszpania, 10 — Serbia, 11 — Zjednoczone Krélestwo, 12 — Austria, 13 — Luksemburg, 14 — Szwajcaria, 15 (numer
wolny), 16 —Norwegia, 17 — Finlandia, 18 — Dania, 19 — Rumunia, 20 — Polska, 21 — Portugalia, 22 — Federacja
Rosyjska, 23 — Grecja, 24 — Irlandia, 25 — Chorwacja, 26 — Slowenia, 27 — Slowacja, 28 — Bialorus, 29 — Estonia, 30
(numer wolny), 31 — Bo$nia i Hercegowina, 32 — Lotwa, 33 (numer wolny), 34 — Bulgaria, 35 (numer wolny), 36 —
Litwa, 37 — Turcja, 38 (numer wolny), 39 — Azerbejdzan,40 — Byla Jugostowianiska Republika Macedonii, 41 (numer
wolny), 42 — Wspdlnota Europejska (homologacje udzielane sg przez jej panstwa czlonkowskie z uzyciem wiasciwych
im symboli EKG), 43 — Japonia, 44 (numer wolny), 45 — Australia, 46 — Ukraina, 47 — Republika Potudniowej Afryki,
48 — Nowa Zelandia, 49 — Cypr, 50 — Malta, 51 — Republika Korei, 52 — Malezja, 53 —Tajlandia, 54 i 55 (numery
wolne) oraz 56 — Czarnogéra. Kolejne numery przydzielane sg pozostalym krajom w porzadku chronologicznym,
w jakim ratyfikuja Porozumienie dotyczace przyjecia jednolitych wymagan technicznych dla pojazdéw kotowych,
wyposazenia i czesci, ktore mogag by¢ stosowane w tych pojazdach, oraz wzajemnego uznawania homologacji
udzielonych na podstawie tych wymagan, lub do Porozumienia tego przystepuja, a Sekretarz Generalny Organizacji
Narodéw Zjednoczonych powiadamia Umawiajace si¢ Strony Porozumienia o przydzielonych w ten sposéb nume-
rach.
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5.1.2.1.

5.1.2.2.

5.1.2.3.

5.1.3.

5.1.3.1.

5.1.3.1.1.

5.1.3.1.2.

5.1.3.1.3.

5.1.3.2.

5.1.3.3.

5.1.3.4.

Funkcje uktadu hamulcowego

Uktad hamulcowy okreslony w pkt 2.3 niniejszego regulaminu spelnia nastepujace funkcje:

Ukltad hamulcowy roboczy

Uklad hamulcowy roboczy musi umozliwia¢ sterowanie ruchem pojazdu oraz jego
bezpieczne, szybkie i skuteczne zatrzymanie niezaleznie od predkosci i obcigzenia pojazdu
oraz niezaleznie od stopnia nachylenia terenu w gore lub w dél. Musi istnie¢ mozliwosé
stopniowania tego dzialania hamujacego. Kierowca musi mie¢ mozliwo$¢ uzyskania tego
dzialania hamujacego ze swojego siedzenia bez zdejmowania rgk z kierownicy.

Ukfad hamulcowy awaryjny

Uktad hamulcowy awaryjny musi umozliwia¢ zatrzymanie pojazdu na odpowiednim odcinku
drogi w przypadku awarii ukltadu hamulcowego roboczego. Musi istnie¢ mozliwo$¢ stopnio-
wania tego dzialania hamujacego. Kierowca musi mie¢ mozliwo$¢ uzyskania tego dzialania
hamujacego ze swojego siedzenia, trzymajac co najmniej jedna reke na kierownicy. Do celow
niniejszych przepiséw przyjmuje si¢, ze w danej chwili moze wystapi¢ nie wigcej niz jedna
awaria ukladu hamulcowego roboczego.

Ukfad hamulcowy postojowy

Uklad hamulcowy postojowy musi umozliwia¢ utrzymanie pojazdu w stanie unierucho-
mionym na wzniesieniu lub spadku terenu nawet podczas nieobecnosci kierowcy, przy
czym czeci pracujace s3 wOwczas utrzymywane w polozeniu zablokowanym przez urza-
dzenie czysto mechaniczne. Kierowca musi mie¢ mozliwo$¢ uzyskania tego dzialania hamu-
jacego ze swojego siedzenia, z zastrzezeniem, w przypadku przyczepy, przepiséw pkt 5.2.2.10
niniejszego regulaminu. Hamulec powietrzny przyczepy i uklad hamulcowy postojowy
pojazdu ciggnacego moga by¢ uruchamiane jednocze$nie, pod warunkiem ze kierowca
moze w kazdej chwili sprawdzié, czy skuteczno$¢ hamulca postojowego zespotu pojazdéw
uzyskana dzigki czysto mechanicznemu dzialaniu ukladu hamulcowego postojowego jest
wystarczajgca.

Polaczenia miedzy pojazdami o napedzie silnikowym i przyczepami dla nadci$nieniowych
powietrznych ukladéw hamulcowych

Polaczenia nadci$nieniowych powietrznych ukladéw hamulcowych miedzy pojazdami
o napedzie silnikowym i przyczepami musza by¢ zgodne z pkt 5.1.3.1.1, 5.1.3.1.2 lub
5.1.3.1.3:

jeden powietrzny przewdd zasilajacy i jeden powietrzny przewdd sterujacy;

jeden powietrzny przewdd zasilajacy, jeden powietrzny przewdd sterujgcy i jeden elektryczny
przewdd sterujacy;

jeden powietrzny przewdd zasilajacy i jeden elektryczny przewdd sterujacy; ta mozliwosé
istnieje z zastrzezeniem przedstawionym w przypisie (1).

Elektryczny przewdd sterujacy pojazdu o napedzie silnikowym musi dostarczaé informacji
o tym, czy wymogi pkt 5.2.1.18.2 moga by¢ spelnione przez elektryczny przewdd sterujacy
bez pomocy powietrznego przewodu sterujacego. Musi on réwniez dostarczaé informacji co
do tego, czy jest wyposazony zgodnie z pkt 5.1.3.1.2 w dwa przewody sterujace, czy zgodnie
z pkt 5.1.3.1.3 tylko w jeden elektryczny przewdd sterujacy.

Pojazd o napedzie silnikowym wyposazony zgodnie z pkt 5.1.3.1.3 musi rozpoznawad, ze
sprzeg przyczepy wyposazonej zgodnie z pkt 5.1.3.1.1 jest nickompatybilny. Gdy pojazdy
takie polaczone s3 elektrycznie za pomocg elektrycznego przewodu sterujacego pojazdu
ciggnacego, kierowca jest o tym ostrzegany czerwonym optycznym sygnalem ostrzegawczym
okre$lonym w pkt 5.2.1.29.1.1, a gdy uklad zostanie zasilony energig, hamulce pojazdu
ciagnacego uruchamiane s3 samoczynnie. To uruchomienie hamulcéw daje co najmniej zale-
cang skuteczno$¢ hamowania postojowego wymagang w pkt 2.3.1 zalgcznika 4 do niniej-
szego regulaminu.

W przypadku pojazdu o napedzie silnikowym wyposazonego w dwa przewody sterujace
zdefiniowane w pkt 5.1.3.1.2, polaczonego elektrycznie z przyczepa réwniez wyposazong
w dwa przewody sterujace, spelnione musza by¢ nastepujace przepisy:

(") Do czasu uzgodnienia jednolitych norm technicznych zapewniajacych zgodnos¢ i bezpieczenstwo, nie zezwala si¢ na

polaczenia migdzy pojazdami o napedzie silnikowym i przyczepami zgodne z pkt 5.1.3.1.3.
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5.1.3.4.1.

5.1.3.4.2.

5.1.3.4.3.

5.1.3.5.

5.1.3.6.

5.1.3.6.1.

5.1.3.6.2.

5.1.3.7.

5.1.3.7.1.

5.1.3.7.2.

5.1.3.7.3.

oba sygnaly musza by¢ obecne w glowicy sprzegu, a przyczepa ma korzystaé z elektrycznego
sygnalu sterujacego, chyba ze uznaje si¢, ze sygnal ten zanikl. W tym przypadku przyczepa
samoczynnie przelacza si¢ na powietrzny przewdd sterujacy;

kazdy pojazd spelnia odpowiednie wymogi zalacznika 10 do niniejszego regulaminu
w odniesieniu zaréwno do elektrycznych jak i powietrznych przewodéw sterujacych; oraz

gdy elektryczny sygnat sterujacy przekracza odpowiednik 100 kPa przez dluzej niz 1 sekunde,
przyczepa weryfikuje obecnos$¢ sygnalu powietrznego; w przypadku braku sygnalu powietrz-
nego kierowca jest o tym ostrzegany osobnym zéltym sygnalem ostrzegawczym z przyczepy
okreslonym w pkt 5.2.1.29.2 ponizej.

Przyczepa moze by¢ wyposazona zgodnie z pkt 5.1.3.1.3, pod warunkiem ze mozna jej
uzywal wylacznie w polaczeniu z pojazdem o napedzie silnikowym wyposazonym
w elektryczny przewdd sterujacy, ktory spelnia wymogi pkt 5.2.1.18.2. W kazdym innym
przypadku przyczepa, gdy jest polaczona elektrycznie, musi samoczynnie uruchamiaé hamulce
lub pozostawaé w stanie zahamowanym. Kierowca musi by¢ ostrzegany osobnym zéltym
sygnalem ostrzegawczym okreslonym w pkt 5.2.1.29.2.

Elektryczny przewdd sterujacy musi by¢ zgodny z normami ISO 11992-1 i 11992-2:2003
oraz musi by¢ typu punkt do punktu z zastosowaniem zlgcza siedmiostykowego zgodnie
z normg ISO 7638-1 lub 7638-2:1997. Styki danych zlacza ISO 7638 stosowane sa do
przesylania informacji wylacznie dla funkcji hamowania (wlaczajac ABS) i funkcji urzadzen
podwozia (ukladu kierowniczego, ogumienia i zawieszenia), jak okreslono w ISO 11992-
2:2003. Funkcje hamowania maja pierwszenstwo i musza by¢ utrzymywane w  trybie
normalnym i trybie uszkodzenia. Transmisja informacji z urzadzein podwozia nie moze
opéznia¢ funkcji hamowania. Zasilanie elektryczne dostarczane przez zlacze ISO 7638 stoso-
wane jest wylgcznie do funkcji hamowania i funkcji urzadzen podwozia oraz do funkeji
potrzebnych ~ do  przesylania  informacji  odnoszacych  sie  do  przyczepy,
a nietransmitowanych elektrycznym przewodem sterujagcym. We wszystkich przypadkach
maja jednak zastosowanie przepisy pkt 5.2.2.18 niniejszego regulaminu. Do zasilania elek-
trycznego wszystkich pozostalych funkcji uzywa si¢ innych $rodkéw.

Zgodnos¢ funkcjonalna pojazdéw ciggnacych i ciggnietych wyposazonych w elektryczne prze-
wody sterujace zdefiniowane powyzej oceniana jest podczas homologacji typu poprzez spraw-
dzenie, czy spelione zostaly odnosne przepisy czesci 1 i 2 normy ISO 11992:2003.
W zalgczniku 17 niniejszego regulaminu przedstawiono przykladowe badania, ktére moga
zostal zastosowane do przeprowadzenia takiej oceny.

Jesli pojazd o napedzie silnikowym wyposazony jest w elektryczny przewdd sterujgcy
i polaczony elektrycznie z przyczepa wyposazong w elektryczny przewdd sterujacy, dhugo-
trwale uszkodzenie (> 40 ms) w obregbie elektrycznego przewodu sterujacego musi zostaé
wykryte w pojezdzie o napedzie silnikowym i zasygnalizowane kierowcy zoltym sygnatem
ostrzegawczym okreslonym w pkt 5.2.1.29.1.2, jesli pojazdy takie sa polaczone elektrycznym
przewodem sterujgcym.

Jesli uruchomienie ukladu hamulcowego postojowego w pojezdzie o napedzie silnikowym
uruchamia takze uklad hamulcowy przyczepy, co zostalo dopuszczone w pkt 5.1.2.3, spel-
nione muszg by¢ nastgpujace dodatkowe wymogi:

Jesli pojazd o napedzie silnikowym wyposazony jest zgodnie z pkt 5.1.3.1.1, uruchomienie
ukladu hamulcowego postojowego w pojezdzie o napedzie silnikowym uruchamia takze uklad
hamulcowy przyczepy przez powietrzny przewdd sterujgcy.

Jesli pojazd o napedzie silnikowym wyposazony jest zgodnie z pkt 5.1.3.1.2, uruchomienie
ukladu hamulcowego postojowego w pojezdzie o napedzie silnikowym uruchamia takze uklad
hamulcowy przyczepy, jak zalecono w pkt 5.1.3.7.1. Ponadto uruchomienie ukladu hamul-
cowego postojowego moze rowniez uruchomi¢ uklad hamulcowy przyczepy przez elek-
tryczny przewdd sterujacy.

Jesli pojazd o napedzie silnikowym wyposazony jest zgodnie z pkt 5.1.3.1.3 lub jesli spelnia
wymogi pkt 5.2.1.18.2 bez pomocy powietrznego przewodu sterujacego (pkt 5.1.3.1.2),
uruchomienie ukladu hamulcowego postojowego w pojezdzie o napedzie silnikowym
uruchamia takze uktad hamulcowy przyczepy przez elektryczny przewdd sterujacy. Jesli zasi-
lanie elektryczne wyposazenia hamulcowego pojazdu o napedzie silnikowym jest wylaczone,
hamowanie przyczepy dokonuje si¢ poprzez opréznienie przewodu zasilajgcego (ponadto
powietrzny przewdd sterujacy moze pozostawaé pod ciSnieniem); przewdd zasilajacy moze
pozostawaé oprozniony wylacznie do momentu przywrdcenia zasilania elektrycznego wypo-
sazenia hamulcowego pojazdu o napedzie silnikowym i jednoczesnego przywrécenia hamo-
wania przyczepy przez elektryczny przewdd sterujacy.
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Nie zezwala si¢ na stosowanie urzadzen odcinajacych, ktére nie sa samoczynnie uruchamiane.
W przypadku zespoléw pojazdéw przegubowych przewody elastyczne i kable stanowia czg$é
pojazdu o napedzie silnikowym. We wszystkich innych przypadkach przewody elastyczne
i kable sa czgscia przyczepy.

Przepisy dotyczace okresowej kontroli technicznej ukladéw hamulcowych

Musi istnie¢ mozliwo§¢ sprawdzenia zuzycia tych czesci skladowych hamulca roboczego,
ktére podlegaja zuzyciu, np. okladzin ciernych i bebnéw/tarcz (w przypadku bebnéw lub
tarcz ocena ich zuzycia nie musi by¢ przeprowadzana podczas okresowej kontroli tech-
nicznej). Przykladowa metode przeprowadzenia takiej oceny okreSlono w pkt 5.2.1.11.2
i 5.2.2.8.2 niniejszego regulaminu.

W celu okreslenia sit hamowania podczas eksploatacji dla kazdej osi pojazdu wyposazonego
w nadci$nieniowy powietrzny uklad hamulcowy wymagane s3 zlacza dla badania ci$nienia
powietrza:

w kazdym niezaleznym obwodzie ukladu hamulcowego, w najblizszym latwo dostgpnym
miejscu w stosunku do sifownika hamulcowego, ktéry jest usytuowany najmniej korzystnie
pod wzgledem czasu reakcji okreslonego w zalgczniku 6;

w ukladzie hamulcowym zawierajacym urzadzenie do regulacji ci$nienia, o ktérym mowa
w pkt 7.2 zalgcznika 10, w przewodzie ci$nieniowym powyzej i ponizej tego urzadzenia
w najblizszym latwo dostepnym miejscu. Jesli urzadzenie to jest sterowane pneumatycznie,
wymagane jest dodatkowe zlacze kontrolne do symulacji warunkéw pojazdu obciazonego.
Gdy takie urzadzenie nie jest zamontowane, wymagane jest jedno zlgcze do badania ciénienia,
réwnowazne wspomnianemu powyzej zlaczu znajdujgcemu si¢ ponizej urzadzenia. Te zlacza
kontrolne musza by¢ rozmieszczone w ten sposob, by byly latwo dostepne z ziemi lub
z wnetrza pojazdu;

w najblizszym latwo dostepnym miejscu w stosunku do najmniej korzystnie usytuowanego
urzadzenia magazynowania energii w rozumieniu pkt 2.4 zalacznika 7, sekcja A;

w kazdym niezaleznym obwodzie ukladu hamulcowego, tak by bylo mozliwe sprawdzenie
ci$nienia na wejsciu i na wyjsciu wzdluz calego przewodu przenoszgcego.

Zlacza do badania ci$nienia musza by¢ zgodne z pkt 4 normy ISO 3583:1984.

Dostgpu do wymaganych zlaczy do badania ciSnienia nie mogg utrudnial modyfikacje,
zamontowane akcesoria ani nadwozie pojazdu.

Musi by¢ mozliwe wytworzenie maksymalnych sit hamowania w warunkach statycznych na
stanowisku rolkowym lub na rolkowym stanowisku hamulcowym.

Dane dla uktadéw hamulcowych:

Dane nadci$nieniowego powietrznego ukladu hamulcowego do badania funkcjonalnego
i badania skutecznos$ci musza by¢ umieszczone na pojezdzie w widocznym miejscu i w
nieusuwalnej formie lub ogdlnie dostgpne w inny sposéb (np. w instrukcji obslugi, elektro-
nicznych zbiorach danych).

W odniesieniu do pojazdéw wyposazonych w nadci$nieniowe powietrzne uklady hamulcowe
wymagane s3 co najmniej nastepujace dane:

Dane dotyczace whasciwosci pneumatycznych:

. o1 P Maks. ci$nienie Min. ci$nienie
Zawor sprezarki[reduktora ci$nienia . :
1 1 odcigcia wlaczenia
wylotowego () T s innens kPa T e kPa
Czteroobwodowy zawoér zabezpieczajacy Statyczne nadci$nienie zamknigcia = ... kPa

Zawoér sterujacy przyczepy lub awaryjny | CiSnienie wyjSciowe odpowiadajace ci$nieniu sterowania

zawér przekaznikowy, stosownie do przy- | wynoszacemu 150 kPa = kPa
padku (%)
Minimalne ci$nienie konstrukeyjne

w ukladzie hamulcowym roboczym do obli-
czen (') ()
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Typ sitownika hamulcowego () / / /
roboczy/[postojowy
Skok maksymalny () sy = (mm)
Dlugos¢ dzwigni (°) = mm
Uwagi:

(") Nie dotyczy przyczep.

(%) Jesli rozne od minimalnego ci$nienia wlaczenia.

(}) Dotyczy wylacznie przyczep.

(% Nie dotyczy pojazdow z elektronicznym sterowaniem ukladéw hamulcowych.

Wzorcowe sity hamowania

Wzorcowe sily hamowania dla pojazdéw wyposazonych w hamulce na sprezone powietrze
okresla sie na rolkowym stanowisku hamulcowym.

Wzorcowe sily hamowania nalezy okresli¢ dla zakresu ci$nienia sifownika hamulca od 100
kPa do ci$nienia wytworzonego w warunkach badania typu 0 dla kazdej osi. Ubiegajacy si¢
o homologacje typu okresla wzorcowe sity hamowania dla zakresu ci$nienia uruchamiajacego
hamulec od 100 kPa. Dane te s3 udostgpniane przez producenta pojazdu, zgodnie z pkt
5.1.4.5.1 powyzej.

Deklarowane wzorcowe sity hamowania muszg umozliwia¢ pojazdowi osiggnigcie wskaznika
hamowania réwnowaznego okre$lonemu w zalgczniku 4 niniejszego regulaminu dla odpo-
wiedniego pojazdu (50 % w przypadku pojazdéw kategorii M,, Mj, N,, N3, O3 i Oy
z wyjatkiem naczep, 45 % w przypadku naczep), kiedy tylko sita hamowania mierzona na
rolkowym stanowisku hamulcowym dla kazdej osi niezaleznie od obciazenia jest nie mniejsza
od wzorcowej sily hamowania dla danego ciSnienia uruchamiajgcego hamulec
w deklarowanym zakresie ci$nienia roboczego (1).

Musi istnie¢ mozliwo$¢ prostego sprawdzenia prawidlowego dzialania tych zlozonych
ukladéw elektronicznych, ktére sterujg hamowaniem. Jezeli do tego celu potrzebne sg specja-
listyczne informacje, to nalezy do nich zapewni¢ swobodny dostep.

Na potrzeby homologacji typu nalezy w sposéb poufny ujawnié, jakie Srodki zastosowano,
aby uniemozliwi¢ osobom niepowolanym latwa modyfikacje dzialania urzadzen kontrolnych
przewidzianych przez producenta (np. sygnalu ostrzegawczego).

Niniejszy wymog dotyczacy zabezpieczel uwaza si¢ za spelniony, jezeli istnieje dodatkowa
metoda umozliwiajaca sprawdzenie prawidlowego dzialania ukladu.

Wymogi zalgcznika 18 stosuje sie do kwestii bezpieczefistwa wszystkich zlozonych ukladéw
elektronicznego sterowania pojazdu, ktére umozliwiaja przenoszenie sterowania funkcji
hamowania lub stanowig cze$¢ takiego ukladu, wlacznie z tymi, ktére wykorzystuja uk-
tad(-y) hamulcowy(-e) do hamowania sterowanego samoczynnie lub hamowania selektywnego.

Jednakze ukfady lub funkcje wykorzystujace uklad hamulcowy jako $rodek stuzacy do osigg-
nigcia celu wyzszego rzedu podlegaja przepisom zalgcznika 18 tylko wtedy, gdy majg bezpo-
$redni wplyw na uklad hamulcowy. Jezeli pojazd wyposazony jest w tego typu uklady, nie s3
one wylaczane podczas badafi homologacyjnych typu ukladu hamulcowego.

Wiasciwosci ukladéw hamulcowych
Pojazdy kategorii M,, M; i N

Zestaw uktadéw hamulcowych, w ktére pojazd jest wyposazony, spelnia wymogi ustanowione
dla roboczych, awaryjnych i postojowych ukladéw hamulcowych.

(") Dla celéw okresowej kontroli technicznej minimalne wartosci graniczne wskaznika hamowania okre$lone dla catego

pojazdu moga wymaga¢ dostosowania, tak by odzwierciedlaly krajowe lub migdzynarodowe wymogi ekspoloataciji.
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Uklady zapewniajgce hamowanie robocze, hamowanie awaryjne i hamowanie postojowe
moga posiadal wspdlne czgsci skladowe, o ile spelnione s3 nastepujace warunki:

wystepuja co najmniej dwa zespoly sterujace, niezalezne od siebie i latwo dostgpne dla
kierowcy z jego zwyklego miejsca podczas jazdy.

Dla wszystkich kategorii pojazdéw z wyjatkiem M, i Mj; wszystkie zespoly sterujace
hamulcow (z wyjatkiem zespotu sterujgcego uktadu hamulcowego o dtugotrwalym dzialaniu)
muszg by¢ zaprojektowane w taki sposob, by po zwolnieniu powracaly w pelni do polozenia
wylaczenia. Wymogu tego nie stosuje si¢ do zespolu sterujgcego hamulca postojowego (lub tej
czesci polaczonego zespolu sterujacego), gdy jest on mechanicznie zablokowany w potozeniu
wiaczonym;

zespt sterujgcy ukladu hamulcowego roboczego jest niezalezny od zespolu sterujacego
ukladu hamulcowego postojowego;

jesli uklad hamulcowy roboczy i uklad hamulcowy awaryjny posiadaja ten sam zespél steru-
jacy, skuteczno$¢ polgczenia tego zespotu z réznymi czeSciami sktadowymi ukladu przeno-
szacego nie moze ulec zmniejszeniu po pewnym okresie uzytkowania;

jezeli uklad hamulcowy roboczy i uklad hamulcowy awaryjny posiadaja ten sam zespét
sterujgcy, to uktad hamulcowy postojowy musi by¢ tak zaprojektowany, by mégt by¢ urucho-
miony, kiedy pojazd jest w ruchu. Wymog ten nie ma zastosowania, jesli uklad hamulcowy
roboczy pojazdu moze zosta¢ uruchomiony, choéby czgsciowo, przy pomocy sterowania
pomocniczego;

bez uszczerbku dla wymogéw pkt 5.1.2.3 niniejszego regulaminu, uklad hamulcowy roboczy
oraz uklad hamulcowy postojowy moga mie¢ wspdlne czesci skladowe zespotu(-6w) przeno-
szacego(-ych), pod warunkiem ze w przypadku uszkodzenia jakiejkolwick czesci zespotu(-6w)
przenoszacego(-ych) pozostaja spelnione wymogi dotyczace hamowania awaryjnego;

w przypadku peknigcia jakiejkolwiek czesci sktadowej innej niz hamulce (w rozumieniu w pkt
2.6 niniejszego regulaminu) lub czesci sktadowych, o ktérych mowa w pkt 5.2.1.2.8 ponizej,
lub jakiegokolwick innego uszkodzenia ukladu hamulcowego roboczego (wadliwego dzialania,
czeSciowego lub calkowitego wyczerpania zbiornika energii), uklad hamulcowy awaryjny lub
ta cze$¢ ukladu hamulcowego roboczego, ktéra nie ulegla uszkodzeniu, musi umozliwié
zatrzymanie pojazdu w warunkach przewidzianych dla hamowania awaryjnego;

w szczegblnodci, jezeli uklad hamulcowy awaryjny i uklad hamulcowy roboczy posiadaja
wspolny zespdl sterujgcy i wspdlny zespdt przenoszacy:

jesli hamowanie robocze jest zapewnione przez uzycie energii migsni kierowcy wspomaganej
przez co najmniej jeden zbiornik energii, to w przypadku uszkodzenia tego wspomagania
musi by¢ mozliwe zapewnienie hamowania awaryjnego przy uzyciu energii mig$ni kierowcy
wspomaganej przez te zbiorniki energii, ktére nie ulegly uszkodzeniu, jezeli takie wystepuja,
przy czym sifa przylozona na zespdl sterujacy nie moze przekraczaé zalecanych wartosci
maksymalnych;

jesli dzialanie sity hamowania i zespotu przenoszacego w ukladzie hamulcowym roboczym
zalezg wylacznie od sterowanego przez kierowce zastosowania zbiornika energii, to musza
istnie¢ co najmniej dwa calkowicie niezalezne zbiorniki energii, kazdy wyposazony we wiasny
niezalezny zespdt przenoszacy, przy czym kazdy z tych zbiornikéw energii moze dzialaé na
hamulce tylko dwoch lub wigcej k6t dobranych w taki sposéb, aby mogly samodzielnie
zapewni¢ wymagang skuteczno$¢ hamowania awaryjnego bez ryzyka utraty stabilnosci
pojazdu podczas hamowania; ponadto kazdy ze wspomnianych zbiornikéw energii musi
by¢ wyposazony w urzadzenie ostrzegawcze opisane w pkt 5.2.1.13 ponizej. W kazdym
obwodzie ukladu hamulcowego roboczego w co najmniej jednym zbiorniku powietrza
w odpowiednim i fatwo dostgpnym miejscu wymagane jest urzadzenie do odwadniania
i oczyszczania;

jesli dzialanie sity hamowania i zespolu przenoszacego w ukladzie hamulcowym roboczym
zalezy wylacznie od uzycia energii zgromadzonej w zbiorniku, to jeden zbiornik energii dla
zespolu przenoszacegouwaza si¢ za wystarczajacy, pod warunkiem ze zalecane hamowanie
awaryjne jest zapewnione przez energie mies$ni kierowcy dzialajaca na zespdl sterujacy
hamulca roboczego i ze spelnione zostaly wymogi pkt 5.2.1.6;
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niektére czesci, takie jak pedal i jego lozyskowanie, pompa hamulcowa i jej tlok lub tloki
(uktady hydrauliczne), zawér sterujacy (uklady hydrauliczne lub powietrzne), polaczenie
miedzy pedatem i pompg lub zaworem sterujacym, sitowniki hamulcowe i ich tloki (uklady
hydrauliczne lub powietrzne) oraz zespoly dzwigniowo-krzywkowe hamulcéw nie s3 uzna-
wane za podatne na uszkodzenia, jezeli maja odpowiednie wymiary, sg fatwo dostgpne do
celow obstugi i wykazuja wlasciwosci bezpieczenstwa co najmniej réwne wymaganym dla
innych zasadniczych elementéw pojazdu (takich jak polaczenia drazkéow ukladu kierow-
niczego). Wszystkie wyzej wymienione czesci, ktérych uszkodzenie mogloby uniemozliwi¢
hamowanie pojazdu ze skuteczno$cig réwna co najmniej skutecznosci wymaganej dla hamo-
wania awaryjnego, musza by¢ wykonane z metalu lub materialu o réwnorzednych wlasciwo-
Sciach i nie moga ulega¢ znaczacym odksztalceniom w czasie normalnej pracy ukladéw
hamulcowych.

W przypadku gdy istnieja oddzielne zespoly sterujace roboczego i awaryjnego ukladu hamul-
cowego, ich réwnoczesne uruchomienie nie moze sprawial, ze zaréwno roboczy, jak
i awaryjny uklad hamulcowy przestang dziala¢, ani gdy oba uklady dzialajg prawidlowo,
ani gdy jeden z nich jest uszkodzony.

Uktad hamulcowy roboczy, niezaleznie od tego, czy jest polaczony z ukladem hamulcowym
awaryjnym czy tez nie, musi by¢ tak skonstruowany, ze w przypadku uszkodzenia w czesci
jego zespolu przenoszacgo wystarczajaca liczba kot byla nadal hamowana poprzez urucho-
mienie zespotu sterujgcego hamulca roboczego; kota te musza by¢ tak dobrane, by szczat-
kowa skuteczno$¢ uktadu hamulcowego roboczego spelniala wymogi okreslone w pkt 2.4
zalacznika 4 do niniejszego regulaminu.

Powyzsze przepisy nie maja jednak zastosowania do pojazdéw ciagnacych naczepy, gdy
zesp6t przenoszacy ukladu hamulcowego roboczego naczepy jest niezalezny od zespotu
przenoszacego ukladu hamulcowego roboczego pojazdu ciagnacego.

Uszkodzenie czg$ci hydraulicznego ukladu przenoszacego jest sygnalizowane kierowcy przez
urzgdzenie emitujgce czerwony sygnal ostrzegawczy, jak okreslono w pkt 5.2.1.29.1.1. Zapa-
lenie si¢ sygnalu tego urzadzenia dozwolone jest alternatywnie, gdy poziom plynu
w zbiorniku spadnie ponizej pewnego poziomu okre$lonego przez producenta.

W przypadku gdy stosuje si¢ energi¢ inng niz energia migéni kierowcy, nie wymaga si¢
stosowania wiecej niz jednego Zrddla takiej energii (pompa hydrauliczna, sprezarka powietrza
itd.), lecz sposéb napedu urzadzenia stanowiacego to zrédlo musi by¢ mozliwie jak najbez-
pieczniejszy.

W przypadku uszkodzenia w dowolnej z czgsci zespolu przenoszacego ukladu hamulcowego
zasilanie nieuszkodzonej czgéci zespotu nie moze zostaé przerwane, jezeli jest niezbedne do
zatrzymania pojazdu ze skuteczno$cia wymagang dla hamowania szczatkowego lub awaryj-
nego. Warunek ten nalezy spelni¢ za pomocg urzadzen, ktére mozna fatwo uruchomié
podczas postoju pojazdu, lub za pomoca urzadzen samoczynnych.

Ponadto urzadzenia magazynowania energii umieszczone w obwodzie za takim urzgdzeniem
muszg dziata¢ w taki sposob, aby w przypadku uszkodzenia zasilania energig po czterech
petnoskokowych uruchomieniach zespolu sterujacego ukladu hamulcowego roboczego,
w warunkach okreSlonych w pkt 1.2 zalgcznika 7 do niniejszego regulaminu, pojazd
mozna bylo nadal zatrzymal przy piatym uruchomieniu, ze skutecznoscia wymagang dla
hamowania awaryjnego.

W przypadku hydraulicznych ukladéw hamulcowych ze zgromadzong energia mozna jednak
uwazaC te przepisy za spelnione pod warunkiem spelnienia wymogéw pkt 1.1.2 czesci
C zalacznika 7 do niniejszego regulaminu.

Wymogi pkt 5.2.1.2, 5.2.1.4 i 5.2.1.5 niniejszego regulaminu muszg by¢ spelnione bez
stosowania urzadzeni samoczynnych, ktérych niesprawno$¢ moze pozostal niezauwazona
ze wzgledu na fakt, ze czgici pozostajace normalnie w stanie spoczynku zaczynajg dzialal
jedynie w przypadku uszkodzenia w ukladzie hamulcowym.

Ukfad hamulcowy roboczy musi dziatal na wszystkie kofa pojazdu i zapewnia¢ odpowiedni
rozklad dzialania pomiedzy osie.

W przypadku pojazdu z wigcej niz dwiema osiami, w celu unikniecia zablokowania k6t lub
zeszklenia oktadzin hamulcowych, sita hamowania na niektérych osiach moze zosta¢ samo-
czynnie zmniejszona do zera podczas przenoszenia znacznie zmniejszonego obcigzenia, pod
warunkiem ze pojazd spelnia wszystkie wymogi dotyczgce skuteczno$ci przewidziane
w zalaczniku 4 do niniejszego regulaminu.
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W przypadku pojazdéw kategorii N; z elektrycznymi ukladami hamulcowymi
z odzyskiwaniem energii kategorii B sygnaly wejSciowe hamowania pochodzace z innych
zrédel hamowania moga by¢ odpowiednio przesunigte w czasie, aby umozliwi¢ zastosowanie
tylko elektrycznego ukladu hamulcowego z odzyskiwaniem energii, o ile spelnione s3 oba
ponizsze warunki:

nieunikniona zmienno$¢ momentu wyjsciowego elektrycznego ukladu hamulcowego
z odzyskiwaniem energii (np. wynikajaca ze zmian stanu elektrycznego naladowania akumu-
latoréw trakcyjnych) kompensowana jest automatycznie przez odpowiednia zmiane stosunku
przesunigcia w czasie, pod warunkiem ze spelnione sg wymogi (!) jednego z nastgpujacych
zalgcznikéw do niniejszego regulaminu:

zalacznik 4, pkt 1.3.2; lub
zalacznik 13, pkt 5.3 (wlacznie z przypadkiem, gdy wlaczony jest silnik elektryczny); oraz

w razie potrzeby, aby zapewni¢ odpowiednig zalezno$¢ pomiedzy wskaznikiem hamowania (')
a hamowaniem wymaganym przez kierowce, przy uwzglednieniu aktualnych warunkow przy-
czepno$ci opony do nawierzchni, hamowanie musi w sposéb samoczynny zadziala¢ na
wszystkich kofach pojazdu.

Dzialanie ukladu hamulcowego roboczego na kolach jednej i tej samej osi musi by¢ rozdzie-
lone symetrycznie w stosunku do wzdluznej plaszczyzny $rodkowej pojazdu. Nalezy okresli¢
kompensacje i inne funkgje, takie jak przeciwdziatanie blokowaniu kél, ktére moga powo-
dowa¢ odchylenia od symetrycznego rozdzialu okreslonego powyzej.

Kompensacja pogorszenia dzialania lub uszkodzenia ukladu hamulcowego, realizowana
poprzez elektryczne przenoszenie sterowania, musi by¢ sygnalizowana kierowcy za pomocg
z6ltego sygnalu ostrzegawczego okreslonego w pkt 5.2.1.29.1.2. Wymdg ten stosuje si¢ we
wszystkich warunkach obcigzenia, gdy kompensacja przekracza nastgpujace wartosci
graniczne:

réznica w poprzecznych ci$nieniach hamowania na dowolnej osi:

a) réwna 25 % wartosci wyzszej dla opdznieri pojazdu > 2 m/s%;

b) réwna wartosci odpowiadajacej 25 % przy 2 m/[s? dla opéZnier ponizej tego poziomu;

indywidualna warto$¢ kompensacyjna dla dowolnej osi:

a) > 50 % wartoéci nominalnej dla opéznien pojazdu > 2 m/s%;

b) réwna wartoéci odpowiadajacej 50 % wartoéci nominalnej przy 2 mfs?> dla opéznien
ponizej tego poziomu.

Kompensacj¢ zdefiniowana powyzej dopuszcza si¢ tylko wtedy, gdy poczatkowe urucho-
mienie hamulca nastgpuje przy predkosciach pojazdu wyzszych niz 10 km/h.

Wadliwe dzialanie elektrycznego przenoszenia sterowania nie moze uruchamia¢ hamulcow
wbrew intencjom kierowcy.

Uktady hamulcowe roboczy, awaryjny i postojowy musza oddzialywaé na powierzchnie
hamowania polaczone z kotami przy pomocy cze¢sci sktadowych o odpowiedniej wytrzyma-
tosci.

Jesli moment hamowania dla jednej lub kilku osi jest wytwarzany zaréwno przez uklad
hamulcowy cierny, jak i elektryczny uklad hamulcowy z odzyskiwaniem energii kategorii B,
to dopuszcza si¢ odlgczenie tego drugiego Zrédla, pod warunkiem ze Zrédto hamowania
ciernego pozostaje na stale podlaczone i jest w stanie zapewni¢ kompensacje, o ktorej
mowa w pkt 5.2.1.7.2.1.

(") Organ, ktéry ma udzieli¢ homologacji, ma prawo sprawdzi¢ uktad hamulcowy roboczy za pomoca dodatkowych

procedur badan pojazdéow.
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W przypadku przejsciowego, krétkotrwalego odlaczenia dopuszcza si¢ jednak niezupeing
kompensacje, pod warunkiem Ze w ciagu 1 s kompensacja ta osigga co najmniej 75 % swojej
wartodci docelowej.

We wszystkich przypadkach podlaczone na stale Zrédto hamowania ciernego musi jednak
dziala¢ tak, aby oba uklady hamulcowe roboczy i awaryjny dzialaly stale z wymagang dla nich
skutecznoscig.

Powierzchnie hamowania ukladu hamulcowego postojowego moga by¢ odlaczane tylko przez
kierowce z jego miejsca w pojezdzie za pomocy ukladu, ktéry nie moze si¢ uruchomié na
skutek nieszczelnosci.

Musi istnie¢ mozliwo$¢ prostej kompensacji zuzycia hamulcéw za pomocg regulacji recznej
lub samoczynnej. Ponadto zespél sterujacy oraz czesci skladowe zespolu przenoszacego
i hamulcéw musza mie¢ odpowiedni zapas skoku oraz, w razie koniecznosci, odpowiednie
srodki kompensacji, tak aby przy nagrzanych hamulcach lub po osiggnigciu przez okladziny
hamulcowe okre$lonego stopnia zuzycia nadal zapewnione bylo skuteczne hamowanie bez
koniecznosci natychmiastowej regulacji.

Dla hamulcéw roboczych regulacja zuzycia musi by¢ samoczynna. Wyposazenie w urzadzenia
do samoczynnej regulacji hamulcow nie jest jednak obowigzkowe dla pojazdow terenowych
kategorii N, i N3 oraz dla tylnych hamulcéw pojazdéw kategorii N;. Hamulce wyposazone
w urzadzenia do samoczynnej regulacji hamulcé6w musza, po nagrzaniu, a nastepnie schio-
dzeniu, pozwala¢ na swobodny bieg pojazdu, jak okreSlono w pkt 1.5.4 zalgcznika 4 po
badaniu typu I, réwniez okreSlonym w tym zalaczniku.

Sprawdzanie zuzycia ciernych czesci sktadowych hamulca roboczego

Musi istnie¢ mozliwo$¢ fatwego sprawdzenia zuzycia okladzin hamulca roboczego z zewnatrz
pojazdu lub od strony podwozia, bez demontazu kél, poprzez odpowiednie otwory kontrolne
lub innymi sposobami. Mozna to osiggnaé przy uzyciu prostych narzedzi warsztatowych lub
zwyklego sprzetu do diagnostyki pojazdéw.

Dopuszcza si¢ rowniez zastosowanie czujnikow, po jednym na kazde kolo (kola blizniacze
uznaje si¢ za jedno kolo), ktdre ostrzegaja kierowce siedzacego na swoim miejscu w pojezdzie
o koniecznosci wymiany okladziny. W przypadku wzrokowego sygnalu ostrzegawczego
mozna zastosowal zolty sygnal ostrzegawczy okreslony w pkt 5.2.1.29.1.2 ponizej.

Do oceny zuzycia powierzchni ciernych tarcz lub bebnéw hamulcowych konieczny jest
bezposredni pomiar danej cz¢sci sktadowej lub badanie wskaznikow zuzycia tarcz lub begbnéw
hamulcowych, co moze wymaga¢ cze$ciowego demontazu. Dlatego tez podczas homologadji
typu producent pojazdu musi okresli¢:

a) metod¢ oceny zuzycia powierzchni ciernych begbnéw i tarcz hamulcowych, w tym zakres
koniecznego demontazu i niezbedne do tego narzedzia i czynnosci;

b) dane dotyczace maksymalnego dopuszczalnego zuzycia, po osiggnieciu ktérego trzeba
wymieni¢ okladziny.

Powyzsze informacje musza by¢ ogélnie dostepne, np. w instrukeji obstugi pojazdu lub jako
w elektronicznych zbiorach danych.

W ukladach hamulcowych z hydraulicznym zespolem przenoszacym otwory wlewowe zbior-
nikéw plynu hamulcowego musza by¢ tatwo dostepne; ponadto zbiorniki pltynu zapasowego
musza by¢ zaprojektowane i wykonane w taki sposob, aby poziom plynu zapasowego mozna
bylo fatwo sprawdzi¢ bez potrzeby ich otwierania. Jezeli ten drugi warunek nie jest spelniony,
czerwony sygnal ostrzegawczy, okreSlony w pkt 5.2.1.29.1.1, musi zawsze zwraca¢ uwage
kierowcy na sytuacje, w ktérych zapas plynu spada do poziomu, przy ktérym mogloby
nastgpi¢ uszkodzenie ukladu hamulcowego. Rodzaj plynu do stosowania w ukfadach hamul-
cowych z hydraulicznym zespolem przenoszacym oznacza si¢ symbolem zgodnie
z rysunkiem 1 lub 2 normy ISO 9128:1987. Symbol ten, w nieusuwalnej formie, umieszcza
si¢ w widocznym miejscu w obregbie 100 mm od otworéw wlewowych zbiornikéw plynu;
producent moze réwniez zamiesci¢ dodatkowe informacje.
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Urzadzenie ostrzegawcze

Kazdy pojazd wyposazony w uklad hamulcowy roboczy uruchamiany ze zbiornika energii
musi by¢ wyposazony w urzadzenie ostrzegawcze, oprocz ci$nieniomierza, jesli jest on zain-
stalowany, jezeli uzycie tego ukladu hamulcowego bez wykorzystania zgromadzonej energii
nie wystarcza do uzyskania skutecznosci wymaganej dla hamowania awaryjnego; urzadzenie
to musi wysyla¢ sygnal wzrokowy lub diwickowy, gdy w dowolnej czesci ukladu poziom
zgromadzonej energii spada do wartosci, przy ktérej bez koniecznosci napelnienia zbiornika
i niezaleznie od warunkéw obcigzenia pojazdu piate z kolei uruchomienie zespolu sterujacego
ukladu hamulcowego roboczego po czterech pelnoskokowych uruchomieniach powoduje
uzyskanie wymaganej skuteczno$ci hamowania awaryjnego (przy braku usterek w zespole
przenoszacym ukladu hamulcowego roboczego i maksymalnie dokladnym ustawieniu
hamulcéw). Urzadzenie ostrzegawcze musi by¢ bezposrednio i stale podlaczone do obwodu.
Jezeli silnik pracuje w normalnych warunkach dzialania i nie ma usterek w ukladzie hamul-
cowym, jak w przypadku badan homologacyjnych dla tego typu, urzadzenie ostrzegawcze nie
moze wysylal sygnaléw, za wyjatkiem sygnatu podczas napelniania zbiornika(-6w) energii po
uruchomieniu silnika. Jako wzrokowy sygnal ostrzegawczy nalezy zastosowal czerwony
sygnatl ostrzegawczy okre$lony w pkt 5.2.1.29.1.1 ponizej.

W przypadku pojazdéw, ktére uznaje si¢ za spelniajace wymogi pkt 5.2.1.5.1 niniejszego
regulaminu jedynie ze wzgledu na spelnienie wymogdw pkt 1.2.2 czesci C zalacznika 7 do
niniejszego regulaminu, urzadzenie ostrzegawcze musi skladaé si¢ z sygnalu wzrokowego
i dodatkowego sygnatu dzwickowego. Urzadzenia te nie musza dziala¢ jednoczesnie, pod
warunkiem ze kazde z nich spelnia powyzsze wymogi, a sygnat dZwickowy nie wlacza sig
przed sygnalem wzrokowym. Jako wzrokowy sygnal ostrzegawczy nalezy zastosowal czer-
wony sygnal ostrzegawczy okreslony w pkt 5.2.1.29.1.1 ponizej.

Urzadzenie dzwigkowe moze pozostawaé wylgczone, kiedy uruchomiony jest hamulec reczny
lub, wedlug uznania producenta, gdy dZwignia zmiany przelozen automatycznej skrzyni
biegéw znajduje si¢ w polozeniu ,parkowanie”.

Nie naruszajac przepisow pkt 5.1.2.3 niniejszego regulaminu, jezeli do dzialania ukladu
hamulcowego konieczne jest pomocnicze zrodlo energii, to zbiornik energii musi by¢ taki,
by po zatrzymaniu silnika lub w przypadku uszkodzenia napedu Zrédia energii zapewnial
wystarczajacg skuteczno$¢ hamowania do zatrzymania pojazdu w okreslonych warunkach.
Ponadto, jezeli sita mig$ni kierowcy dzialajgca na uktad hamulcowy postojowy jest wzmac-
niana przez mechanizm wspomagajacy (serwo), to uklad hamulcowy postojowy musi zostaé
uruchomiony takze w przypadku uszkodzenia takiego mechanizmu, poprzez wykorzystanie
w razie potrzeby zbiornika energii niezaleznego od tego, ktéry normalnie zasila mechanizm
wspomagajacy. Moze by¢ to zbiornik energii przeznaczony na potrzeby uktadu hamulcowego
roboczego.

W przypadku pojazdu o napedzie silnikowym, do ktérego dozwolone jest przylaczanie przy-
czepy wyposazonej w hamulec sterowany przez kierowce pojazdu ciggnacego, uklad hamul-
cowy roboczy pojazdu ciggngcego musi by¢ wyposazony w urzadzenie tak zaprojektowane,
aby z chwila uszkodzenia ukladu hamulcowego przyczepy lub rozlaczenia powietrznego
przewodu zasilajacego (lub innego rodzaju polaczenia, ktére moze by¢ zastosowane) miedzy
pojazdem ciggnacym a przyczepa nadal mozliwe bylo zahamowanie pojazdu ciggnacego ze
skuteczno$cia wymagana dla hamowania awaryjnego; w tym celu zaleca si¢ w szczegdlnosci,
aby urzadzenie to bylo umieszczone w pojezdzie ciagnacym.

Powietrzne lub hydrauliczne wyposazenie pomocnicze musi by¢ zasilane energia w taki
sposéb, aby podczas jego dzialania mogly zosta¢ osiagniete wymagane wartosci op6Znienia
i by nawet w przypadku uszkodzenia zrédla energii dzialanie wyposazenia pomocniczego nie
moglo spowodowal, by poziom energii w zbiornikach zasilajacych uktady hamulcowe spadt
ponizej poziomu wskazanego w pkt 5.2.1.13 powyzej.

Jezeli przyczepa nalezy do kategorii O3 lub Oy, uklad hamulcowy roboczy musi by¢ typu
ciaglego lub pdlciaglego.

W przypadku pojazdu dopuszczonego do ciagniecia przyczepy kategorii O3 lub Oy jego
uklady hamulcowe musza spelnia¢ nastgpujace warunki:
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gdy zaczyna dziala¢ uklad hamulcowy awaryjny pojazdu ciagnacego, musi rowniez wystapic
stopniowane dzialanie hamujace w przyczepie;

w przypadku uszkodzenia ukladu hamulcowego roboczego pojazdu ciggnacego, jezeli uklad
ten skfada si¢ z co najmniej dwdch niezaleznych czedci, cze$é lub czedci, ktére nie ulegly
uszkodzeniu, musza by¢ w stanie czgSciowo lub catkowicie uruchomi¢ hamulce przyczepy.
Musi by¢ mozliwe stopniowanie tego dzialania hamujacego. Jezeli dziatanie to zostaje osiag-
nigte za pomoca zaworu, ktéry zwykle znajduje si¢ w spoczynku, to zawér ten moze by¢
uzyty jedynie wtedy, gdy jego prawidlowe dzialanie moze by¢ latwo sprawdzone przez
kierowce z wnetrza kabiny lub z zewnatrz pojazdu, bez uzycia narzedzi;

w przypadku uszkodzenia (np. peknigcia lub wycieku) jednego z powietrznych przewodow
faczacych lub rozlaczenia badZ usterki elektrycznego przewodu sterujacego mozliwe jest
mimo to catkowite lub czg¢$ciowe uruchomienie przez kierowce hamulcéw przyczepy przy
pomocy zespolu sterujacego ukladu hamulcowego roboczego, zespolu sterujacego ukladu
hamulcowego awaryjnego badz zespolu sterujacego ukladu hamulcowego postojowego,
o ile uszkodzenie nie powoduje samoczynnego hamowania przyczepy ze skutecznoscig zale-
cong w pkt 3.3 zalagcznika 4 do niniejszego regulaminu;

hamowanie samoczynne w pkt 5.2.1.18.3 powyzej uwaza si¢ za spelniajgce wymogi, jesli
spetnione s3 nastepujace warunki:

gdy jeden z hamulcowych zespoléw sterujgcych wymienionych powyzej w pkt 5.2.1.18.3 jest
catkowicie uruchomiony, ci$nienie w przewodzie zasilajacym musi spas¢ do 150 kPa w ciagu
nastepnych dwoch sekund; ponadto gdy zespdt sterujgcy hamulca zostaje zwolniony, ci$nienie
w przewodzie zasilajgcym musi by¢ przywrdcone;

kiedy przewdd zasilajacy jest oprézniany z predkoscia co najmniej 100 kPa na sekunde,
hamowanie samoczynne przyczepy musi zaczaé dziataé, zanim ci$nienie w przewodzie zasi-
lajgcym spadnie do 200 kPa;

w przypadku uszkodzenia jednego z przewoddéw sterujacych laczacych dwa pojazdy wyposa-
zone zgodnie z pkt 5.1.3.1.2 przewdd sterujacy, ktory nie ulegt uszkodzeniu, samoczynnie
zapewnia skuteczno$¢ hamowania wymagang dla przyczepy w pkt 3.1 zalacznika 4.

W przypadku pojazdu o napedzie silnikowym przystosowanego do ciggnigcia przyczepy
z ukladem hamulcowym elektrycznym, zgodnie z pkt 1.1 zalacznika 14 do niniejszego
regulaminu, spelnione muszg by¢ nastepujace wymogi:

zasilanie elektryczne (pradnica i akumulator) pojazdu o napedzie silnikowym musi mieé
wystarczajacg pojemnos¢, aby zapewni¢ prad na potrzeby ukladu hamulcowego elektrycznego.
Dla silnika pracujgcego na biegu jalowym z predkoscig obrotowa zalecang przez producenta
i po wlaczeniu wszystkich urzadzen elektrycznych dostarczonych przez producenta jako
wyposazenie podstawowe pojazdu napiecie w przewodach elektrycznych przy maksymalnym
poborze pradu przez uklad hamulcowy elektryczny (15 A) nie moze spa$¢ ponizej wartosci
9,6 V zmierzonej na zaciskach. Nawet przy przecigzeniu przewodéw elektrycznych nie moze
w nich wystapi¢ zwarcie;

w przypadku uszkodzenia w ukladzie hamulcowym roboczym pojazdu ciagnacego, ktéry to
uklad sklada si¢ z co najmniej dwoch niezaleznych czesci, cze$é lub czesci nieuszkodzone
powinny zapewnia¢ czeSciowe lub catkowite uruchomienie hamulcéw przyczepy;

uzycie wlacznika i obwodu $wiatla stopu do uruchamiania ukladu hamulcowego elektrycz-
nego jest dozwolone tylko pod warunkiem, ze przew6d uruchamiajgcy jest polgczony réwno-
legle ze $wiatlem stopu, a istniejacy wlacznik i obwdd $wiatla stopu moga wytrzyma¢ dodat-
kowe obcigzenie.

W przypadku powietrznego ukladu hamulcowego roboczego skladajacego si¢ z co najmniej
dwoch niezaleznych sekcji kazdy wyciek miedzy tymi sekcjami przy lub zespole sterujacym
lub ponizej niego musi by¢ w sposéb ciagly odprowadzany do atmosfery.
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W przypadku pojazdu o napedzie silnikowym dopuszczonego do ciggniecia przyczepy kate-
gorii O3 lub Oy uklad hamulcowy roboczy przyczepy moze by¢ uruchamiany jedynie
w polaczeniu z roboczym, awaryjnym lub postojowym ukladem hamulcowym pojazdu ciag-
nacego. Dozwolone jest jednak samoczynne uruchomienie samych hamulcéw przyczepy, jesli
ich dzialanie jest inicjowane samoczynnie przez pojazd ciagnacy wylacznie w celu stabilizacji
pojazdu.

Pojazdy o napedzie silnikowym kategorii M,, M3, N, i N3 posiadajace nie wigcej niz cztery
osie muszg by¢ wyposazone w uklady przeciwblokujace kategorii 1, zgodnie z zalacznikiem
13 do niniejszego regulaminu.

Pojazdy o napedzie silnikowym dopuszczone do ciagnigcia przyczepy wyposazonej w uklad
przeciwblokujacy musza by¢ réwniez wyposazone w specjalne zlacze elektryczne, zgodne
z norma ISO 7638:1997 ('), do przenoszenia za pomoca elektrycznego przewodu sterujacego
lub uktadéw przeciwblokujacych przyczep.

Dodatkowe wymogi dla pojazdéw kategorii M,, N; oraz kategorii N, < 5 ton wyposazonych
w elektryczny uklad hamulcowy z odzyskiwaniem energii kategorii A:

Elektryczny uklad hamulcowy z odzyskiwaniem energii moze by¢ uruchamiany tylko za
pomoca urzadzenia sterujgcego przy$pieszeniem lub dzwigni zmiany biegéw w polozeniu
neutralnym w przypadku pojazdéw kategorii Nj.

Ponadto, w przypadku pojazdéw kategorii M, i N, (< 5 ton), zespél sterujacy elektrycznego
ukladu hamulcowego z odzyskiwaniem energii moze by¢ osobnym wilacznikiem lub dZwignia.

Wymogi pkt 5.2.1.25.6 i 5.2.1.25.7 maja zastosowanie réwniez do elektrycznych ukladow
hamulcowych z odzyskiwaniem energii kategorii A.

Dodatkowe wymogi dla pojazdéw kategorii M,, N; oraz N, < 5 ton wyposazonych
w elektryczny uktad hamulcowy z odzyskiwaniem energii kategorii B:

Czgsciowe lub catkowite odlaczenie dowolnej czgsci ukladu hamulcowego roboczego moze
si¢ odbywaé tylko w sposéb samoczynny. Powyzszy wymdg nie stanowi odstepstwa od
wymogow pkt 5.2.1.10.

Uktad hamulcowy roboczy moze mie¢ tylko jedno urzadzenie sterujace.

W przypadku pojazdéw wyposazonych w elektryczne uklady hamulcowe z odzyskiwaniem
energii obu kategorii zastosowanie majg wszystkie odpowiednie zalecenia oprécz pkt
5.2.1.24.1.

W tym przypadku elektryczny uklad hamulcowy z odzyskiwaniem energii moze zostaé
uruchomiony za pomoca urzadzenia sterujacego przyspieszeniem lub dzwigni zmiany biegéw
w polozeniu neutralnym w przypadku pojazdéw kategorii Nj.

Ponadto wlgczenie zespotu sterujacego ukladu hamulcowego roboczego nie moze zmniejszaé
powyzszego dzialania hamujacego generowanego przez zwolnienie urzadzenia sterujagcego
przys$pieszeniem.

Odlgczenie silnika(-6w) ani aktualne przelozenie skrzyni biegdw nie moze mie¢ negatywnego
wplywu na dzialanie ukladu hamulcowego roboczego.

Jezeli o dzialaniu elektrycznej czesci skladowej ukladu hamulcowego decyduje zaleznosé
pomiedzy sygnalem z zespolu sterujacego hamulca roboczego a sila hamowania na odpo-
wiednich kofach, to nieprawidlowos¢ w tej zaleznosci skutkujaca modyfikacjg rozdzialu sily
hamowania pomiedzy osie (zalacznik 10 lub 13, w zaleznosci od tego, ktéry z nich ma
zastosowanie) musi by¢ sygnalizowana kierowcy wzrokowym sygnalem ostrzegawczym
najpézniej z chwilg uruchomienia zespolu sterujacego i sygnal ten musi si¢ $wieci¢, dopoki
trwa uszkodzenie i wlacznik sterowania pojazdu (kluczyk) pozostaje w polozeniu do jazdy.

Dziatanie elektrycznego uktadu hamulcowego z odzyskiwaniem energii nie moze by¢ zaklo-
cane przez oddzialywanie pola magnetycznego lub elektrycznego.

(") Ztacze 1SO 7638:1997 moze by¢ stosowane odpowiednio z 5 lub 7 wtykami.
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5.2.1.25.7.

5.2.1.26.

5.2.1.26.1.

5.2.1.26.2.

5.2.1.26.2.1.

5.2.1.26.2.2.

5.2.1.26.2.3.

5.2.1.26.3.

Jezeli pojazd jest wyposazony w urzadzenie przeciwblokujace, to urzadzenie to musi sterowac
praca elektrycznego uktadu hamulcowego z odzyskiwaniem energii.

Dodatkowe wymogi szczegblne dotyczace elektrycznego zespolu przenoszacego ukladu
hamulcowego postojowego

W przypadku uszkodzenia w obrebie elektrycznego zespolu przenoszacego nie moze by¢
mozliwe przypadkowe uruchomienie ukladu hamulcowego postojowego.

W przypadku uszkodzenia elektrycznego zespotu przenoszacego spelnione s3 nastgpujace
wymogi:
Pojazdy kategorii M,, M3, N, i Ns:

W przypadku awarii elektrycznej w zespole sterujacym lub przerwania cigglosci przewodéw
w obrebie elektrycznego przenoszenia sterowania zewnetrznego w stosunku do elektro-
nicznej(-ych) jednostki(-ek) sterujacej(-ych), wylaczajac uklad zasilania w energie, musi nadal
istnie¢ mozliwo$¢ uruchomienia uktadu hamulcowego postojowego z miejsca kierowcy i w
ten sposob utrzymania pojazdu obcigzonego w spoczynku na wzniesieniu lub spadku
o nachyleniu 8 %. Alternatywnie w tym przypadku dopuszcza si¢ takze samoczynne urucho-
mienie hamulca postojowego, gdy pojazd znajduje si¢ w spoczynku, pod warunkiem ze
osiggnieta zostanie powyzsza skuteczno$¢, a hamulec postojowy po uruchomieniu pozostanie
wlaczony niezaleznie od polozenia wylacznika zaplonu (rozruchu). W takim przypadku
hamulec postojowy musi zwalnia¢ si¢ samoczynnie w chwili, gdy kierowca ponownie
wprawia pojazd w ruch. W razie potrzeby musi by¢ réwniez mozliwe zwolnienie ukladu
hamulcowego postojowego przy pomocy narzedzi lub urzadzenia pomocniczego przewozo-
nego lub zamontowanego w pojezdzie.

Pojazdy kategorii Ny:

W przypadku awarii elektrycznej w zespole sterujacym lub przerwania cigglosci przewodow
w obrebie elektrycznego przenoszenia sterowania na odcinku od zespolu sterujgcego do
bezposrednio z nim polaczonej elektronicznej jednostki sterujacej, wylaczajac uklad zasilania
w energie, musi nadal istnie¢ mozliwo$¢ uruchomienia ukladu hamulcowego postojowego
z miejsca kierowcy i w ten sposéb utrzymania pojazdu obcigzonego w spoczynku na wznie-
sieniu lub spadku o nachyleniu 8 %. Alternatywnie w tym przypadku dopuszcza si¢ takze
samoczynne uruchomienie hamulca postojowego, gdy pojazd znajduje si¢ w spoczynku, pod
warunkiem Ze osiagni¢ta zostanie powyzsza skuteczno$é, a hamulec postojowy po urucho-
mieniu pozostanie wigczony niezaleznie od polozenia wylacznika zaplonu (rozruchu).
W takim przypadku hamulec postojowy musi zwalnial si¢ samoczynnie w chwili, gdy
kierowca ponownie wprawia pojazd w ruch. Do osiagania lub wspomagania osiagania powy-
zszej skutecznosci mozna wykorzystac silnik lub reczng skrzynie biegéw badz automatyczng
skrzyni¢ biegdw (w polozeniu postojowym).

Przerwanie ciggloci przewodéw w obrebie elektrycznego zespolu przenoszacego lub awaria
elektryczna w zespole sterujagcym ukladu hamulcowego postojowego muszg by¢ sygnalizo-
wane kierowcy za pomoca zo6ltego sygnalu ostrzegawczego okre$lonego w pkt 5.2.1.29.1.2.
Jezeli przyczyng sygnalu ostrzegawczego jest przerwanie cigglosci przewodéw w obrebie
elektrycznego przenoszenia sterowania w ukladzie hamulcowym postojowym, to wspomniany
z0lty sygnal ostrzegawczy musi pojawial si¢ niezwlocznie po wystapieniu przerwania.
Ponadto takie przypadki awarii elektrycznej w zespole sterujagcym lub przerwania ciaglosci
przewodéw zewnetrznych w stosunku do elektronicznej(-ych) jednostki(-ek) sterujacej(-ych),
wylaczajac uklad zasilania w energie, musza by¢ sygnalizowane kierowcy za pomoca czer-
wonego sygnalu ostrzegawczego okreslonego w pkt 5.2.1.29.1.1, migajacego przez caly czas,
gdy wylacznik zaptonu (rozruchu) jest w pozycji wlaczonej (do jazdy), oraz przez co najmniej
10 sekund po jego wylaczeniu, a zespol sterujacy znajduje si¢ w polozeniu uruchamiajacym
uklad hamulcowy.

Jezeli jednak uktad hamulcowy postojowy wykryje prawidlowe zaci$nigcie hamulca postojo-
wego, to migajacy czerwony sygnal ostrzegawczy moze zostaé zastgpiony przez ciagly sygnat
czerwony oznaczajacy wiaczenie hamulca postojowego.

Jezeli uruchomienie hamulca postojowego jest normalnie sygnalizowane za pomoca oddziel-
nego czerwonego sygnatu ostrzegawczego spelniajacego wszystkie wymogi pkt 5.2.1.29.3, to
nalezy zastosowac ten sygnal do spelnienia powyzszego wymogu dotyczacego sygnatu czer-
wonego.

Wyposazenie pomocnicze moze by¢ zasilane energig z elektrycznego zespotu przenoszacego
ukladu hamulcowego postojowego, pod warunkiem, ze przy obciazeniu elektrycznym pojazdu
bez usterek zasilanie to wystarcza réwniez do uruchomienia uktadu hamulcowego postojo-
wego. Ponadto jezeli dany zbiornik energii wykorzystywany jest rowniez przez uklad hamul-
cowy roboczy, to stosuje si¢ wymogi pkt 5.2.1.27.7.
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5.2.1.26.4.

5.2.1.27.

5.2.1.27.1.

5.2.1.27.2.

5.2.1.27.3.

5.2.1.27.4.

5.2.1.27.5.

5.2.1.27.6.

Po ustawieniu wylacznika zaplonu/rozruchu sterujacego zasilaniem elektrycznym wyposazenia
hamulcowego w pozycji wylaczonej lub wyciggnigciu kluczyka ze stacyjki musi by¢ nadal
mozliwe wlgczenie ukladu hamulcowego postojowego, natomiast jego zwolnienie musi by¢
uniemozliwione.

Dodatkowe wymogi szczegdlne dotyczace ukladéw hamulcowych roboczych z elektrycznym
przenoszeniem sterowania

Przy zwolnionym hamulcu postojowym uklad hamulcowy roboczy musi by¢ zdolny do
wytworzenia catkowitej statycznej sity hamowania rownej co najmniej wartosci wymaganej
zgodnie z badaniem typu 0, nawet gdy wylacznik zaplonu/rozruchu zostal wylaczony lub
kluczyk zostal wyjety ze stacyjki. Pojazdy o napedzie silnikowym dopuszczoneh do ciagniecia
przyczep kategorii O3 lub O, musza dawac pelny sygnal sterujacy dla uktadu hamulcowego
roboczego przyczepy. Oznacza to, ze w zespole przenoszenia energii ukladu hamulcowego
roboczego znajduje si¢ wystarczajaca ilo$¢ energii.

Pojedyncze krotkotrwale (< 40 ms) uszkodzenie w obrebie elektrycznego przenoszenia stero-
wania, z wylaczeniem jego zasilania w energie, (np. brak przekazania sygnatu lub blad danych)
nie moze mie¢ zauwazalnego wplywu na skuteczno$¢ hamowania roboczego.

Uszkodzenie w obrebie elektrycznego przenoszenia sterowania (1), z wylaczeniem jego zbior-
nika energii, ktére ma wplyw na funkcje i skuteczno$¢ ukladéw, o ktérych mowa
w niniejszym regulaminie, musi by¢ sygnalizowane kierowcy za pomoca czerwonego lub
z6ltego  sygnalu  ostrzegawczego okreSlonego odpowiednio w pkt 5.2.1.29.1.1
i 5.2.1.29.1.2. W przypadku gdy nie mozna juz zapewni¢ wymaganej skutecznosci hamo-
wania roboczego (Swieci si¢ czerwony sygnal ostrzegawczy), uszkodzenia wynikajace
z przerwania ciaglosci elektrycznej (np. przerwanie, rozlaczenie) musza by¢ sygnalizowane
kierowcy niezwlocznie po ich wystgpieniu, a wymagang szczatkowa skuteczno$¢ hamowania
osiaga si¢ poprzez dzialanie zespolu sterujacego ukladu hamulcowego roboczego zgodnie
z pkt 2.4 zalgcznika 4 do niniejszego regulaminu. Powyzsze wymogi nie stanowia odstgpstwa
od wymogdéw dotyczacych hamowania awaryjnego.

Pojazd o napedzie silnikowym, polaczony elektrycznie z przyczepa za pomocy elektrycznego
przewodu sterujacego, musi dawaé kierowcy wyrazne ostrzezenie, ilekro¢ przyczepa przekaze
informacj¢ o uszkodzeniu, wskazujaca ze energia zgromadzona w ktérejkolwiek czesci ukladu
hamulcowego roboczego przyczepy spada ponizej poziomu ostrzegawczego, jak okreslono
w pkt 5.2.2.16 ponizej. Podobne ostrzezenie musi mie¢ réwniez miejsce, gdy dlugotrwale
uszkodzenie (> 40 ms) w obrebie elektrycznego przenoszenia sterowania przyczepy,
z wylaczeniem jego zbiornika energii, uniemozliwia osiggniecie wymaganej skutecznosci
hamowania roboczego przyczepy, jak okreslono w pkt 5.2.2.15.2.1 ponizej. W tym celu
musi by¢ uzyty czerwony sygnal ostrzegawczy, okreslony w pkt 5.2.1.29.2.1.

W przypadku uszkodzenia zrédla energii elektrycznego elektrycznego przenoszenia stero-
wania, dla poczatkowego poziomu energii réwnego wartosci nominalnej, uklad hamulcowy
roboczy musi nadal dziala¢ w pelnym zakresie sterowania po wykonaniu kolejno dwudziestu
pelnoskokowych uruchomien zespolu sterujacego tego ukladu. Podczas badania kazde
uruchomienie obejmuje pelne wiaczenie zespolu sterujacego ukladu hamulcowego na 20
sekund, a nastgpnie zwolnienie go na 5 sekund. Przyjmuje si¢, Ze w powyzszym badaniu
w zespole przenoszenia energii znajduje si¢ wystarczajaca ilo$¢ energii, aby zapewni¢ pelne
uruchomienie uktadu hamulcowego roboczego. Powyzszy wymdg nie stanowi odstgpstwa od
wymogow zalgcznika 7.

Kiedy napiecie akumulatora spada ponizej okre$lonej przez producenta wartosci, przy ktorej
nie mozna juz zapewni¢ wymaganej skutecznosci hamowania roboczego lub ktéra uniemoz-
liwia osiggniecie wymaganej skutecznosci hamowania awaryjnego lub wymaganej szczatkowej
skutecznosci hamowania przez co najmniej dwa niezalezne obwody hamowania roboczego,
to musi si¢ wlacza¢ czerwony sygnal ostrzegawczy okreslony w pkt 5.2.1.29.1.1. Po
wlgczeniu sygnalu ostrzegawczego musi by¢é mozliwe uruchomienie zespotu sterujgcego
ukladu hamulcowego roboczego i uzyskanie co najmniej szczatkowej skutecznosci hamo-
wania wymaganej w pkt 2.4 zalacznika 4 do niniejszego regulaminu. Oznacza to, Ze
w zespole przenoszenia energii ukladu hamulcowego roboczego znajduje si¢ wystarczajaca
ilo§¢ energii. Powyzszy wymdg nie stanowi odstepstwa od wymogu dotyczacego hamowania
awaryjnego.

(") Do czasu uzgodnienia jednolitych procedur badan producent dostarcza upowaznionej placéwce technicznej analize

mozliwych uszkodzent w obrebie przenoszenia sterowania oraz ich skutkéw. Informacje te sa przedmiotem oméwien
i uzgodnieri migdzy upowazniong placéwka techniczng a producentem pojazdu.
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Jesli wyposazenie pomocnicze jest zasilane w energie z tego samego zbiornika co elektryczne
przenoszenie sterowania, to przy obrotach silnika nie wigkszych niz 80 % predkosci obro-
towej dla mocy maksymalnej zasilanie w energi¢ musi wystarczaé do osiggnigcia wymaganych
warto$ci opdznienia, co nalezy zapewni¢ albo przez takie zasilanie energig, ktére pozwala
zapobiec roztadowaniu wspomnianego zbiornika przy dzialajacych wszystkich elementach
wyposazenia pomocniczego, albo przez samoczynne wylaczenie uprzednio wybranych
elementéw wyposazenia pomocniczego, gdy warto$¢ napigcia osigga poziom krytyczny okre-
Slony w pkt 5.2.1.27.6 niniejszego regulaminu, zapobiegajac tym samym dalszemu roztado-
waniu tego zbiornika. Zgodno§¢ z powyzszym wymogiem mozna wykazaé przy pomocy
obliczen lub badania praktycznego. W przypadku pojazdow dopuszczonych do ciagniecia
przyczepy kategorii O3 lub O, uwzglednia si¢ zuzycie energii przyczepy przy obcigzeniu
400 W. Przepiséw niniejszego punktu nie stosuje si¢ do pojazddéw, w ktérych wymagane
warto$ci opOznienia mozna osiggnaé bez uzycia energii elektrycznej.

Jesli wyposazenie pomocnicze jest zasilane w energie z elektrycznego przenoszenia stero-
wania, to nalezy spelni¢ nastgpujace wymogi:

W przypadku uszkodzenia Zrédla energii podczas ruchu pojazdu ilo$¢ energii zgromadzonej
w zbiorniku musi by¢ wystarczajaca, aby uruchomienie zespotu sterujacego spowodowato
uruchomienie hamulcéw

W przypadku uszkodzenia Zrédla energii, kiedy pojazd jest nieruchomy i wlaczony jest uklad
hamulcowy postojowy, ilo$¢ energii zgromadzonej w zbiorniku musi by¢ wystarczajaca, aby
wlaczy¢ $wiatla pojazdu, nawet jesli hamulce s3 uruchomione.

W przypadku uszkodzenia elektrycznego przewodu sterowania roboczego ukladu hamulco-
wego pojazdu ciggnacego wyposazonego w elektryczny przewdd sterowania, zgodnie z pkt
5.1.3.1.2 lub 5.1.3.1.3, zapewnione zostaje pelne uruchomienie hamulcéw przyczepy.

W przypadku uszkodzenia w elektrycznym przenoszeniu sterowania przyczepy polaczonej
elektrycznie wylacznie za pomocy elektrycznego przewodu sterujacego, zgodnie z pkt
5.1.3.1.3, hamowanie przyczepy musi by¢ zapewnione zgodnie z pkt 5.2.1.18.4.1. Musi
mie¢ to miejsce, ilekro¢ przyczepa przekazuje sygnal ,zadania hamowania przewodem zasi-
lajgcym” poprzez czg$¢ elektrycznego przewodu sterujgcego odpowiedzialng za transmisje
danych lub w przypadku dtugotrwalego braku takiej transmisji danych. Niniejszy punkt nie
ma zastosowania do pojazdéw o napedzie silnikowym, ktére nie sg przystosowane do ciag-
nigcia przyczep polaczonych wylacznie za pomocy elektrycznego przewodu sterujacego, jak
okreslono w pkt 5.1.3.5.

Wymogi szczegdlne dotyczace ukladu sterujacego sila na sprzegu

Stosowanie ukfadu sterujgcego sita na sprzegu jest dozwolone wylacznie w pojezdzie ciag-
ngcym.

Zadaniem ukfadu sterujacego sila na sprzegu jest wyréwnywanie dynamicznych wskaznikéw
hamowania pojazdéw ciggnacych i ciagnietych. Dzialanie ukladu sterujacego sila na sprzegu
nalezy sprawdza¢ podczas homologacji typu. Producent pojazdu i upowazniona placéwka
techniczna uzgadniajg metod¢ przeprowadzenia tej kontroli, a metoda oceny i jej wyniki
dolaczane sg do sprawozdania z homologacji typu.

Uklad sterujacy sila na sprzegu moze sterowa¢ wskaznikiem hamowania Ty/Py lub warto-
Scig(-ami) zapotrzebowania na hamowanie przyczepy. W przypadku pojazdu ciagnacego
wyposazonego w dwa przewody sterujgce, zgodnie z pkt 5.1.3.1.2 powyzej, oba sygnaly
musza podlegaé podobnym regulacjom sterowania.

Uklad sterujacy sita na sprzegu nie nie moze uniemozliwia¢ zastosowania maksymalnego
mozliwego ci$nienia hamowania.

Pojazd musi spelniaé wymogi zalacznika 10 dotyczace zgodnosci w stanie obcigzonym, lecz
by osiagna¢ cele okreslone w pkt 5.2.1.28.2, pojazd moze odbiega¢ od wspomnianych
wymog6w podczas dzialania ukladu sterujacego sila na sprzegu.
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5.2.1.28.4. Uszkodzenie ukladu sterujacego sila na sprzegu musi zostaé wykryte, a kierowca musi by¢

5.2.1.28.5.

o nim ostrzezony zoéltym sygnalem ostrzegawczym okreSlonym w pkt 5.2.1.29.1.2.
W przypadku uszkodzenia spelnione musza by¢ odpowiednie wymogi zalacznika 10.

O wyréwnujacym  dzialaniu ukladu sterujacego sila na sprzegu nalezy ostrzegaé zdéltym
sygnalem ostrzegawczym okreslonym w pkt 5.2.1.29.1.2, jesli kompensacja ta odbiega
0 150 kPa od wartosci nominalnej zapotrzebowania okreslonej w pkt 2.28.3 az do granicy
ci$nienia p,, réwnego 650 kPa (lub do wartosci cyfrowej réwnowaznego zapotrzebowania).
Powyzej poziomu 650 kPa sygnat ostrzegawczy musi mie¢ miejsce, je$li kompensacja sprawia,
ze punkt dzialania lezy poza pasmem zgodnoSci w stanie obcigzonym, jak okreslono

w zalaczniku 10 dla pojazdu silnikowego.

Wykres 1

Pojazdy ciagnace przyczepy (z wyjatkiem ciggnacych naczepy)
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5.2.1.28.6.

5.2.1.29.

5.2.1.29.1.

5.2.1.29.1.1.

5.2.1.29.1.2.

5.2.1.29.2.

5.2.1.29.2.1.

5.2.1.29.3.

5.2.1.29.4.

5.2.1.29.4.1.

5.2.1.29.4.2.

Uklad sterujacy sila na sprzegu moze sterowaé wylacznie sitami na sprzegu, ktére sg wytwo-
rzone przez uklad hamulcowy roboczy pojazdu silnikowego i przyczepy. Sily na sprzegu
wynikajace z dzialania ukladéw hamulcowych o dlugotrwalym dzialaniu nie mogg by¢
kompensowane ukladem hamulcowym roboczym pojazdu silnikowego ani przyczepy.
Uktadéw hamulcowych o dtugotrwalym dziataniu nie uwaza si¢ za cz¢sci ukladéw hamulco-

wych roboczych.

Uszkodzenie hamulca i sygnal ostrzegania o usterce

Wymagania ogélne dotyczace wzrokowych sygnaléw ostrzegawczych, ktére majg sygnali-
zowac kierowcy wystapienie pewnych SciSle okreslonych uszkodzen (lub usterek) w obrebie
wyposazenia hamulcowego pojazdu silnikowego, okreslone s3 w ponizszych podpunktach.
Sygnaloéw tych mozna uzywac wylacznie do celow okreslonych w niniejszym regulaminie, za
wyjatkiem sytuacji opisanej w pkt 5.2.1.29.6.

Pojazdy o napedzie silnikowym muszg by¢ wyposazone w nastgpujace wzrokowe sygnaly
ostrzegawcze oznaczajace uszkodzenie lub usterke hamulca:

czerwony sygnal ostrzegawczy wskazujacy zdefiniowane w niniejszym regulaminie uszko-
dzenia w obrgbie wyposazenia hamulcowego pojazdu, ktére uniemozliwiaja osiagniecie
wymaganej skuteczno$ci hamowania roboczego lub uniemozliwiaja dzialanie co najmniej
jednego z dwoch niezaleznych obwodéw ukladu hamulcowego roboczego;

w stosownych przypadkach zolty sygnal ostrzegawczy oznaczajacy wykryte w sposob elek-
tryczny uszkodzenie w obrebie wyposazenia hamulcowego pojazdu, ktére nie jest sygnalizo-
wane przez czerwony sygnal ostrzegawczy opisany w pkt 5.2.1.29.1.1 powyzej.

Pojazdy o napedzie silnikowym wyposazone w elektryczny przewdd sterujacy lub dopusz-
czone do ciagniecia przyczepy wyposazonej w elektryczne przenoszenie sterowania lub uklad
przeciwblokujacy musza by¢ w stanie wygenerowaé osobny z6lty sygnat ostrzegawczy, wska-
zujacy usterke w obrebie ukladu przeciwblokujacego lub elektrycznego przewodu sterujacego
wyposazenia hamulcowego przyczepy. Sygnal musi by¢ uruchamiany z przyczepy za posred-
nictwem wtyku nr 5 zlacza elektrycznego zgodnego z normg ISO 7638:1997 (1) i we wszyst-
kich przypadkach sygnal przekazywany z przyczepy musi by¢ wySwictlany bez znacznej
zwloki lub modyfikacji w pojezdzie ciggnagcym. Wyzej wymieniony sygnal ostrzegawczy nie
moze si¢ zapala, gdy przylaczona jest przyczepa bez elektrycznego przewodu sterujacego lub
bez elektrycznego przenoszenia sterowania, lub bez ukladu przeciwblokujacego, lub gdy
zadna przyczepa nie jest przylaczona. Funkcja ta musi by¢ samoczynna.

W przypadku pojazdu o napedzie silnikowym wyposazonego w elektryczny przewdd steru-
jacy i polaczonego elektrycznie z przyczepa za pomocy elektrycznego przewodu sterujacego,
czerwony sygnal ostrzegawczy, okreslony w pkt 5.2.1.29.1.1 powyzej, stosowany by¢ musi
réwniez do wskazywania pewnych SciSle okreSlonych uszkodzen w obrebie wyposazenia
hamulcowego przyczepy, ilekro¢ przyczepa przesyla odpowiednie informacje o uszkodzeniu
za poSrednictwem czgsci elektrycznego przewodu sterujgcego odpowiedzialnej za transmisje
danych. Wskazanie to nalezy sygnalizowaé dodatkowo oprocz zoltego sygnatu ostrzegaw-
czego okreslonego w pkt 5.2.1.29.2 powyzej. W celu wskazania takiego uszkodzenia
w obrebie wyposazenia hamulcowego przyczepy mozliwe jest rowniez zastosowanie odreb-
nego czerwonego sygnalu ostrzegawczego w pojezdzie ciggnacym, zamiast czerwonego
sygnatu ostrzegawczego okreslonego w pkt 5.2.1.29.1.1 i towarzyszacego mu zbltego sygnatu
ostrzegawczego okreslonego powyze;j.

Sygnaly ostrzegawcze muszg by¢ widoczne nawet przy $wietle dziennym; zadowalajacy stan
sygnalow musi by¢ fatwy do sprawdzenia przez kierowce z jego miejsca w pojezdzie; uszko-
dzenie czg¢sci skfadowej urzadzen ostrzegawczych nie moze powodowal utraty skutecznosci
ukladu hamulcowego.

O ile nie okreslono inaczej:
powyzszy sygnal(-y) ostrzegawczy(-e) musi (musza) powiadamial kierowce o wystgpieniu
danego uszkodzenia lub usterki nie pdéZniej niz w chwili uruchomienia odpowiedniego

zespotu sterujgcego ukladu hamulcowego;

sygnaly ostrzegawcze musza si¢ wySwietla¢ przez caly czas trwania uszkodzenia lub usterki,
gdy wylacznik zaplonu (rozruchu) znajduje si¢ w pozycji wlaczonej (do jazdy); oraz

(') Ztacze 1SO 7638:1997 moze by¢ stosowane odpowiednio z 5 lub 7 wtykami.
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5.2.1.29.4.3.

5.2.1.29.5.

5.2.1.29.6.

5.2.1.29.6.1.

5.2.1.29.6.2.

5.2.1.29.6.3.

5.2.1.30.
5.2.1.30.1.

5.2.1.30.2.

5.2.1.30.2.1.

5.2.1.30.2.2

5.2.1.30.2.3.

5.2.1.30.3.

5.2.1.30.4.

sygnal ostrzegawczy musi by¢ ciagly (niemigajacy).

Powyzsze sygnaly ostrzegawcze muszg si¢ zapala po wilaczeniu zasilania wyposazenia elek-
trycznego pojazdu (i ukladu hamulcowego). Sygnaly moga zostaé wylaczone dopiero po
sprawdzeniu przez uklad hamulcowy w czasie postoju pojazdu, czy w ukladzie nie wystepuje
zadne z okreSlonych uszkodzen lub usterek. Jezeli wykrycie okreslonych uszkodzen lub
usterek, ktére powinny spowodowaé wlaczenie wyzej wymienionych sygnalow ostrzegaw-
czych, jest niemozliwe w warunkach statycznych, to informacja o ich wykryciu musi zostaé
zapisana i dopdki trwa uszkodzenie lub usterka, musi by¢ ona wyswietlana przy urucho-
mieniu pojazdu i przez caly czas, kiedy wylacznik zaplonu (rozruchu) znajduje si¢ w pozydji
wiaczonej (do jazdy).

Zolty sygnal ostrzegawczy okreslony w pkt 5.2.1.29.1.2 powyzej moze by¢ uzyty do sygna-
lizowania innych niewymienionych uszkodzen lub usterek, lub przekazywania innych infor-
magji dotyczacych hamulcow lub urzadzen podwozia pojazdu z napedem silnikowym, o ile
spelnione s3 wszystkie ponizsze warunki:

pojazd jest nieruchomy;

po uruchomieniu zasilania wyposazenia hamulcowego sygnal wykazal, ze po przeprowa-
dzeniu procedur okreslonych w pkt 5.2.1.29.5 powyzej nie wykryto zadnych okreslonych
uszkodzen (ani usterek); oraz

niewymienione usterki lub inne informacje moga by¢ sygnalizowane tylko za pomocg miga-
jacego sygnatu ostrzegawczego. Sygnal ostrzegawczy musi si¢ jednak wylaczaé po przekro-
czeniu po raz pierwszy przez pojazd predkosci 10 km/h.

Wytwarzanie sygnalu hamowania w celu wilaczenia $wiatel stopu
Uruchomienie przez kierowce ukladu hamulcowego roboczego musi wytwarzaé sygnat
stuzacy do wlaczenia $wiatel stopu.

Wymogi dotyczace pojazdéw wyposazonych w uklady hamulcowe o dlugotrwalym dziataniu

W przypadku pojazdéw wykorzystujacych sygnalizacje elektroniczng do sterowania pierw-
szym uruchomieniem hamulcéw majg zastosowanie nast¢pujgce postanowienia:

Progi opéZnienia

< 1,0 m/s? > 1,0 m/s?

Moze wytworzy¢ sygnat Musi wytwarza¢ sygnat

W przypadku pojazdéw wyposazonych w uklad hamulcowy o specyfikacji innej niz okreslona
w pkt 5.2.1.30.2.1 powyzej dziatanie ukladu hamulcowego o dlugotrwalym dzialaniu moze
generowa¢ sygnal niezaleznie od wytworzonego opdznienia.

Sygnal nie moze by¢ wytwarzany, gdy opdznienie wynika wylacznie z naturalnego efektu
hamujacego silnika.

Uruchomienie ukladu hamulcowego roboczego przez ,hamowanie sterowane samoczynnie”
musi wytwarza¢ wyzej wspomniany sygnal. Jesli jednak warto$¢ wytworzonego opéZnienia
jest mniejsza niz 0,7 m/s?, sygnat nie musi by¢ wytwarzany (1).

Uruchomienie czg¢sci ukladu hamulcowego roboczego za pomoca ,hamowania selektywnego”
nie moze wytwarza¢ wyzej wspomnianego sygnatu ().

(") Podczas homologagji typu producent pojazdu potwierdza zgodno$¢ z tym wymogiem.
(3 Podczas ,hamowania selektywnego” funkcja moze zmieni¢ si¢ na ,hamowanie sterowane samoczynnie”.
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5.2.1.30.5.

5.2.1.30.6.

5.2.1.31.

5.2.1.31.1.

5.2.1.31.2.

5.2.2.
5.2.2.1.

5.2.2.2.

5.2.2.3.

stopu”.

W przypadku pojazdoéw wyposazonych w elektryczny przewdd sterujacy pojazd silnikowy
musi wytworzy¢ sygnal, gdy przez elektryczny przewdd sterujacy z przyczepy otrzyma komu-
nikat ,wilgczy¢ $wiatla stopu” (1).

Elektryczne uklady hamulcowe z odzyskiwaniem energii, ktére wytwarzaja site opdzniajaca po
zwolnieniu pedatu przepustnicy, nie mogg wytwarzaé powyzszego sygnalu.

Jezeli pojazd jest wyposazony w urzadzenie do sygnalizacji hamowania awaryjnego, to sygnat
oznaczajacy hamowanie awaryjne musi si¢ wilacza¢ i wylaczaé zgodnie z nastgpujacymi
wymogami:

Sygnal musi si¢ wiacza¢ przy uruchomieniu uktadu hamulcowego roboczego w nast¢pujacych
warunkach:

Nie moze si¢ wigczaé ponizej

N, 6 mjs?

M,, M3, Ny i Nj 4 m/s?

We wszystkich pojazdach sygnal musi si¢ wylacza¢ najpdzniej z chwila, gdy wartos¢ opdz-
nienia spada ponizej 2,5 m/s’.

Mozna réwniez zastosowal nastepujace warunki:

a) Sygnal moze si¢ wlacza¢ przy uruchomieniu ukladu hamulcowego roboczego w taki
sposob, ktéry w przypadku pojazdu nieobcigzonego z odlaczonym silnikiem,
w warunkach okreslonych dla badania typu 0 w zalaczniku 4, wytworzy nastepujace
opdznienie:

Nie moze si¢ wlaczaé ponizej

N, 6 mjs?

M,, M3, N, i N3 4 m/s?

We wszystkich pojazdach sygnal musi si¢ wylaczaé najpdzniej z chwila, gdy wartosé
op6znienia spada ponizej 2,5 m/s%;

lub

b) sygnal moze si¢ wlaczaé, gdy uruchomiony zostaje uktad hamulcowy roboczy przy pred-
kosci powyzej 50 km/h i wlacza si¢ uklad przeciwblokujacy pracujacy w pelnym cyklu (jak
okreslono w pkt 2 zalgcznika 13).

Sygnal musi wylaczaé si¢ z chwila wylaczenia pracy w pelnym cyklu ukladu przeciw-
blokujacego.

Pojazdy kategorii O

Przyczepy kategorii O; nie muszg by¢ wyposazone w uklad hamulcowy roboczy; jezeli jednak
przyczepa tej kategorii jest wyposazona w uklad hamulcowy roboczy, musi on spelnia¢ te
same wymogi, ktore dotycza przyczepy kategorii O,.

Przyczepy kategorii O, muszg by¢ wyposazone w uklad hamulcowy roboczy typu ciaglego
lub péiciaglego, lub typu bezwladnosciowego (najazdowego). Ten ostatni typ jest dopusz-
czony jedynie dla przyczep z osig centralng. Dopuszcza si¢ jednak elektryczne uklady hamul-
cowe zgodne z wymogami zalgcznika 14 do niniejszego regulaminu.

Przyczepy kategorii O3 i O, musza by¢ wyposazone w uklad hamulcowy roboczy typu
cigglego lub pélciaglego.

(') Wymog ten nie ma zastosowania do czasu zmiany normy 1SO 11992, tak by zawierala komunikat ,wlaczy¢ $wiatla
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5.2.2.4.

5.2.2.4.1.

5.2.2.4.2.

5.2.2.4.3.

5.2.2.5.

5.2.2.5.1.

5.2.25.1.1.

5.2.2.5.1.2.

5.2.2.5.2.

5.2.2.6.

5.2.2.7.

5.2.2.8.

5.2.2.8.1.

5.2.2.8.1.1.

Uklad hamulcowy roboczy:
musi dziala¢ na wszystkie kola pojazduy;
musi odpowiednio rozdziela¢ swoje dzialanie na osie;

w co najmniej jednym zbiorniku powietrza musi zawiera¢ w odpowiednim i fatwo dostepnym
miejscu urzadzenie do odwadniania i oczyszczania.

Dzialanie ukfadu hamulcowego roboczego musi by¢ rozdzielone miedzy kola tej samej osi
symetrycznie w stosunku do wzdluznej plaszczyzny Srodkowej pojazdu. Nalezy deklarowaé
kompensacj¢ oraz funkgcje takie, jak przeciwblokowanie, ktore moga powodowaé odchylenia
od tego symetrycznego rozdziatu.

Kompensacja zniszczenia lub usterki ukladu hamulcowego uzyskana dzigki elektrycznemu
przenoszeniu sterowania musi by¢ sygnalizowana kierowcy osobnym optycznym zottym
sygnatem ostrzegawczym okreslonym w pkt 5.2.1.29.2. Wymog ten stosuje si¢ we wszystkich
warunkach obcigzenia, gdy kompensacja przekracza nastepujace wartosci graniczne:

réznica w poprzecznych ci$nieniach hamowania na dowolnej osi:

a) réwna 25 % wartosci wyzszej dla opdznieri pojazdu > 2 m/s%;

b) réwna wartoéci odpowiadajacej 25 % przy 2 m/[s* dla mniejszych opézniefi;
indywidualna warto$¢ kompensacyjna dla dowolnej osi:

a) wynoszaca > 50 % warto$ci nominalnej dla op6znien pojazdu > 2 mjs%;

b) o wartoéci odpowiadajacej 50 % warto$ci nominalnej przy 2 m/s? dla mniejszych op6z-
nien.

Kompensacje zdefiniowana powyzej dopuszcza si¢ tylko wtedy, gdy poczatkowe urucho-
mienie hamulca nastgpuje przy predkosciach pojazdu wigkszych niz 10 km/h.

Wadliwe dzialanie elektrycznego przenoszenia sterowania nie moze uruchamia¢ hamulcow
wbrew intencjom kierowcy.

Powierzchnie hamujgce wymagane dla uzyskania zalecanego stopnia skuteczno$ci musza
pozostawaé w stalym polaczeniu z kotami, badz na sztywno, badZ poprzez czgici niepodatne
na uszkodzenie.

Musi istnie¢ mozliwo$¢ tatwej kompensacji zuzycia hamulcéw za pomocy ukfadu recznej lub
samoczynnej regulacji. Ponadto zespdl sterujacy oraz czgsci skladowe zespotu przenoszacego
i hamulcéw muszg mie¢ odpowiedni zapas skoku oraz, w razie koniecznosci, odpowiednie
srodki kompensacji, tak aby przy nagrzanych hamulcach lub po osiagnieciu przez okladziny
hamulcowe okreslonego stopnia zuzycia uklad nadal zapewnial skuteczne hamowanie bez
koniecznosci natychmiastowej regulacji.

Dla ukladéw hamulcowych roboczych regulacja zuzycia musi by¢ samoczynna. Instalowanie
samoczynnych urzadzen regulacyjnych jest jednak nieobowigzkowe w pojazdach kategorii O,
i O,. Hamulce wyposazone w urzadzenia do samoczynnej regulacji, po nagrzaniu, a nastgpnie
schlodzeniu, musza zezwala¢ na swobodny ruch pojazdu, jak okreslono w pkt 1.7.3 zalacz-
nika 4, po badaniu odpowiednio typu I lub typu IIl, réwniez okre$lonym w tym zalaczniku.

W przypadku przyczep kategorii O4 wymogi dotyczace skuteczno$ci hamowania okreslone
w pkt 5.2.2.8.1 powyzej uwaza si¢ za spelnione przez spelienie wymogdéw pkt 1.7.3
zalgcznika 4.
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5.2.2.8.1.2.

5.2.2.8.2.

5.2.2.8.2.1.

5.2.2.8.2.2.

5.2.2.9.

5.2.2.10.

5.2.2.11.

5.2.2.12.

W przypadku przyczep kategorii O, i O3 wymogi dotyczace skuteczno$ci hamowania okre-
Slone w pkt 5.2.2.8.1 powyzej uwaza si¢ za spelnione przez spelnienie wymogoéw pkt 1.7.3 (1)
zalacznika 4.

Sprawdzenie zuzycia ciernych czgsci skladowych hamulca roboczego

Musi istnie¢ mozliwo$¢ tatwego sprawdzenia zuzycia okladzin hamulca roboczego z zewnatrz
pojazdu lub od strony podwozia, bez demontazu kél, poprzez odpowiednie otwory kontrolne
lub innymi sposobami. Mozna to osiggnaé przy uzyciu prostych narzedzi warsztatowych lub
zwyklego sprzetu do diagnostyki pojazdéw.

Dopuszcza si¢ réwniez zastosowanie wySwietlacza zamontowanego w przyczepie, informujg-
cego o potrzebie wymiany okladziny, lub odpowiednich czujnikdw, po jednym na kazde kolo
(kota blizniacze uznaje si¢ za jedno koto), ktére ostrzegalyby kierowce siedzacego na swoim
miejscu w pojezdzie o koniecznosci wymiany okladziny. W przypadku wzrokowego sygnatu
ostrzegawczego mozna zastosowal ZzOlty sygnal ostrzegawczy okreSlony w pkt 5.2.1.29.2
powyzej, pod warunkiem Ze sygnal ten spelnia wymogi pkt 5.2.1.29.6 powyze;j.

Do oceny zuzycia powierzchni ciernych tarcz lub bebnéw hamulcowych konieczny jest
bezposredni pomiar danej czgsci skladowej lub zbadanie wskaznikéw zuzycia wszystkich
tarcz lub bebnéw hamulcowych, co moze wymaga¢ demontazu niektérych czeici. Z tego
wzgledu do celéw homologacji typu producent pojazdu musi okreslié, co nastepuje:

a) metode oceny zuzycia powierzchni ciernych bebnéw i tarcz hamulcowych, w tym zakres
koniecznego demontazu i niezbedne do tego narzedzia i czynnosci;

b) dane dotyczace maksymalnego dopuszczalnego zuzycia, po osiagnieciu ktdérego trzeba
wymieni¢ okladziny.

Powyzsze informacje musza by¢ ogélnie dostepne, np. poprzez umieszczenie w instrukcji
obslugi pojazdu lub w elektronicznych zbiorach danych.

Uklady hamulcowe muszg by¢ takie, by przyczepa zostala zatrzymana samoczynnie, jezeli
sprzeg ulegnie rozlgczeniu, gdy przyczepa jest w ruchu. Wymodg ten nie ma jednak zastoso-
wania do przyczep o masie maksymalnej nieprzekraczajacej 1,5 tony, pod warunkiem ze
przyczepy s3 wyposazone, oprécz gléwnego urzadzenia sprzegajacego, w sprzeg awaryjny
(faficuch, lina itp.), ktéry, w przypadku rozlaczenia sprzegu gléwnego, moze zapobiec
zetknigciu si¢ dyszla z podlozem oraz zapewni¢ pewne szczatkowe dzialanie sterujace przy-
czepa.

W kazdej przyczepie, w stosunku do ktérej wymaga si¢, aby byla wyposazona w uklad
hamulcowy roboczy, musi by¢ zapewnione hamowanie postojowe, nawet gdy przyczepa
jest oddzielona od pojazdu ciggngcego. Postojowe urzadzenie hamujace musi daé si¢
uruchomi¢ przez osobe stojaca na ziemi; jednak w przypadku przyczepy wykorzystywanej
do przewozu pasazeréw musi by¢ mozliwe uruchomienie tego hamulca z wngtrza przyczepy.

Jezeli przyczepa jest wyposazona w urzadzenie umozliwiajace odcigcie nadci$nieniowego
uruchamiania ukladu hamulcowego innego niz uklad hamulcowy postojowy, urzadzenie to
musi by¢ zaprojektowane i skonstruowane w taki sposdb, aby samoczynnie powrdci¢ do
polozenia spoczynku nie pdzniej niz po wznowieniu zasilania przyczepy sprezonym powiet-
rzem.

Przyczepy kategorii O3 i O4 musza spelnia¢ wymogi okreslone w pkt 5.2.1.18.4.2. Wymagane
jest fatwo dostepne zlacze kontrolne ci$nienia ponizej glowicy sprzegajacej przewodu steru-

jacego.

(") Do czasu ustalenia jednolitych przepiséw technicznych, ktére prawidlowo ocenialyby funkcjonowanie urzadzenia do

samoczynnej regulacji hamulcow, wymég dotyczacy swobodnego ruchu pojazdu uwaza si¢ za spelniony, gdy
swobodny ruch pojazdu obserwuje si¢ podczas wszystkich badan hamulcéw, wymaganych dla danej przyczepy.
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5.2.2.13.

5.2.2.14.

5.2.2.14.1.

5.2.2.15.

5.2.2.15.1.

5.2.2.15.2.

5.2.2.15.2.1.

W przypadku przyczep wyposazonych w elektryczny przewdd sterujacy i polaczonych elek-
trycznie z pojazdem ciggnagcym za pomocg elektrycznego przewodu sterujacego, dziatanie
hamowania samoczynnego, okreslone w pkt 5.2.1.18.4.2, moze zosta¢ powstrzymane, dopoki
ci$nienie w zbiornikach sprezonego powietrza przyczepy jest wystarczajace do zapewnienia
skuteczno$ci hamowania okre$lonej w pkt 3.3 zalacznika 4 do niniejszego regulaminu.

Przyczepy kategorii O; musza by¢é wyposazone w uklad hamulcowy przeciwblokujacy
zgodnie z wymaganiami zalgcznika 13 do niniejszego regulaminu. Przyczepy kategorii Oy
muszg by¢ wyposazone w uklad hamulcowy przeciwblokujacy zgodnie z wymaganiami dla
kategorii A zalacznika 13 do niniejszego regulaminu.

Jesli wyposazenie pomocnicze jest zasilane w energi¢ z ukladu hamulcowego roboczego,
uklad hamulcowy roboczy musi by¢ zabezpieczony w taki sposob, aby sprawi¢, by suma
sit hamowania wywieranych na obwdd két wynosita co najmniej 80 % wartosci wymaganej
dla danej przyczepy, jak okreslono w pkt 3.1.2.1 zalacznika 4 do niniejszego regulaminu.
Wymog ten musi by¢ spelniony dla obu ponizszych warunkéw dziatania:

podczas dziatania wyposazenia pomocniczego; oraz

w przypadku pekniecia lub wycieku z wyposazenia pomocniczego, chyba ze to peknigcie lub
wyciek wplywa na sygnat sterowania, o ktérym mowa w pkt 6 zalacznika 10 do niniejszego
regulaminu, w ktérym to przypadku zastosowanie maja wymogi dotyczace skutecznosci
hamowania okreslone w tym punkcie.

Powyzsze przepisy uwaza si¢ za spelnione, gdy ci$nienie w urzgdzeniu (urzadzeniach) maga-
zynowania energii hamulca roboczego jest utrzymane na poziomie co najmniej 80 % wyma-
ganego ci$nienia w przewodzie sterujagcym lub wymaganego réwnowaznika cyfrowego, jak
okreslono w pkt 3.1.2.2 zalgcznika 4 do niniejszego regulaminu.

Specjalne dodatkowe wymagania dla ukladéw hamulcowych roboczych z elektrycznym prze-
noszeniem sterowania

W przypadku pojedynczego chwilowego uszkodzenia (< 40 ms) w obrebie elektrycznego
przenoszenia sterowania, wylaczajac jego zasilanie energia (np. nieprzenoszony sygnal lub
blad danych), nie moze wystapi¢ zaden zauwazalny wplyw na skuteczno$¢ hamowania robo-
czego.

W przypadku uszkodzenia w obrebie elektrycznego przenoszenia sterowania (') (np. zerwanie,
rozlaczenie) powinna by¢ utrzymana skuteczno$¢ hamowania réwna co najmniej 30 % zale-
canej skutecznosci dla ukladu hamulcowego roboczego stosownej przyczepy. W przypadku
przyczep polaczonych elektrycznie wylacznie za pomocs elektrycznego przewodu sterujacego,
zgodnie z pkt 5.1.3.1.3, i spelniajacych wymogi pkt 5.2.1.18.4.2 ze skutecznoscig okreslong
w pkt 3.3 zalacznika 4 do niniejszego regulaminu, jesli nie moze by¢ dluzej zapewniona
skuteczno$¢ hamowania z co najmniej 30 % zalecanej skuteczno$ci hamowania dla ukladu
hamulcowego roboczego przyczepy, wystarczy, Ze przywolane s3 postanowienia pkt
5.2.1.27.10 poprzez przekazanie sygnatu ,zadania hamowania przewodem zasilajgcym” za
posrednictwem czesci elektrycznego przewodu sterujacego stuzacej do transmisji danych, albo
przez trwaly brak przekazu danych

Uszkodzenie w obrebie elektrycznego przenoszenia sterowania przyczepy, ktére wplywa na
dzialanie i skuteczno$¢ ukladéw przedstawionych w niniejszym regulaminie oraz uszkodzenia
zasilania w energi¢ dostepnego przez zlacze I1SO 7638:1997 () muszg by¢ wskazane kierowcy
za pomocy oddzielnego sygnalu ostrzegawczego, okreslonego w pkt 5.2.1.29.2, przez bolec
nr 5 zlacza elektrycznego zgodnego z ISO 7638:1997 (%). Dodatkowo, przyczepy wyposazone
w elektryczny przewdd sterujacy w przypadku polaczenia elektrycznego z pojazdem ciag-
nagcym réwniez wyposazonym w elektryczny przewdd sterujacy przekazuja informacje
o uszkodzeniu dla uaktywnienia czerwonego sygnalu ostrzegawczego okreSlonego w pkt
5.2.1.29.2.1 za posrednictwem czesci elektrycznego przewodu sterujacego stuzacej do trans-
misji danych, gdy nie moze by¢ dluzej zapewniona przepisana skuteczno$¢ hamowania robo-

czego przyczepy.

(") Do czasu uzgodnienia jednolitych procedur badan producent dostarcza upowaznionej placéwce technicznej analize

mozliwych uszkodzeni przenoszenia sterowania i ich skutkow. Informacje te sa przedmiotem dyskusji i uzgodnien
migdzy upowazniona placowka techniczng a producentem pojazdu.

(%) Ztacze 1SO 7638:1997 moze by¢ stosowane odpowiednio z 5 lub 7 wtykami.
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5.2.2.16.1.

5.2.2.17.

5.2.2.17.1.

5.2.217.2.

Jezeli zgromadzona energia w jakiejkolwiek czesci ukladu hamulcowego roboczego przyczepy
z elektrycznym przewodem sterujgcym i elektrycznie polaczonej z pojazdem ciagnacym za
pomocy elektrycznego przewodu sterujacego spadnie do wartosci okreslonej zgodnie z pkt
5.2.2.16.1 ponizej, kierowca pojazdu ciagnacego musi otrzymaé stosowne ostrzezenie. Ostrze-
zenie jest przekazywane poprzez uaktywnienie czerwonego sygnalu okre$lonego w pkt
5.2.1.29.2.1, a informacja o uszkodzeniu jest przekazywana z przyczepy poprzez cz¢$¢ elek-
trycznego przewodu sterujacego stuzaca do transmisji danych. Osobny zélty sygnal ostrze-
gawczy okreSlony w pkt 5.2.1.29.2 jest réwniez aktywowany poprzez bolec nr 5 elektrycz-
nego zlacza zgodnego z ISO 7638:1997 ('), aby wskazal kierowcy niski poziom energii
W przyczepie.

Niska warto$¢ energii, o ktorej mowa powyzej w pkt 5.2.2.16, jest wartoscia, przy ktorej bez
ponownego naladowania zbiornika energii i niezaleznie od warunkéw obcigzenia przyczepy
nie jest mozliwe uruchomienie zespolu sterujacego ukladu hamulcowego roboczego po raz
piaty, po czterech pelnoskokowych uruchomieniach, i uzyskanie co najmniej 50 procent
zalecanej skuteczno$ci hamowania ukladu hamulcowego roboczego stosownej przyczepy.

Przyczepy wyposazone w elektryczny przewdd sterujacy oraz przyczepy kategorii Os
i O4wyposazone w uklad przeciwblokujagcy musza by¢ wyposazone w specjalne zlacze elek-
tryczne dla ukladu hamulcowego lub ukladu przeciwblokujacego zgodne z ISO
7638:1997 (') (). Sygnaly ostrzegajace o uszkodzeniu wymagane zgodnie z niniejszym regu-
laminem w przyczepie sg aktywowane przez powyzsze zlgcze. Wymagania, ktére majg by¢
stosowane do przyczep w odniesieniu do przekazywania sygnaléw ostrzegawczych
o uszkodzeniu, sg to odpowiednio wymagania zalecane dla pojazdéw silnikowych w pkt
5.2.1.29.4, 5.2.1.29.5 i 5.2.1.29.6.

Przyczepy wyposazone we wspomniane powyzej zlacze ISO 7638:1997 sa oznakowane
w sposéb nieusuwalny, aby wskazaé funkcjonowanie uktadu hamulcowego, gdy zlgcze 1SO
7638:1997 jest podlaczone i rozlgczone. To oznaczenie ma by¢ tak umieszczone, by bylo
widoczne podczas faczenia wspdlpracujacych zlaczy pneumatycznych i elektrycznych.

Przyczepy, w ktérych wykorzystuje si¢ hamowanie selektywne jako sposob zwigkszenia
stateczno$ci pojazdu, w przypadku uszkodzenia w obrebie elektrycznego przenoszenia stero-
wania ukladu statecznosci, wskazuja uszkodzenie za pomocy odrgbnego zéltego sygnatu
ostrzegawczego okre$lonego w pkt 5.2.1.29.2 poprzez bolec nr 5 zlacza ISO 7638:1997.

Uwaga: Wymaganie to podlega przegladowi podczas rozpatrywania kolejnych poprawek do
regulaminu nr 13, dopoki: (i) nie zostanie przyjeta poprawka do normy ISO 11992:2003
dotyczacej przesylania danych, przewidujaca komunikat wskazujacy uszkodzenie w obrebie
elektrycznego przenoszenia sterowania ukladu sterujacego statecznoscia przyczepy; oraz (ii)
pojazdy wyposazone zgodnie z ta norma nie beda w powszechnym uzyciu.

Dopuszcza si¢ podigczenie ukltadu hamulcowego do zasilania elektrycznego poza zasilaniem
ze zlacza 1SO 7638:1997 powyzej. Jezeli jednak dostepne jest dodatkowe zasilanie elek-
tryczne, zastosowanie majg nastepujgce przepisy:

a) We wszystkich przypadkach zasilanie elektryczne przez zlacze ISO 7638:1997 jest podsta-
wowym zrodlem zasilania elektrycznego ukladu hamulcowego, niezaleznie od kazdego
dodatkowego zasilania elektrycznego, ktére jest podiaczone. Dodatkowe zasilanie ma
stuzy¢ jako awaryjne Zrédlo energii na wypadek uszkodzenia zasilania elektrycznego
przez zlacze 1SO 7638:1997.

b) Nie wplywa ono niekorzystnie na funkcjonowanie ukladu hamulcowego dzialajacego
w trybie normalnym lub w trybie uszkodzenia.

¢) W przypadku uszkodzenia zasilania elektrycznego przez zlacze I1SO 7638:1997 energia
pobierana przez uklad hamulcowy nie moze powodowaé przekroczenia maksymalnej
dostepnej mocy ze zrédla dodatkowego.

d) Przyczepa nie posiada zadnego oznakowania ani tabliczki wskazujacych, ze jest wyposa-
zona w dodatkowe zasilanie elektryczne.

(') Ztacze 1SO 7638:1997 moze by¢ stosowane odpowiednio z 5 lub 7 wtykami.

(®) Przekrdj poprzeczny przewodu okreslony w ISO 7638:1997 dla przyczep moze by¢ zmniejszony, jesli przyczepa jest
wyposazona w odrebny bezpiecznik. Warto$¢ znamionowa bezpiecznika powinna by¢ taka, by nie zostal przekro-
czony prad znamionowy przewodéw. Odstgpstwo to nie ma zastosowania w przyczepach, ktorych wyposazenie
umozliwia ciggni¢cie innej przyczepy.
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5.2.2.19.
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5.2.2.21.

5.2.2.22.

5.2.2.22.1.

5.2.2.22.2.

¢) Niedozwolone jest stosowanie w przyczepie urzadzenia ostrzegawczego w celu przekazy-
wania ostrzezenia o uszkodzeniu ukladu hamulcowego przyczepy, gdy jest on zasilany
z dodatkowego Zrédla zasilania.

f) Gdy dostepne jest dodatkowe zasilanie elektryczne, mozliwe jest sprawdzenie funkcjono-
wania ukladu hamulcowego przy jego zasilaniu z tego Zrédia.

g) W przypadku uszkodzenia zasilania energia elektryczng ze zlacza ISO 7638:1997,
w stosunku do sygnalu ostrzegawczego maja zastosowanie wymagania pkt 5.2.2.15.2.1
i 4.1 zalacznika 13, niezaleznie od funkcjonowania ukladu hamulcowego zasilanego
z dodatkowego Zrédla.

W przypadku wykorzystania zasilania przez zlacze ISO 7638:1997 na potrzeby funkgji
okreslonych w pkt 5.1.3.6 powyzej, uktad hamulcowy ma pierwszenstwo i jest zabezpieczony
przed przecigzeniem wystepujacym poza obrebem ukladu hamulcowego. Zabezpieczenie to
jest funkcja ukladu hamulcowego.

W przypadku uszkodzenia jednego z przewoddéw sterujacych faczacych dwa pojazdy wypo-
sazone zgodnie z pkt 5.1.3.1.2, przyczepa wykorzystuje przewdd sterujacy, ktéry nie ulegl
uszkodzeniu, aby samoczynnie zapewni¢ skuteczno§¢ hamowania wymagang dla przyczepy
w pkt 3.1 zalgcznika 4.

Gdy napiecie zasilania przyczepy spadnie ponizej wartosci okreslonej przez producenta, przy
ktérej nie moze by¢ zagwarantowana wymagana skuteczno$¢ hamowania roboczego, urucha-
miany jest za posrednictwem bolca nr 5 zlgcza ISO 7638:1997 (') oddzielny zolty sygnal
ostrzegawczy okreSlony w pkt 5.2.1.29.2. Ponadto przyczepy wyposazone w elektryczny
przewdd sterujacy i elektrycznie polaczone z pojazdem ciagnacym za pomoca elektrycznego
przewodu sterujacego powinny przekazywac informacje o uszkodzeniu uruchomiajacg czer-
wony sygnal ostrzegawczy okreslony w pkt 5.2.1.29.2.1 za posrednictwem czesci elektrycz-
nego przewodu sterujgcego stuzacej do transmisji danych.

Poza wymaganiami okre§lonymi w pkt 5.2.1.18.4.2 i 5.2.1.21 powyzej, hamulce przyczepy
moga by¢ réwniez uruchomione automatycznie, gdy proces hamowania zostaje zapoczatko-
wany przez uklad hamulcowy przyczepy w wyniku oceny informacji pochodzacych
z pojazdu.

Aktywacja uktadu hamulcowego roboczego

W przypadku przyczep wyposazonych w elektryczny przewdd sterujacy komunikat ,zapali¢
Swiatla stopu” musi by¢ przekazywany z przyczepy za pomoca elektrycznego przewodu
sterowania, gdy uklad hamulcowy przyczepy jest aktywowany podczas zainicjowanego
w przyczepie ,hamowania sterowanego samoczynnie”. Jesli jednak wytworzone spowolnienie
jest mniejsze niz 0,7 mfs® sygnal moze by¢ sthumiony (3), (%)

W przypadku przyczep wyposazonych w elektryczny przewdd sterujacy podczas ,hamowania
selektywnego” rozpoczetego w przyczepie komunikat ,zapali¢ §wiatla stopu” nie jest przeka-
zywany przez przyczepg za pomoc elektrycznego przewodu sterowania (%), (3).

BADANIA

Badania hamowania, ktérym musza by¢ poddane pojazdy przedstawione do homologacji,
oraz wymagana skuteczno$¢ hamowania opisane s3 w zalaczniku 4 do niniejszego regula-
minu.

(") Ztacze 1SO 7638:1997 moze by¢ stosowane odpowiednio z 5 lub 7 wtykami.

(?) Podczas homologagji typu producent pojazdu potwierdza zgodno$¢ z tym wymogiem.

(®) Wymog ten nie ma zastosowania do czasu zmiany normy ISO 11992, tak by uwzgledniala komunikat ,zapali¢
Swiatla stopu”.

() Podczas ,hamowania selektywnego” funkcja moze zmieni¢ si¢ na ,hamowanie sterowane samoczynnie”.
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7.2.

7.3.

8.2.

8.3.

8.3.1.

8.3.2.

8.3.3.

8.3.4.

8.3.5.

8.3.6.

8.4.

8.4.1.

8.4.2.

ZMIANA TYPU POJAZDU LUB UKLADU HAMULCOWEGO I ROZSZERZENIE HOMOLOGA(]I

Kazda zmiana typu pojazdu lub jego wyposazenia hamulcowego w odniesieniu do wiasci-
wosci opisanych w zalaczniku 2 do niniejszego regulaminu jest zglaszana organowi admini-
stracji, ktéry homologowat typ pojazdu. Organ ten moze nastgpnie zar6wno:

uznaé, ze jest malo prawdopodobne, aby wprowadzone zmiany mialy istotne negatywne
skutki i ze w kazdym przypadku pojazd w dalszym ciagu spelnia wymagania; lub

zazgdaé dodatkowego sprawozdania od placéwki technicznej odpowiedzialnej za przeprowa-
dzanie badan.

O potwierdzeniu lub odmowie udzielenia homologacji, z podaniem zmian, powiadamiane sg
zgodnie z procedura okre$long powyzej w pkt 4.3 Strony Porozumienia, ktére stosuja
niniejszy regulamin.

Wilasciwy organ wydajgcy rozszerzenie homologacji nadaje numer seryjny kazdemu formula-
rzowi zawiadomienia sporzadzonemu dla takiego rozszerzenia i informuje o tym pozostale
Umawiajace si¢ Strony Porozumienia z 1958 r., wykorzystujac w tym celu formularz zawia-
domienia zgodny ze wzorem okreslonym w zalaczniku 2 do niniejszego regulaminu.

ZGODNOSC PRODUKCJI

Pojazd homologowany zgodnie z niniejszym regulaminem jest wytwarzany w taki sposéb, aby
przez spelnienie wymagan okre$lonych w pkt 5 powyzej odpowiadal typowi homologowa-
nemu.

W celu sprawdzenia, czy spelnione s3 wymogi okreslone w pkt 8.1 powyzej, przeprowadza
si¢ odpowiednie kontrole produkdji.

W szczegdlnosci posiadacz homologacji:
zapewnia istnienie procedur skutecznej kontroli jakosci wyrobow;

ma dostep do aparatury badawczej niezbednej do sprawdzania zgodnosci z kazdym homo-
logowanym typem;

dopilnowuje, aby dane dotyczace wynikéw badan zostaly zarejestrowane i aby zalaczone
dokumenty byly dostepne przez okres, ktéry jest ustalany w porozumieniu ze organem
administracji;

analizuje wyniki badan kazdego typu w celu sprawdzenia i zapewnienia stabilnosci wiasci-
wosci wyrobu, uwzgledniajac przy tym odchytki w produkeji przemystowej;

dopilnowuje, aby dla kazdego typu wyrobu wykonane zostaly badania, lub niektére z nich,
zalecone w niniejszym regulaminie;

dopilnowuje, aby w przypadku stwierdzenia obecnosci jakiejkolwiek prébki lub czesci do
badania stanowigcej dowdd niezgodnosci w ramach danego typu badania doprowadzi¢ do
ponownego pobrania probek i ponownego badania. Czynione s3 wszelkie niezbedne kroki
w celu przywrécenia zgodnosci produkciji.

Wilasciwy organ, ktéry udzielit homologacji typu, moze w dowolnym czasie zweryfikowaé
metody kontroli zgodnosci stosowane w kazdej jednostce zakladu produkcyjnego.

Podczas kazdej inspekcji kontrolujacy inspektor otrzymuje do wgladu wyniki badan oraz dane
dotyczace produkdji.

Inspektor moze pobraé¢ losowo prébki do zbadania w laboratorium producenta. Minimalna
liczba probek moze by¢ okreslona na podstawie wynikéw weryfikacji przeprowadzonej przez
producenta.
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9.2.

10.

11.

12.
12.1.
12.1.1.

12.1.2.

12.1.3.

12.1.4.

12.1.5.

Jezeli poziom jakoSci wydaje si¢ niezadowalajacy, lub gdy niezbedne wydaje si¢ sprawdzenie
wazno$ci badan przeprowadzonych w zastosowaniu pkt 8.4.2 powyzej, inspektor wybiera
probki, ktére zostang przestane do upowaznionej placéwki technicznej, ktéra wykonata
badania homologacji typu.

Wilasciwy organ moze przeprowadzi¢ kazde badanie przewidziane w niniejszym regulaminie.

Normalna czesto$¢ kontroli przeprowadzanych przez wilasciwy organ wynosi jeden raz na
dwa lata. W przypadku stwierdzenia niezadowalajagcych wynikow podczas ktorejkolwiek
z tych kontroli, wlasciwy organ dopilnowuje, aby przedsiewzigte zostaly wszelkie niezbedne
kroki w celu przywrdcenia zgodnosci produkgji tak szybko, jak to jest mozliwe.

SANKCJE Z TYTULU NIEZGODNOSCI PRODUKCJI

Homologacja typu pojazdu udzielona zgodnie z niniejszym regulaminem moze zostaé
cofnieta, jezeli nie s3 spelnione wymagania okreslone w pkt 8.1 powyzej.

Jezeli Umawiajaca si¢ Strona Porozumienia stosujgca niniejszy regulamin cofnie udzielona
uprzednio przez siebie homologacje, niezwlocznie powiadamia o tym fakcie pozostale
Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin, wykorzystujac w tym celu formularz
zawiadomienia zgodny ze wzorem przedstawionym w zalgczniku 2 do niniejszego regula-
minu.

OSTATECZNE ZANIECHANIE PRODUKC]I

Jezeli posiadacz homologacji catkowicie zaprzestaje produkgji typu pojazdu homologowanego
zgodnie z niniejszym regulaminem, informuje o tym organ, ktéry udzielit homologacji. Po
otrzymaniu odpowiedniego zawiadomienia organ ten zawiadamia o tym pozostale Umawia-
jace si¢ Strony Porozumienia stosujgce niniejszy regulamin, wykorzystujac w tym celu formu-
larz zawiadomienia zgodny ze wzorem przedstawionym w zalgczniku 2 do niniejszego regu-
laminu.

NAZWY I ADRESY PLACOWEK TECHNICZNYCH UPOWAZNIONYCH DO PRZEPROWADZANIA
BADAN HOMOLOGACYJNYCH ORAZ NAZWY I ADRESY ORGANOW ADMINISTRAC]I

Strony Porozumienia stosujace niniejszy regulamin przekazujg Sekretariatowi Organizacji
Narodéw Zjednoczonych nazwy i adresy placéwek technicznych upowaznionych do przepro-
wadzania badan homologacyjnych, a takze nazwy i adresy organéw administracji udzielaja-
cych homologacji, ktérym nalezy przesyta¢ wydane w innych krajach zawiadomienia po$wiad-
czajace udzielenie, rozszerzenie, odmowe udzielenia lub cofnigcie homologacji.

PRZEPISY PRZEJSCIOWE
Uwagi ogdlne

Poczawszy od oficjalnej daty wejscia w zycie suplementu 8 do serii poprawek 09, zadna
z Umawiajgcych si¢ Stron stosujgcych niniejszy regulamin nie moze odmoéwi¢ udzielenia
homologacji EKG zgodnie z niniejszym regulaminem zmienionym suplementem 8 do serii
poprawek 09.

O ile nie okre$lono inaczej, lub o ile kontekst nie wymaga inaczej, suplementy do serii
poprawek 10 s3 stosowane réwniez przy wydawaniu i utrzymywaniu homologacji przyzna-
nych zgodnie z serig 09.

Poczawszy od oficjalnej daty wejscia w zycie serii poprawek 10, zadna z Umawiajacych sig
Stron stosujacych niniejszy regulamin nie moze odméwi¢ udzielenia homologacji zgodnie
z niniejszym regulaminem zmienionym serig poprawek 10.

Poczawszy od oficjalnej daty wejScia w Zycie suplementu 4 do serii poprawek 10, zadna
z Umawiajacych si¢ Stron stosujacych niniejszy regulamin nie moze odméwi¢ udzielenia
homologacji zgodnie z niniejszym regulaminem zmienionym suplementem 4.

Umawiajace si¢ Strony stosujgce niniejszy regulamin nie moga odméwi¢ rozszerzenia homo-
logacji udzielonych zgodnie z niniejszym regulaminem zmienionym suplementem 3 do serii
poprawek 10.
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12.2.
12.2.1.

12.2.2.

12.2.3.

12.2.4.

12.2.5.

12.3.
12.3.1.

12.4.
12.4.1.

Nowe homologacje typu

Po uplywie 24 miesi¢cy od oficjalnej daty wejscia w zycie suplementu 8 do serii poprawek 09
Umawiajace si¢ Strony stosujgce niniejszy regulamin udzielajg homologacji EKG tylko
w przypadku, gdy typ pojazdu przeznaczony do homologacji odpowiada wymaganiom niniej-
szego regulaminu zmienionego suplementem 8 do serii poprawek 09.

Po uplywie 24 miesiecy od daty wejscia w zycie serii poprawek 10, Umawiajace si¢ Strony
stosujace niniejszy regulamin udzielajg homologacji tylko w przypadku, gdy typ pojazdu
przeznaczony do homologacji odpowiada wymaganiom niniejszego regulaminu zmienionego
serig poprawek 10.

Przez okres 48 miesi¢cy od daty wejscia w Zycie serii poprawek 10 do niniejszego regulaminu,
zadna z Umawiajacych si¢ Stron stosujacych niniejszy regulamin nie odmawia udzielenia
krajowej homologacji typu dla typu pojazdu, ktéremu udzielono homologacji zgodnie
poprzednia serig poprawek do niniejszego regulaminu.

Przez okres 48 miesi¢cy od daty wejscia w Zycie serii poprawek 10 do niniejszego regulaminu,
Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin nadal udzielaja homologacji EKG zgodnie
suplementem 3 do serii poprawek 10 do niniejszego regulaminu.

Po uplywie 24 miesiecy od daty wejscia w zycie suplementu 5 do serii poprawek 10,
Umawiajace si¢  Strony stosujace niniejszy regulamin udzielajg homologacji tylko
w przypadku, gdy typ pojazdu przeznaczony do homologacji odpowiada wymaganiom niniej-
szego regulaminu zmienionego suplementem 5 do serii poprawek 10.

Ograniczenie waznosci starych homologacji typu

Po uplywie 48 miesigcy od daty wejscia w zycie serii poprawek 10 do niniejszego regulaminu
Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin moga odmowic pierwszej krajowej rejest-
racji (pierwszego dopuszczenia do ruchu) pojazdu, ktdry nie spelnia wymogow serii poprawek
10 do niniejszego regulaminu.

Nowe Umawiajgce si¢ Strony

Niezaleznie od powyzszych przepiséw przejSciowych, Umawiajace si¢ Strony, ktére wprowa-
dzaja niniejszy regulamin w Zycie po dacie wejscia w zycie najnowszej serii poprawek, nie s3
zobowigzane do uznania homologacji udzielonych zgodnie z ktérakolwiek z wczesniejszych
serii poprawek do niniejszego regulaminu.
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ZALACZNIK 1

Wyposazenie hamulcowe, urzadzenia, metody i warunki nieobjete niniejszym regulaminie

1. Metoda pomiaru czaséw reakdji (,odpowiedzi”) hamulcéw innych niz nadci$nieniowe powietrzne uklady hamulcowe.
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ZALACZNIK 2

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

wydane przez: Nazwa organu administracji

dotyczace [...] (): UDZIELENIA HOMOLOGAC]I

ROZSZERZENIA HOMOLOGAC]I

ODMOWY UDZIELENIA HOMOLOGAC]I
COFNIECIA HOMOLOGAC(]I
OSTATECZNEGO ZANIECHANIA PRODUKCJI

typu pojazdu w zakresie hamowania na podstawie regulaminu nr 13.

Nr homologacji Nr rozszerzenia

1. Nazwa handlowa lub marka pojazdu:

2, Kategoria pojazdu:

3. Typ pojazdu:

4, Nazwa i adres producenta:

5. W stosownych przypadkach, nazwa i adres przedstawiciela producenta:

6. Masa pojazdu:

6.1. Masa maksymalna pojazdu:

6.2. Masa minimalna pojazdu:

7. Rozdzial masy na kazda of (warto§¢ maksymalna):

8. Wykonanie i rodzaj okladzin hamulcowych:

8.1. Okladziny hamulcowe badane wedlug wszystkich stosownych przepiséw zatacznika 4
8.2. Okladziny hamulcowe badane alternatywnie wedlug zalycznika 15

9. W przypadku pojazdu o napedzie silnikowym:

9.1. Typ silnika:

9.2. Liczba i przelozenia biegdw:

9.3. Przefozenie(-a) przekladni gléwnej:

9.4. i\;f)asa maksymalna dolaczanej przyczepy, ktéra pojazd moze ciagnad, o ile jest przystosowany do jej ciagniecia
9.4.1.  Przyczepa samochodowa:

(*) Na zadanie wnioskodawcy ubiegajacego si¢ o homologacje zgodng z regulaminem nr 90 informacja ta zostanie udzielona przez organ

udzielajgcy homologacji, zgodnie z dodatkiem 1 do niniejszego zalacznika. Informacja ta jednak nie powinna by¢ dostarczana dla
innych celéw niz uzyskanie homologacji zgodnie z regulaminem nr 90.
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9.4.2.
9.4.3.

9.4.4.
9.4.5.
10.
10.1.
11.
12.

13.

14.

14.6.

14.7.

14.7.1.

Naczepa:

Przyczepa z osig centralng

(nalezy wskazaé maksymalny stosunek zwisu sprzegu (4) do rozstawu osi):

Przyczepa nichamowana:

Masa maksymalna zespotu pojazdéw:

Wymiary

Wymiary kolajogumienia dojazdowego:
Liczba i rozstawienie osi:

Krétki opis ukladu hamulcowego:

ogumienia:

Masa pojazdu badaf poddanego badaniom

Nieobcigzony
(kg)

Obcigzony
(kg)

Obciazenie czopa siodta/podpory (%)

O$ nr 1

O$ nr 2

0§ nr 3

O§ nr 4

Razem

Wyniki badan i charakterystyka pojazdu

Zmierzona
Predko$¢ | Zmierzona sﬂ.a Erz();}o—
WYNIKI BADAK badawcza | skutecz- | 00 1
[km/h] noéé €spo
sterujgcego
[daN]
14.1.  Badania typu 0, silnik odlaczony | hamowanie robocze
hamowanie awaryjne
14.2.  Badania typu O, silnik podla- | hamowanie robocze zgodnie z pkt 2.1.1
czony zalacznika 4
14.3. Badania typu I przez wielokrotne hamowanie (%)
przez hamowanie ciagle (%)
swobodny bieg zgodnie z pkt 1.5.4 (%) i
1.7.3 () zatacznika 4
144,  Badania typu I lub TA (3, | hamowanie robocze
odpowiednio do typu pojazdu
14.5.  Badania typu III (7) swobodny bieg zgodnie z pkt 1.7.3

zalgcznika 4

Uktad(-y) hamulcowy(-¢) uzywany(-e) podczas badan typu II/IIA (:

Czas reakcji 1 wymiary przewodéw elastycznych:

Czas reakcji w sitowniku hamulcowym:

Czas reakcji w glowicy sprzegajacej przewodu sterujgcego:
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14.7.3.  Gigtkie przewody ciagnikoéw siodtowych dla naczep:

dhugosé (m):

§rednica wewnetrzna (mm):

14.8.  Informacja wymagana w pkt 7.3 zalacznika 10 do niniejszego regulaminu: Tak/Nie (3)
14.9.  Pojazd jest/nie jest (%) wyposazony do ciagniecia przyczep z elektrycznymi ukfadami hamulcowymi
14.10.  Pojazd jest/nie jest (%) wyposazony w urzadzenie przeciwblokujace

14.10.1. Kategoria urzadzenia przeciwblokujacego: kategoria 1/2/3 (3 ()
kategoria AB (%) (9

14.10.2. Pojazd spelnia wymagania zalacznika 13: Tak/Nie (3)
14.10.3. Pojazd jest/nie jest (%) wyposazony do ciagniecia przyczep wyposazonych w urzadzenia przeciwblokujace

14.10.4. W przypadku gdy zostal wykorzystany raport z badani ABS wedlug zalacznika 19, powinien by¢ podany
numer(-y) sprawozdania z badan:

14.11.  Pojazd podlega wymaganiom zalacznika 5 (ADR): Tak/Nie (3)

14.11.1. Pojazd spetnia wymagania skutecznosci hamowania o dhugotrwalym dzialaniu stosownie do badania typu IIA,
az do calkowitej masy maksymalnej ton: Tak/Nie (%)

14.11.2. Pojazd o napedzie silnikowym jest wyposazony w urzadzenie sterujace ukladem hamulcowym przyczepy o
dlugotrwalym dziataniu: Tak/Nie (3)

14.11.3. W przypadku przyczep, pojazd jest wyposazony w uklad hamulcowy o dugotrwalym dziataniu: Tak/Nie ()
14.12.  Pojazd wyposazony jest w przewdd (przewody) sterujacy(-e) zgodnie z: pkt 5.1.3.1.1/5.1.3.1.2/5.1.3.1.3 (3

14.13.  Dostarczono odpowiednia dokumentacje zgodnie z zafgcznikiem 18 w odniesieniu do nastgpujgcych uktadéw:

Tak/Nie/Nie dotyczy (%)

15. Dodatkowe informacje do wykorzystania w alternatywnej procedurze homologacji wedlug zalacznika 20.

15.1. Opis zawieszenia:

15.1.1. Producent:

15.1.2. Marka:

15.1.3.  Typ:

15.1.4. Model:

15.2.  Rozstaw osi badanego pojazdu:
15.3.  Zréznicowane uruchamianie w obrebie zespotu kél podwozia (jedli dotyczy) :
16. Przyczepa homologowana zgodnie z procedura wedlug zalaczniku 20: Tak/Nie ()

(Jedli tak, nalezy wypelni¢ dodatek 2 do niniejszego zataczniku)

17. Data przedstawienia pojazdu do homologacji:

18. Placéwka techniczna upowazniona do przeprowadzania badan homologacyjnych:
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19.

20.

21.

22,

23.

24,

25.

26.

Q)

W
0)
W]
0)
©
()

S

Data sprawozdania wydanego przez te placowke:

Numer sprawozdania wydanego przez t¢ placowke:

Homologacja udzielona/odméwiono udzielenia homologadji/rozszerzono homologacje/cofnigto homologacje ()

Polozenie znaku homologacji na pojezdzie:

Miejscowosé:

Data:

Podpis:

Streszczenie, o ktérym mowa w pkt 4.3 niniejszego regulaminu jest zalaczone do niniejszego zawiadomienia.

Wryrdzniajacy numer kraju, ktéry udzielitfodméwit udzielenia homologacji/rozszerzyt/cofnal homologacje (zob. przepisy dotyczace
homologacji zawarte w regulaminie).

Niepotrzebne skreli¢.

W przypadku naczepy lub przyczepy z osia §rodkowa nalezy wpisaé mase odpowiadajaca obcigzeniu urzadzenia sprzegajacego.
,Zwis sprzegu” stanowi pozioma odleglo$¢ pomiedzy sprzegiem sprzegajacym dla przyczep z osig $rodkowa a linia $rodkows tyl-
nej(-ych) osi.

Stosuje si¢ tylko do pojazdéw kategorii O, i Oj.

Stosuje si¢ tylko do pojazdéw o napedzie silnikowym.

Stosuje si¢ tylko do pojazdéw kategorii O,.
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DODATEK 1

Wykaz danych pojazdu do celu homologacji zgodnie z regulaminem nr 90

1. Opis typu pojazdu

1.1. Nazwa handlowa lub marka pojazdu, jesli jest dostepna

1.2. Kategoria pojazdu

1.3.  Typ pojazdu wg homologacji zgodnej z regulaminem nr 13

1.4.  Modele lub nazwy handlowe pojazdéw tworzacych typ pojazdu, jesli dotyczy

1.5. Nazwa i adres producenta

2. Marka i typ okladzin hamulcowych

2.1. Okladziny hamulcowe badane wedlug wszystkich stosownych przepiséw zalacznika 4

2.2.  Okladziny hamulcowe badane wedlug zalacznika 15

3. Masa minimalna pojazdu

3.1. Rozdzial masy na kazdg o (warto$¢ maksymalna)

4. Masa maksymalna pojazdu

4.1. Rozdzial masy na kazda o§ (warto$¢ maksymalna)

5. Maksymalna predko$é pojazdu

6.  Wymiary kola i ogumienia

7. Konfiguracja obwodéw hamulca (np. przéd|tyt lub podzial po przekatnej)

8. Oswiadczenie, ktory z obwodéw jest awaryjnym ukladem hamulcowym

9. Specyfikacje zaworéw hamulcowych (jesli dotyczy)

9.1. Wymagania regulacyjne urzadzenia reagujacego na obciaZenie pojazdu

9.2. Nastawienie regulatora ci$nienia

10.  Konstrukcyjny rozdzial sity hamowania
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11.  Specyfikacja hamulca

11.1. Typ hamulca tarczowego (np. liczba tlokéw z podaniem $rednic(-y), tarcza wentylowana lub pelna) ...

11.2. Typ hamulca begbnowego (np. duo serwo, z wielkoscia tloka i wymiarami bebna)

11.3. W przypadku nadci$nieniowych powietrznych ukladéw hamujacych, np. typ i wielko$¢ sitownikéw, dzwigni itd.

12.  Typ i wymiary pompy hamulcowej

13.  Typ i wymiary urzadzenia wspomagajacego
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DODATEK 2

Swiadectwo homologadji typu dotyczace wyposazenia hamulcowego pojazdu

1. UWAGI OGOLNE

Jezeli przyczepa zostala homologowana przy wykorzystaniu alternatywnej procedury zdefiniowanej w zataczniku 20
do niniejszego regulaminu, nalezy odnotowal nastgpujace dodatkowe pozycje.

2. SPRAWOZDANIA Z BADAN WEDLUG ZALACZNIKA 19

2.1. Membranowe sitowniki hamulcowe: Sprawozdanie nr
2.2. Hamulce sprezynowe: Sprawozdanie nr
2.3. Charakterystyka skutecznodci na zimno hamulca przyczepy Sprawozdanie nr
2.4. Urzadzenie przeciwblokujace Sprawozdanie nr

3. KONTROLE SKUTECZNOSCI

3.1. Przyczepa spelnia wymagania pkt 3.1.2 i 1.2.7 zalacznika 4
(skuteczno$¢ na zimno hamulca roboczego) Tak/Nie (1)

3.2. Przyczepa spelnia wymagania pkt 3.2 zalacznika 4
(skuteczno$¢ na zimno hamulca postojowego) Tak/Nie (")

3.3. Przyczepa spelnia wymagania pkt 3.3 zalacznika 4
(skuteczno$¢ hamowania awaryjnego/automatycznego) Tak/Nie (")

3.4. Przyczepa spelnia wymagania pkt 6 zalacznika 10
(skuteczno$¢ hamowania w przypadku uszkodzenia w ukladzie rozdzialu hamowania) Tak/Nie (1)

3.5. Przyczepa spelnia wymagania pkt 5.2.2.14.1 niniejszego regulaminu
(skuteczno$¢ hamowania w przypadku przecieku z wyposazenia dodatkowego) Tak/Nie (1)

3.6. Przyczepa spelnia wymagania zalgcznika 13
(urzadzenie przeciwblokujace) Tak/Nie (*)

(') Niepotrzebne skreslic.
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ZALACZNIK 3

UKLAD ZNAKOW HOMOLOGA(]I

WZOR A

(zob. pkt 4.4 niniejszego regulaminu)

* |\ E11 )= 13R-102439 7=

Y =

a = min. 8§ mm

Powyzszy znak homologacji umieszczony na pojezdzie wskazuje, ze dany typ pojazdu zostal homologowany w zakresie
hamowania w Zjednoczonym Krélestwie (E 11) na podstawie regulaminu nr 13 pod numerem 102439. Numer wskazuje,
ze homologacji udzielono zgodnie z wymogami regulaminu nr 13 uzupelnionego serig poprawek 10. Dla kategorii
pojazdéw M, i M3 znak ten oznacza, Ze pojazd zostal przeszedl badania typu IL

WZOR B

(zob. pkt 4.5 niniejszego regulaminu)

“ {E11 )= 13RM - 102439 % =

)

a = min. § mm

Powyzszy znak homologacji umieszczony na pojezdzie wskazuje, ze dany typ pojazdu zostal homologowany w zakresie
hamowania w Zjednoczonym Krolestwie (E 11) na podstawie regulaminu nr 13. Dla kategorii pojazdéw M, i M3 znak
ten oznacza, ze pojazd przeszedl badania typu IIA.

WZOR C

(zob. pkt 4.6 niniejszego regulaminu)

13 | 10 2439 afsx
24 15 | 021628 [T

a2 Y-
a/2
Y

a = min. 8§ mm

Powyzszy znak homologacji umieszczony na pojezdzie wskazuje, ze dany typ pojazdu zostal homologowany
w Zjednoczonym Krélestwie (E 11) na podstawie regulaminéw nr 13 i 24 (). (W przypadku tego ostatniego regulaminu
skorygowany wspétczynnik pochfaniania wynosi 1,30 m).

(") Ten numer podano jedynie jako przyktad.
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1.2

1.2.1.

1.2.4.

1.2.6.

ZALACZNIK 4

Badania hamowania i skuteczno$¢ ukltadéw hamulcowych

BADANIA HAMOWANIA
Uwagi ogdlne

Zalecana skuteczno$¢ uktadéw hamulcowych oparta jest na drodze hamowania lub $rednim w pelni rozwi-
nigtym op6znieniu. Skuteczno$¢ uktadu hamulcowego powinna by¢ okreslona przez pomiar drogi hamowania
w odniesieniu do predkosci poczgtkowej pojazdu lub pomiar Sredniego w pelnie rozwinigtego opéZnienia
podczas badan.

Droga hamowania jest droga przebyta przez pojazd od momentu, gdy kierowca zaczyna uruchamiaé stero-
wanie ukladu hamulcowego, az do chwili, gdy pojazd zatrzymuje sig; predkos¢ poczatkowa jest predkoscia
w chwili, gdy kierowca zaczyna uruchamia¢ sterowanie ukladu hamulcowego; predko§¢ poczatkowa nie moze
by¢ mniejsza niz 98 procent predkosci zalecanej dla danych badan.

Srednie w pehni rozwinigte opdznienie (d,,) nalezy obliczy¢ jako opdznienie Srednie w odniesieniu do drogi
w przedziale od v}, do v, zgodnie z nastgpujagcym wzorem:

2 2

I = 3595 ooy ™)
gdzie:
v, = predko$¢ poczatkowa pojazdu w km/godz.,
vy, = predkos¢ pojazdu odpowiadajaca 0,8 v, w km/godz.,
ve = predkos¢ pojazdu odpowiadajaca 0,1 v, w km/godz.,
s, = droga przebyta migdzy v, i v, w metrach,
s = droga przebyta migdzy v, i v, w metrach.

Predko$¢ i droge nalezy okredli¢ uzywajac oprzyrzadowania o dokladnos¢ +1 procent przy zaleconej predkosci
badania. Srednie w pelni rozwinigte opdznienie moze by¢ okreslone innymi metodami niz pomiar predkosci
i drogi; w tym przypadku dokladno$¢ Sredniego w pelni rozwinigtego opdznienia powinna wynosic
+ 3 procent.

W celu homologacji dowolnego pojazdu skuteczno$¢ hamowania nalezy mierzy¢ podczas badan drogowych
przeprowadzanych w nastepujacych warunkach:

stan pojazdu w odniesieniu do masy musi by¢ taki, jak zalecano dla kazdego typu badania i powinien by¢ on
podany w sprawozdaniu z badaf;

badanie nalezy przeprowadzi¢ przy predkosciach zalecanych dla kazdego typu badania. Jesli konstrukcyjna
predkos¢ maksymalna pojazdu jest mniejsza niz predko$¢ zalecana w badaniu, badanie zostanie przeprowa-
dzone przy maksymalnej predkosci pojazdu.

sita przylozona do sterowania ukladu hamulcowego podczas badait w celu uzyskania zalecanej skutecznosci
nie powinna przekroczy¢ maksymalnej wartosci zaleconej dla kategorii badanego pojazdu;

droga musi mie¢ nawierzchni¢ zapewniajaca dobra przyczepno$¢ , o ile nie ustalono inaczej w odpowiednich
zalacznikach;

badania nalezy przeprowadzi¢, gdy nie ma wiatru, ktéry méglby wplywaé na wyniki badar;

na poczatku badan opony powinny by¢ zimne, a ci$nienic w oponach powinno by¢ odpowiednie do obcig-
zenia rzeczywistego przenoszonego przez kofa podczas postoju pojazdu;
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zalecang skuteczno$¢ powinno si¢ uzyskaé bez blokowania kél, bez odchylania si¢ pojazdu od kierunku jego
drogi i bez nienormalnych drgan (!).

W przypadku pojazdéw napedzanych w pelni lub czgsciowo silnikiem (lub silnikami) elektrycznym(-i) stale
polaczonym z kolami, wszystkie badania powinny by¢ wykonywane z polgczonym(-i) silnikiem(-ami).

W przypadku pojazdéw opisanych powyzej w pkt 1.2.8 i wyposazonych w uklad hamulcowy z odzyskiem
energii elektrycznej kategorii A, badania zachowania si¢ okreslone w pkt 1.4.3.1 niniejszego zalacznika
powinny by¢ wykonane na drodze o niskim wspdlczynniku przyczepnoéci (jak okreslono w pkt 5.2.2
zalgcznika 13).

Ponadto w przypadku pojazdéw wyposazonych w uklad hamulcowy z odzyskiem energii kategorii A, przej-
Sciowe warunki, takie jak zmiany biegéw lub zwolnienie sterowania przyspieszeniem, nie powinny mieé
wplywu na zachowanie pojazdu w warunkach badan opisanych w pkt 1.2.9.

Podczas badan wymienionych w pkt 1.2.9 i 1.2.9.1, blokowanie kota nie jest dozwolone. Jednakze korekcja
kierunku jazdy jest dopuszczalna, jezeli kgt obrotu kierownicy miesci si¢ w 120° podczas pierwszych 2 sekund
i nie wigcej niz w 240° w ciggu calego badania.

W przypadku pojazdu z elektrycznie uruchomianymi hamulcami roboczymi zasilanymi z akumulatoréw
trakcyjnych (lub akumulatora pomocniczego), ktére otrzymuja(-e) energie tylko z niezaleznego zewnetrznego
ukladu tadowania, akumulatory te powinny podczas badania skutecznosci hamowania by¢ w stanie natado-
wania $rednio nieprzekraczajgcym 5 procent stanu naladowania zalecanego w pkt 5.2.1.27.6, przy ktérym
wymaga si¢ wystapienia ostrzezenia o uszkodzeniu hamulca.

Jezeli to ostrzezenie wystgpuje, akumulatory mogg zostaé nieco naladowane w trakcie badan tak, aby
utrzymaé je w wymaganym stanie zakresu naladowania.

Zachowanie si¢ pojazdu podczas hamowania

W badaniach hamowania, w szczegdlnosci w tych, ktére sa prowadzane przy duzej predkosci, nalezy spraw-
dzaé ogélne zachowanie si¢ pojazdu podczas hamowania.

Zachowanie si¢ pojazdu podczas hamowania na drodze o obnizonej przyczepnosci. Zachowanie si¢ pojazdéw
kategorii M, M3, Ny, N,, N3, O,, O3 i O, na drodze o obnizonej przyczepnosci powinno spelniaé stosowne
wymagania zalgcznika 10 lub zalgcznika 13 do niniejszego regulaminu.

W przypadku ukladu hamulcowego zgodnego z pkt 5.2.1.7.2., w ktérym hamowanie dla szczegdlnej osi (lub
kilku osi) wiaze si¢ z wigcej niz jednym zrédlem momentu hamowania i kazde pojedyncze Zrédlo moze
zmienia¢ si¢ w stosunku do pozostalego(-ych), pojazd powinien spelniaé wymagania zalacznika 10, lub
alternatywnie zalacznika 13, w stosunku do wszystkich zaleznosci dopuszczonych przez jego strategig stero-
wania (?).

Badanie typu 0 (zwykle badanie skuteczno$ci hamulcéw w stanie zimnym)
Uwagi og6lne

Hamulce muszg by¢ zimne; hamulec uznaje si¢ za zimny, gdy temperatura zmierzona na tarczy lub na
zewnetrznej stronie bebna jest ponizej 100°C.

Badanie nalezy przeprowadzi¢ w nastgpujacych warunkach:

Pojazd musi by¢ obciazony, przy czym rozdzial jego masy na poszczegdlne osie ma by¢ zgodny z ustaleniami
producenta; jezeli przewidziano kilku rozdzialéw obcigzenia na osie, rozdzial maksymalnej masy pomigdzy
osie powinien by¢ taki, aby obciazenie przypadajace na kazda o§ bylo proporcjonalne do maksymalnego
dopuszczalnego obciazenia dla kazdej osi. W przypadku ciaggnikéw naczep obcigzenie moze zostaé przesu-
nigte o okoto potowe odleglosci pomigdzy potozeniem czopa siodta wynikajacym z warunkéw wyzej wymie-
nionego obciazenia i srodkowa lini¢ tylnej(-ych) osi;

(") Blokowanie két dopuszcza si¢ tylko wowczas, gdy specjalnie o nim wspomniano.

(%) Producent powinien dostarczy¢ placéwce technicznej rodzing krzywych hamowania dopuszczonych przez uzywang strategie samo-
czynnego sterowania. Krzywe te moga by¢ zweryfikowane przez placéwke techniczna.
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Kazde badanie powinno by¢ powtérzone z pojazdem nieobcigzonym. W przypadku pojazdu o napedzie
silnikowym w kabinie samochodu na przednim siedzeniu, oprécz kierowcy, moze znajdowac si¢ dodatkowo
druga osoba odpowiedzialna za rejestracje wynikéw badan;

W przypadku ciagnika naczepy badania bez obcigzenia powinny by¢ przeprowadzone z pojazdem bez
naczepy (solo) z uwzglednieniem masy odpowiadajacej siodtu. Powinna by¢ réwniez uwzgledniona masa
kota zapasowego, jesli jest ono wliczone do standardowego wyposazenia pojazdu;

W przypadku pojazdu przedstawionego w postaci nadwozia moze by¢ dodane dodatkowe obciazenie symu-
lujace mas¢ nadwozia, nieprzekraczajgce minimalnej masy okreslonej przez producenta w zalaczniku 2 do
niniejszego regulaminu;

W przypadku pojazdu wyposazonego w uklad hamulcowy z odzyskiem energii wymagania zaleza od kategorii
tego ukfadu:

Kategoria A: Kazde oddzielne sterowanie hamowaniem z odzyskiem energii, ktére jest do dyspozycji, nie
powinno by¢ uzywane w badaniach typu 0.

Kategoria B: Wklad elektrycznego ukladu hamulcowego z odzyskiem energii w wytworzong site hamowania
nie moze przekroczy¢ minimalnego poziomu gwarantowanego przez konstrukcje ukladu.

Wymaganie to uznaje si¢ za spelnione jesli akumulatory s3 w jednym z nastgpujacych pozioméw stanu
natadowania, gdzie stan natadowania (') jest okre$lony metoda przedstawiong w dodatku 1 do niniejszego
zalgcznika:

a) maksymalny stan naladowania, ktdry jest zalecany przez producenta w dokumentacji pojazdu; lub

b) poziom nie mniejszy niz 95 % pelnego poziomu natadowania, gdy producent nie podaje zadnych szcze-
g6lnych zalecen; lub

¢) poziom maksymalny, ktéry wynika z samoczynnego sterowania fadowaniem w pojezdzie.

Ograniczenia zalecane dla minimalnej skutecznodci, zaréwno w zakresie badai pojazdu nieobcigzonego jak
i pojazdu obcigzonego, powinny by¢ takie, jak okreslono dla poszczegdlnych kategorii pojazdéw. Pojazd
powinien spelnia¢ zaréwno warunek dotyczacy zalecanej drogi hamowania, jak i warunek zalecanego $red-
niego w pelni rozwinigtego opdZnienia dla stosownej kategorii pojazdu, ale pomiar obu tych parametréw nie
jest konieczny.

Droga nie powinna by¢ pozioma.

Badanie typu 0 z silnikiem odlaczonym

Badanie nalezy przeprowadzi¢ przy predkosci przewidzianej dla kategorii, do ktérej pojazd nalezy, a warto$ci
zalecane w tym zakresie moga podlegal pewnym tolerancjom. Nalezy uzyska¢ minimalng skuteczno$¢ zale-
cang dla kazdej kategorii pojazdu.

Badanie typu 0 z silnikiem polaczonym

Badanie nalezy przeprowadzi¢ przy réznych predkosciach, z ktérych najnizsza powinna wynosi¢ 30 procent
maksymalnej predkosci, a najwyzsza 80 procent tej predkosci. W przypadku pojazdoéw wyposazonych
w ograniczniki predkosci, jako predkos$¢ maksymalng pojazdu nalezy przyjaé predkosci ogranicznika. Nalezy
mierzy¢ maksymalne praktyczne wartosci skutecznosci, a w sprawozdaniu z badan nalezy zarejestrowal
zachowanie si¢ pojazdu. Ciagniki naczep obciazone masg symulujacg oddzialywanie obcigzenia naczepy na
ciggnik nie powinny by¢ badane przy predkosci przekraczajacej 80 km/godz.

Dalsze badania nalezy przeprowadzi¢ z polaczonym silnikiem od predkosci zalecanej dla kategorii, do ktdrej
pojazd nalezy. Nalezy osiagna¢ minimalng skuteczno$¢ zalecana dla kazdej kategorii pojazdu. Jednostki
ciagnace naczepy obcigzone masg symulujaca oddzialywanie obcigzenia naczepy na ciagnik nie powinny
by¢ badane przy predkosci przekraczajacej 80 km/godz.

Badania typu 0 dla pojazdéw kategorii O wyposazonych w nadci$nieniowe powietrzne uklady hamulcowe.

Skuteczno$¢ hamowania przyczepy moze by¢ obliczona ze wskaznika hamowania pojazdu ciggnacego
z przyczepg i zmierzonej sily nacisku w sprzegu pojazdéw, lub, w pewnych przypadkach, ze wskaznika
hamowania pojazdu ciggnacego i przyczepy przy hamowaniu tylko przyczepy. Silnik pojazdu ciagnacego
musi by¢ podczas badania hamowania odlaczony.

(") Po uzgodnieniu tego z placéwka techniczng, ocena stanu naladowania nie bedzie wymagana dla pojazdéw, ktére wewnatrz pojazdu

majg zrodlo energii wykorzystywane do ladowania akumulatoréw trakcyjnych oraz umozliwiaja regulowanie stanu natadowania.
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W przypadku gdy hamowana jest tylko przyczepa, dla uwzglednienia dodatkowej masy podlegajacej opdz-
nieniu nalezy ustala¢ skutecznos¢ jako $rednie w pelni rozwinigte opdznienie.

Z wyjatkiem przypadkéw zgodnych z pkt 1.4.4.3 i 1.4.4.4 niniejszego zalacznika, do wyznaczenia wskaznika
hamowania przyczepy nalezy zmierzy¢ rowniez wskaznika hamowania pojazdu ciagnacego z przyczepg oraz
nacisk na sprzeg pojazdéw. Pojazd ciagnacy musi spelniaé wymagania zalgcznika 10 do niniejszego regula-
minu w zakresie zaleznosci pomigdzy wskaznikiem Ty/Py; i ci$nieniem p,,. Wskaznik hamowania przyczepy
obliczany jest zgodnie z nastgpujacym wzorem:

IR = ZR4M + ==

Pr

gdzie:
zg = wskaznik hamowania przyczepy
zpsm = Wskaznika hamowania pojazdu ciagngcego z przyczepa,
D = nacisk na sprzeg

(sifa rozciggajaca + D)

(sifa Sciskajaca: -D)
Pr = calkowita normalna statyczna reakcja nawierzchni drogi na wszystkie kola przyczepy (zalacznik

10).

Jezeli przyczepa ma ciagly lub poélciagly uklad hamulcowy, w ktérym ci$nienie sifownikow hamulca nie
zmienia si¢ podczas hamowania mimo dynamicznego przesunigcia obcigzenia osi oraz w przypadku naczep,
dopuszczalne jest hamowanie samg przyczepa. Wskaznik hamowania przyczepy obliczany jest zgodnie
Z nastgpujacym wzorem:

Py + Pr
ZR:(ZR+M—R)' P + R
R
gdzie:
R = warto$¢ oporu toczenia = 0,01
Py = calkowita normalna statyczna reakcja nawierzchni drogi na wszystkie kola pojazdu ciggnacego

przyczepe (zalacznik 10).

Alternatywnie ocena wskaznika hamowania przyczepy moze by¢ wykonana przy hamowaniu samej przy-
czepy. W takim przypadku uzyte ciSnienie powinno by¢ takie samo jak zmierzone w sitownikach hamulca
podczas hamowania zestawu pojazdéw.

Badanie typu I (préba zaniku)

Z wielokrotnym hamowaniem

Ukltady hamulcowe robocze wszystkich pojazdéw o napedzie silnikowym powinny by¢ badane przez wielo-
krotne uruchomienie i zwolnienie hamulcéw, przy czym pojazd powinien by¢ obcigzony zgodnie
z warunkami okre$lonymi w tabeli ponizej:

Warunki
Kategoria pojazdéw

vy [km/h] v, [km/h] At [sec] nrf...]
M2 80 % Vinax 1/2 \41 55 15

< 100
N, 80 % Vimax 12 v; 55 15

< 120
M;, N,, N3 80 % Vinax 1/2 vy 60 20

< 60
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gdzie:

vy = predkos¢ poczatkowa, na poczatku hamowania,

vy = predko$¢ na koricu hamowania,

Vmax = maksymalna predkos¢ pojazdu,

nr[...] = liczba uruchomien hamulca,

At = czas trwania cyklu hamowania: czas uplywajacy migdzy poczatkiem jednego uruchomienia

hamulca a poczatkiem nastgpnego.

Jesli charakterystyki pojazdu nie pozwalaja na przestrzeganie czasu trwania wymaganego dla At, mozna ten
czas trwania wydluzy¢; w kazdym razie, poza czasem koniecznym do zahamowania i przyspieszenia pojazdu,
nalezy w kazdym cyklu przeznaczy¢ 10 sekund na ustabilizowanie predkosci pojazdu vy.

W badaniach tych sifa przylozona do zespolu sterujacego jest tak skorygowana, aby podczas pierwszego
uruchomienia hamulca osiggna¢ $rednie w pelni osiagnigte ujemne przyspieszenie wynoszace 3 mjfs?. Sita
powinna by¢ stala podczas wszystkich nastepujacych po sobie uruchomien hamulca.

Podczas uruchomienia hamulca nalezy stosowaé najwyzszy bieg (z wylaczeniem nadbiegu itp.).

W celu odzyskania predkosci po hamowaniu wykorzystuje si¢ skrzyni¢ biegéw w taki sposéb, by uzyskaé
predkos¢ v w mozliwie jak najkrotszym czasie (maksymalne przyspieszenie, na jakie pozwala silnik i skrzynia
bieg6w).

W przypadku pojazdéw, ktore nie posiadajg dostatecznej autonomii, aby wykonal cykle nagrzewania
hamulcéw, badania powinny by¢ wykonywane poprzez osiggniecie wymaganej predkosci przed pierwszym
uruchomieniem hamulca, nastgpnie przez zastosowanie maksymalnego osiggalnego przyspieszenia w celu
odzyskania predkosci i kolejne hamowania przy predkosci uzyskanej pod koniec czasu trwania kazdego cyklu,
jaki doktadnie okreslono dla stosownej kategorii pojazdu w pkt 1.5.1.1 powyzej.

W przypadku pojazdéw wyposazonych w urzadzenia do automatycznej regulacji hamulcéw regulacja
hamulcéw powinna by¢ wykonana przed powyzszym badaniem typu I zgodnie z nastgpujacymi odpowied-
nimi procedurami:

W przypadku pojazdéw wyposazonych w powietrzny uklad hamulcowy regulacji hamulcéw nalezy dokonaé
w taki sposob, aby umozliwi¢ dzialanie urzadzenia do automatycznej regulacji hamulca. W tym celu nalezy
wyregulowa¢ skok sifownika uruchamiajacego na nastepujaca warto$é:

So 2 1,1 % Sprzeregulowany

(gbrna granica nie powinna przekroczy¢ wartosci zalecanej przez producenta)

gdzie:

Sprzeregulowany  jest zgodnie ze specyfikacja producenta urzadzenia do automatycznej regulacji hamulca,
skokiem przeregulowanym, tj. skokiem, przy ktérym nastepuje ponowna regulacja roboczego
luzu hamulca przy ci$nieniu sifownika wynoszacym 15 % ci$nienia roboczego uktadu hamul-
cowego, lecz nie mniejszym niz 100 kPa.

W przypadku gdy w wyniku uzgodnieri z placéwka techniczna pomiar skoku sitownika uruchamiajacego jest
niepraktyczny, poczatkowe ustawienie powinno by¢ uzgodnione z t3 placéwka.

Po spelnieniu powyzszego warunku hamulec nalezy uruchomi¢ kolejno 50 razy pod rzad przy ci$nieniu
sitownika réwnym 30 % ci$nienia roboczego w ukladzie hamulcowym, lecz nie mniejszym niz 200 kPa.
Nastgpnie nalezy jeden raz uruchomi¢ hamulec przy cinieniu sitownika wynoszacym > 650 kPa.

W przypadku pojazdéw wyposazonych w hydrauliczne hamulce tarczowe nie obowigzujg Zadne wymogi
dotyczace ustawien.

W przypadku pojazdéw wyposazonych w hydrauliczne hamulce bebnowe regulacji hamulcéw nalezy dokonad
w sposéb okreslony przez producenta.

W przypadku pojazdéw wyposazonych w elektryczny uktad hamulcowy z odzyskiem energii kategorii B stan
akumulatoréw pojazdéw na poczatku badania powinien by¢ taki, aby sita hamowania zapewniona przez
elektryczny uklad hamulcowy z odzyskiem energii nie przekraczala minimum gwarantowanego przez
konstrukcje uktadu.
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Ten wymdg uwaza si¢ za spelniony, jezeli stan naladowania akumulatoréw jest jednym ze stanéw wymie-
nionych w czwartym akapicie pkt 1.2.1.2.2 powyzej.

Z hamowaniem ciaglym

Hamulce robocze przyczep kategorii O, i O3 sg badane w taki sposdb, aby przy obcigzonym pojezdzie energia
doprowadzona do hamulcow byla réwnowazna odnotowanej w tym samym okresie czasu energii obcigzo-
nego pojazdu poruszajgcego si¢ z predkoScia 40 kmfh na spadku o nachyleniu 7 % i na odcinku o dlugosci
1,7 km.

Badanie moze by¢ przeprowadzone na poziomej drodze z przyczepa ciagnigta przez pojazd ciggnacy. Podczas
badania sita przytozona do zespolu sterujgcego powinna by¢ tak skorygowana, aby opér przyczepy utrzymany
byl na stalym poziomie (7 % maksymalnego catkowitego statycznego obciazenia osi przyczepy). Jezeli energia
potrzebna do ciggnigcia nie jest wystarczajaca, badanie mozna przeprowadzi¢ przy mniejszej predkosci ale na
dhuzszym odcinku drogi, jak przedstawiono w ponizszej tabeli:

Predkosé [km/h] Odcinek drogi [metry]
40 1700
30 1950
20 2500
15 3100

W przypadku przyczep wyposazonych w urzadzenia do automatycznej regulacji hamulcow przed przeprowa-
dzeniem badania typu I opisanego powyzej nalezy przeprowadzi¢ regulacje hamulcéw zgodnie z procedurg
ustanowiong w pkt 1.7.1.1 niniejszego zalacznika.

Skuteczno$¢ na goraco

Na koniec badania typu I (badanie opisane w pkt 1.5.1 lub badanie opisane w pkt 1.5.2 niniejszego zalacz-
nika) nalezy zmierzy¢ skuteczno§¢ na goraco ukladu hamulcowego roboczego w takich samych warunkach (a
w szczegdlnosci przy stalej sile sterujacej nie wigkszej niz $rednia sita rzeczywiscie uzyta) jak w badaniu typu 0
przy odlaczonym silniku (warunki temperaturowe moga by¢ inne).

W przypadku pojazdéw o napedzie silnikowym taka skutecznos$¢ na goraco nie powinna by¢ mniejsza niz
80 % skutecznosci zalecanej dla danej kategorii ani nie mniejsza niz 60 % wartoSci odnotowanej w badaniach
typu 0 przy odlgczonym silniku.

W przypadku pojazdéw wyposazonych w elektryczny uklad hamulcowy z odzyskiem energii kategorii
A podczas uzycia hamulca nalezy caly czas stosowaé najwyzszy bieg i nie nalezy stosowal zadnego elek-
trycznego urzadzenia sterujacego z odzyskiem energii.

W przypadku pojazdéw wyposazonych w elektryczny uklad hamulcowy z odzyskiem energii kategorii B, po
przeprowadzeniu cykli nagrzewania zgodnie z pkt 1.5.1.6 niniejszego zalacznika, badanie skutecznosci na
gorgco nalezy wykona¢ przy maksymalnej predkosci, jaka pojazd moze osiagna¢ pod koniec cykli nagrzewania
hamulcéw, jezeli nie mozna osiagna¢ predkosci okreslonej w pkt 1.4.2 niniejszego zalgcznika.

Dla poréwnania badanie typu O przy zimnych hamulcach powinno by¢ powtdrzone przy takiej samej
predkosci i z podobnym udzialem hamowania z odzyskiem energii elektrycznej, ustalonym w wyniku odpo-
wiedniego stanu naladowania akumulatora dostgpnego podczas badania skutecznosci na gorgco.

Przywracanie okladzin hamulcowych do stanu uzytkowego jest dozwolone przed przeprowadzeniem badania
dla poréwnania drugiej skutecznosci na zimno w badaniu typu 0 ze skutecznoscig osiggnieta w badaniu na
gorgco w oparciu o kryteria okreslone w pkt 1.5.3.1.1 i 1.5.3.2 niniejszego zalgcznika.

W przypadku przyczep sita hamowania przy nagrzanych hamulcach na obwodach k6t w badaniu przy
predkosci 40 km/h nie powinna by¢ mniejsza niz 36 % maksymalnego statycznego obcigzenia kél, ani nie
mniejsza niz 60 % wartosci odnotowanej w badaniu typu 0 przy takiej samej predkosci.
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W przypadku pojazdu o napedzie silnikowym, ktory spelnia wymog dotyczacy dotyczace 60 % skutecznodci
okreslony w pkt 1.5.3.1.1 powyzej, ale nie moze spelni¢ wymogu 80 % skutecznosci okreslonego w pkt
1.5.3.1.1 powyzej, mozna przeprowadzi¢ dalsze badanie skuteczno$ci na goraco z zastosowaniem sily steru-
jacej nieprzekraczajacej warto$ci okre§lonej w pkt 2 niniejszego zatacznika dla odpowiedniej kategorii pojazdu.
Wyniki obu badan nalezy zamie$ci¢ w sprawozdaniu.

Badanie swobodnego biegu pojazdu

W przypadku pojazdéw silnikowych wyposazonych w urzadzenia do automatycznej regulacji hamulcéw, po
zakonczeniu badan okreslonych w pkt 1.5.3 powyzej hamulce nalezy schlodzi¢ do temperatury wiasciwej dla
hamulcéw zimnych (tj. < 100 °C) i sprawdzié, czy pojazd moze przemieszczaé si¢ swobodnie w wyniku
spelnienia jednego z nastgpujgcych warunkow:

a) kola obracajg si¢ swobodnie (tj. mozna je obrdci¢ reka);

b) upewniono si¢, ze gdy pojazd porusza si¢ ze stalg predkoscig v = 60 kmfh ze zwolnionymi hamulcami,
temperatury asymptotyczne nie przekraczajg wzrostu temperatury bebna hamulcowego/tarczy hamulcowej
0 80 °C. Dopuszczalne jest wtedy szczatkowe hamowanie.

Badanie typu II (badanie zachowania si¢ na dlugich spadkach terenu)

Obcigzone pojazdy o napedzie silnikowym powinny by¢ badane w taki sposéb, aby energia doprowadzona do
hamulcéw byla réwnowazna energii odnotowanej w tym samym czasie w odniesieniu do pojazdu porusza-
jacego si¢ z predkoscig 30 km/h na spadku o nachyleniu 6 % na odcinku 6 km z wlaczonym odpowiednim
biegiem i ukladem hamulcowym o dlugotrwalym dziataniu, jezeli pojazd jest wen wyposazony. Nalezy
wlaczy¢ taki bieg, aby predkos¢ obrotowa silnika (min'!) nie przekroczyta maksymalnej wartosci zalecanej
przez producenta.

W przypadku pojazdow, w ktdrych energia jest pochlaniana w wyniku hamowania samym silnikiem,
w odniesieniu do $redniej predkosci dopuszcza sig tolerancje £ 5 km/h z wlaczonym biegiem umozliwiajagcym
stabilizacje predkosci na poziomie jak najbardziej zblizonym do 30 km/h na spadku o nachyleniu 6 %. Jezeli
okreslenie skuteczno$ci hamowania samym silnikiem nast¢puje przy pomocy pomiaru op6Znienia, wystarczy,
aby mierzone $rednie ujemne przyspieszenie wynosito co najmniej 0,5 m/s.

Na koniec badania nalezy zmierzy¢ skuteczno$¢ na goraco ukladu hamulcowego roboczego w takich samych
warunkach jak dla badania typu 0 z odlaczonym silnikiem (warunki temperaturowe moga by¢ inne). Ta
skuteczno$¢ na goraco powinna zapewni¢ droge hamowania nieprzekraczajaca podanych ponizej warto$ci
i Srednie w pelni osiggniete ujemne przyspieszenie nie mniejsze niz podane ponizej wartoici przy zastoso-
waniu sily sterujgcej nieprzekraczajacej 70 daN:

kategoria M5 0,15 v + (1,33v?[130) (drugi czton odpowiada $redniemu w pehni osiggnietemu ujemnemu
przyspieszeniu d, = 3,75 m/s?),

kategoria N3 0,15 v + (1,33v2[115) (drugi czton odpowiada $redniemu w petni rozwinigtemu opéZnieniu
dy =33 m/sz),

W przypadku pojazdéw, o ktérych mowa w pkt 1.8.1.1, 1.8.1.2 i 1.8.1.3 ponizej, zamiast badania typu II
powinny spelni¢ wymogi badania typu IIA opisane w pkt 1.8 ponizej.

Badanie typu III (badanie zaniku dla pojazdéw kategorii O)
Badanie drogowe

Przed przeprowadzeniem ponizszego badania typu IIl nalezy przeprowadzi¢ regulacje hamulcéw zgodnie
z nastepujacymi procedurami:

W przypadku przyczep wyposazonych w powietrzny uklad hamulcowy regulacje hamulcéw nalezy przepro-
wadzi¢ w taki sposéb, aby umozliwi¢ zadzialanie urzadzenia samoczynnej regulacji hamulca. W tym celu skok
sitownika uruchamiajgcego nalezy ustawi¢ na warto$¢ sy > 1,1 x Sprzeregulowany (g0TNa granica nie powinna
przekraczaé wartoéci zalecanej przez producenta).

gdzie:

Sre-adjust jest, zgodnie ze specyfikacja producenta urzadzenia samoczynnej regulacji hamulca, skokiem przere-
gulowanym, tj. skokiem, przy ktérym nast¢puje ponowna regulacja roboczego luzu hamulca przy ci$nieniu
sitownika wynoszacym 100 kPa.
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W przypadku gdy w wyniku uzgodnien z placéwka techniczna pomiar skoku sitownika uruchamiajacego jest
niepraktyczny, poczatkowe ustawienie powinno by¢ uzgodnione z ta placéwka.

Po spelnieniu powyzszego warunku hamulec nalezy uruchomi¢ kolejno 50 razy pod rzad przy ci$nieniu
sitownika 200 kPa. Nastgpnie nalezy jeden raz uruchomi¢ hamulec przy ci$nieniu sitownika wynoszacym >
650 kPa.

W przypadku przyczep wyposazonych w hydrauliczne hamulce tarczowe nie sg konieczne zadne wymogi
dotyczace ustawien.

W przypadku przyczep wyposazonych w hydrauliczne hamulce bebnowe regulacji hamulcéw nalezy dokonad
w sposob okreSlony przez producenta.

W przypadku badania drogowego warunki powinny by¢ nastepujace:

Liczba uruchomien hamulca 20

Czas trwania cyklu hamowania 60 s

Predkos$¢ poczatkowa na poczatku hamowania 60 km/h

Uruchomienia hamulca W tych badaniach sifa przylozona do zespotu steru-

jacego jest korygowana w taki sposéb, aby w czasie
pierwszego uruchomienia hamulca osiggna¢ Srednie
w pelni osiagnigte ujemne przyspieszenie réwne
3 m/s> w odniesieniu do masy przyczepy; ta sila
powinna by¢ stala w czasie wszystkich kolejnych
uruchomieft hamulca.

Wskaznik skuteczno$ci hamowania przyczepy jest obliczany zgodnie ze wzorem zamieszczonym w pkt
1.4.4.3 niniejszego zalacznika:

(Py + Pr)

R
Pr +

zr = (zr+m —R)-

Predko$¢ pod koniec hamowania (zalgcznik 11, dodatek 2, pkt 3.1.5):

[Py P Py /4

V) = V1
Py + P, I P,
gdzie:
7R - wskaznik skuteczno$ci hamowania przyczepy
zgem —  wskaznik skutecznosci hamowania zestawu pojazdéw (pojazdu silnikowego i przyczepy)
R - warto$¢ oporu toczenia = 0,01
Py - catkowita normalna reakcja statyczna miedzy nawierzchnia drogi a kotami pojazdu ciggnacego
przyczepe (kg)

Pr - calkowita normalna reakcja statyczna miedzy nawierzchnia drogi a kolami przyczepy (kg)
Py - cz¢$¢ masy przyczepy przypadajaca na o (osie) nichamowana(-e) (kg)
P, - cze$¢ masy przyczepy na o$ (osie) hamowana(-e) (kg)
Vi - predko$é poczatkowa (km/h)

vy - predkos$¢ konicowa (kmfh)
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Skuteczno$¢ na goraco

Na koniec badania wedlug pkt 1.7.1 skuteczno$¢ na gorgco ukladu hamulcowego roboczego nalezy zmierzy¢
w takich samych warunkach jak w przypadku badania typu 0, jednak w innych warunkach temperaturowych
i dla predkosci poczatkowej 60 km/h. Przy nagrzanych hamulcach sita hamowania na obwodach két nie
powinna by¢ mniejsza niz 40 % maksymalnego statycznego obcigZenia kota, ani nie mniejsza niz 60 %
wartodci odnotowanej w badaniu typu O przy takiej samej predkosci.

Badanie swobodnego biegu pojazdu

Po zakonficzeniu badan okreslonych w pkt 1.7.2 powyzej hamulce nalezy schlodzi¢ do temperatury wlasciwej
dla hamulcéw zimnych (. < 100 °C) i sprawdzi¢, czy przyczepa moze przemieszczaé si¢ swobodnie
w wyniku spelnienia jednego z nastgpujacych warunkéw:

a) kota obracaja si¢ swobodnie (tj. mozna je obroci¢ reka);

b) upewniono sig¢, ze gdy przyczepa porusza si¢ ze stalg predkoscig v = 60 km/h ze zwolnionymi hamulcami,
temperatury asymptotyczne nie przekraczaja wzrostu temperatury bebna hamulcowego/tarczy hamulcowej
0 80 °C. Dopuszczalne jest wtedy szczatkowe hamowanie.

Badanie typu IIA (skuteczno$¢ hamowania o dlugotrwalym dziaaniu)

Pojazdy nastepujacych kategorii nalezy poddac badaniu typu IIA:

Pojazdy kategorii M3 nalezace do klasy II, Il lub B, jak okreSlono w zalaczniku 7 do ujednoliconej rezolucji
w sprawie budowy pojazdéw (R.E.3).

Pojazdy kategorii N3, ktére sa dopuszczone do ciagnigcia przyczepy kategorii Oy. Jezeli maksymalna masa
przekracza 26 ton, masa uzyta w badaniu ograniczona jest do 26 ton, lub w przypadku gdy masa nieobcig-
zonego pojazdu przekracza 26 ton, mase te nalezy uwzgledni¢ w obliczeniach.

Pojazdy bedace przedmiotem umowy ADR (zob. zalgcznik 5).

Warunki odnosnie do badania i wymogi dotyczace osiggow

Skuteczno$¢ ukladu hamulcowego o dlugotrwatym dziataniu jest badana przy maksymalnej masie pojazdu lub
zestawu pojazdow.

Obcigzone pojazdy powinny by¢ badane w taki sposdb, aby energia doprowadzona do hamulcéw byla
réwnowazna energii odnotowanej w odniesieniu do pojazdu poruszajacego si¢ z predkoscia 30 km/h na
spadku o nachyleniu 7 % na odcinku 6 km. Podczas badania nie powinny dziala¢ uktady hamulcowe awaryjne
i postojowe. Nalezy wlaczy¢ taki bieg, aby predkos$¢ obrotowa silnika nie przekroczyla maksymalnej wartosci
zalecanej przez producenta. Mozna zastosowaé zintegrowany uktad hamulcowy o dtugotrwatym dziataniu pod
warunkiem, ze jest on zsynchronizowany w taki sposéb, aby nie zadzialal uktad hamulcowy roboczy; mozna
to zweryfikowaé sprawdzajac, czy hamulce pozostaja zimne zgodnie z pkt 1.4.1.1 niniejszego zalgcznika.

W przypadku pojazdéw, w ktérych energia jest pochlaniania w wyniku hamowania samym silnikiem,
w odniesieniu do $redniej predkosci dopuszcza sie tolerancje £ 5 km/h z wlaczonym biegiem umozliwiajgcym
stabilizacje predkosci na poziomie jak najbardziej zblizonym do 30 km/h na spadku o nachyleniu 7 %. Jezeli
okreslenie skuteczno$ci hamowania samym silnikiem nastgpuje przy pomocy pomiaru op6Znienia, wystarczy,
aby mierzone Srednie ujemne przyspieszenie wynosilo co najmniej 0,6 m/s*.

SKUTECZNOSC UKEADOW HAMULCOWYCH POJAZDOW KATEGORII M,, M5 I N

Uklad hamulcowy roboczy
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Hamulce robocze pojazdéw kategorii My, M3 i N nalezy bada¢ w warunkach przedstawionych w ponizszej
tabeli:

Kategoria M, M; N; N, N3
Typ badania 0-1 0-I-II lub IIA 0-1 0-1 0-I-11
Badanie typu v 60 km/h 60 km/h 80 km/h 60 km/h 60 km/h
0 z odlgczonym 7
silnikiem s = 015V + 155
d, = 5,0 m/s?
Badanie typu v =0,80 100 km/h 90 km/h 120 km/h 100 km/h 90 km/h
0 z polaczonym Vmax i€
silnikiem przekracza-
jaca
5 < 0,15V + 1355
d, = 4,0 m/s?
F < 70 daN
gdzie:
v = zalecana predkos$¢ badania, w km/h
s = droga hamowania w metrach
d, =  érednie w pehni osiagnigte ujemne przyspieszenie w m/s?
F = sila przylozona do noznego zespolu sterujgcego w daN
Vmax =  maksymalna predko$¢ pojazdu w kmjh

W przypadku pojazdu o napedzie silnikowym dopuszczonego do ciagnigcia nichamowanej przyczepy, mini-
malng skuteczno$¢ zalecana dla odpowiedniej kategorii pojazdu o napedzie silnikowym (w badaniu typu 0
z odlgczonym silnikiem) nalezy uzyska¢ z niehamowang przyczepa polaczong z pojazdem o napedzie silni-
kowym i z niehamowang przyczepa obcigzong do uzyskania maksymalnej masy deklarowanej przez produ-
centa pojazdu o napedzie silnikowym.

Skuteczno$¢ hamowania zespotu pojazdéw nalezy sprawdzié, obliczajac maksymalng skuteczno$¢ hamowania
faktycznie osiggnieta przez sam pojazd o napedzie silnikowym (obcigzony) w badaniu typu 0 z odlgczonym
silnikiem za pomocg nastgpujgcego wzoru (nie wymaga si¢ zadnych badan praktycznych z polaczong nieha-
mowang przyczepa):

Py
d =dy ——
MR MU T Py
gdzie:
dysr = obliczone $rednie w pelni osiagnigte ujemne przyspieszenie pojazdu o napedzie silnikowym
polaczonego z niehamowana przyczepa, w m/s?,
dy = maksymalne $rednie w pelni osiagnigte ujemne przyspieszenie samego pojazdu o napedzie silni-
kowym uzyskane w badaniu typu 0 z odlaczonym silnikiem, w m/s?,
Py = masa pojazdu o napedzie silnikowym (obcigzonego),
Pr = maksymalna masa nichamowanej przyczepy, ktéra moze by¢ sprzezona zgodnie z deklaracja

producenta pojazdu o napedzie silnikowym.

Awaryjny uklad hamulcowy

Awaryjny uklad hamulcowy powinien zapewniaé droge hamowania i $rednie w pelni osiagnigte ujemne
przyspieszenie nie mniejsze niz wartoéci podane ponizej, nawet jezeli zespdt sterujacy, ktéry go uruchamia,
jest wykorzystywany réwniez do innych funkcji hamowania:
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Kategorie M, i M3 0,15 v + (2v2[130) (drugi czton odpowiada sredniemu w pelni osiggnietemu ujemnemu
przyspieszeniu d, = 2,5 m/s?)

Kategoria N 0,15 v + (2v2[115) (drugi czton odpowiada $redniemu w pelni osiggnietemu ujemnemu
przyspieszeniu d, = 2,2 m/s?)

W przypadku recznego zespolu sterujacego zalecang skuteczno$¢ nalezy uzyskal poprzez przylozenie do
zespolu sterujgcego sily nieprzekraczajacej 60 daN, a zespdl sterujacy nalezy umieSci¢ w taki sposéb, aby
kierowca mial do niego tatwy i szybki dostep.

W przypadku noznego zespolu sterujgcego zalecang skuteczno$¢ nalezy uzyskal poprzez przylozenie do
zespolu sterujgcego sily nieprzekraczajacej 70 daN, a zespdl sterujacy nalezy umieSci¢ w taki sposéb, aby
kierowca mogl go latwo i szybko uruchomic.

Skuteczno$¢ awaryjnego uktadu hamulcowego nalezy sprawdzi¢ w badaniu typu 0 z odlaczonym silnikiem
przy nastepujacych predkosciach poczatkowych:

My 60 kmfh My 60 kmjh
Ny: 70 kmfh Ny 50 km/h Ny 40 km/h

Badanie skuteczno$ci hamowania awaryjnego nalezy przeprowadzi¢, symulujac rzeczywiste uszkodzenia robo-
czego ukladu hamulcowego.

W przypadku pojazdéw, w ktdrych stosuje sie elektryczne uklady hamulcowe z odzyskiem energii, skutecz-
no$¢ hamowania nalezy dodatkowo sprawdzi¢ dla dwoch nastepujacych przypadkéw wystapienia niespraw-
nosci:

w przypadku catkowitego uszkodzenia elektrycznej czgsci skltadowej na wyjsciu roboczego ukladu hamulco-
wego;

w przypadku gdy uszkodzenie powoduje, ze elektryczna cze$¢ skladowa wytwarza maksymalng site hamo-
wania.

Postojowy uktad hamulcowy

Postojowy uklad hamulcowy, nawet jezeli jest polaczony z jednym z pozostalych ukladéw hamulcowych,
umozliwia utrzymanie obcigzonego pojazdu nieruchomo na spadku lub wzniesieniu o nachyleniu 18 %.

W przypadku pojazdéw, do ktérych dozwolone jest przylaczanie przyczepy, postojowy uklad hamulcowy
pojazdu ciaggnacego powinien umozliwia¢ utrzymanie zestawu pojazdéw nieruchomo na spadku lub wznie-
sieniu o nachyleniu 12 %.

W przypadku recznego zespotu sterujacego przylozona sita nie powinna przekraczaé 60 daN.
W przypadku noznego zespolu sterujacego wywierana sila nie powinna przekracza¢ 70 daN.

Dopuszczalny jest postojowy uklad hamulcowy, ktéry nalezy uruchomi¢ kilka razy, zanim uzyska okreslong
skutecznos¢.

W celu sprawdzenia zgodnoéci z wymogami okre$lonymi w pkt 5.2.1.2.4 niniejszego regulaminu nalezy
przeprowadzi¢ badanie typu 0 z odlgczonym silnikiem przy poczatkowej predkosci badania wynoszacej
30 km/h. Srednie w pelni osiggnigte ujemne przyspieszenie przy zastosowaniu zespotu sterujacego ukladu
hamulcowego postojowego i ujemne przyspieszenie bezposrednio przed zatrzymaniem pojazdu nie powinno
by¢ mniejsze niz 1,5 m/s?. Badanie nalezy przeprowadzi¢ z pojazdem obcigzonym.

Sita wywierana na urzadzenie sterujace ukladem hamulcowym nie powinna przekraczaé podanych wartosci.

Szczatkowe hamowanie po uszkodzeniu zespolu przenoszacego

Szczatkowa skuteczno$¢ uktadu hamulcowego roboczego w przypadku awarii cz¢sci jego zespolu przeno-
szacego powinna zapewni¢ droge hamowania i $rednie w pelni osiggni¢te ujemne przyspieszenie nie mniejsze
niz podane ponizej wartosci przy zastosowaniu sily sterujacej nieprzekraczajacej 70 daN w badaniu typu 0
z odlaczonym silnikiem dla nastgpujacych poczatkowych predkosci odpowiednich kategorii pojazdéw:
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2.4.2.

3.1.2.1.

3.1.2.2.

3.1.2.3.

3.1.2.4.

3.1.2.5.

Droga hamowania (m) i $rednie w pelni osiaggniete ujemne przyspieszenie (d,,) [m/s?]

Kategori Droga hamowania POJAZDU d Droga hamowania POJAZDU d
ategoria v OBCIAZONEGO m NIEOBCIAZONEGO m)
pojazdu [km/h] [m/s?] [m/s?]
[m] [m]
M, 60 0,15v + (100/30) - (v2/130) 1,5 0,15v + (100/25) - (v2/130) 1,3
M, 60 0,15v + (100/30) - (v3/130) 1,5 0,15v + (100/30) - (v3/130) 1,5
N 70 0,15v + (100/30) - (v3[115) 1,3 0,15v + (100/25) - (v3/115) 1,1
N, 50 0,15v + (100/30) - (v3[115) 1,3 0,15v + (100/25) - (v}/115) 1,1
N; 40 0,15v + (100/30) - (v}/115) 1,3 0,15v + (100/30) - (v3/115) 1,3

Badanie skutecznosci szczatkowego hamowania nalezy przeprowadzi¢ symulujac rzeczywiste uszkodzenia
roboczego ukladu hamulcowego.

SKUTECZNOSC UKLADOW HAMULCOWYCH POJAZDOW KATEGORII O

Roboczy uktad hamulcowy

Przepis dotyczacy badan pojazdéw kategorii Oj:

Jezeli wyposazenie pojazdu w uklad hamulcowy roboczy jest obowigzkowe, skuteczno$¢ ukladu musi byé
zgodna z wymogami okre§lonymi dla pojazdéw O, i Os.

Przepisy dotyczace badan pojazdéw kategorii O,:

Jezeli uktad hamulcowy roboczy jest typu cigglego lub pélciaglego, suma sit wywieranych na obwdd hamo-
wanych kot powinna wynosi¢ co najmniej x % maksymalnego statycznego obcigzenia kola, gdzie x przybiera
nastgpujgce wartosci:

x [%]
przyczepa samochodowa — obcigzona 50
i nieobcigzona:
naczepa — obcigzona i nieobcigzona: 45
przyczepa z osig Srodkowa — obcigzona 50

i nieobcigzona:

Jezeli przyczepa jest wyposazona w nadci$nieniowy powietrzny uklad hamulcowy, ci$nienie w przewodzie
zasilajgcym nie powinno przekroczy¢ 700 kPa podczas badania hamowania, a warto$¢ sygnalu w przewodzie
sterujacym nie powinna przekroczy¢ nastepujacych wartosci w zaleznosci od instalacji:

a) 650 kPa w powietrznym przewodzie sterujacym;

b) wymagana warto$¢ cyfrowa rowna 650 kPa (jak okreslono w ISO 11992:2003 dla elektrycznego przewodu
sterujacego).

Predko$¢ badania wynosi 60 km/h. Badanie dodatkowe przy predkosci wynoszacej 40 km/h przeprowadza si¢
z przyczepa obciazong do celéw poréwnania z wynikiem badania typu L

Jezeli uktad hamulcowy jest typu bezwladnosciowego, nalezy spetni¢ wymogi okreslone w zalaczniku 12 do
niniejszego regulaminu.

Pojazdy powinny ponadto by¢ poddane badaniu typu 1.

W badaniu typu I, jakiemu poddawana jest naczepa, masa hamowana przez jej 0§ (osie) powinna odpowiadaé
maksymalnemu(-ym) obciazeniu(-om) osi (z wylaczeniem obciazenia czopa siodta).

Przepisy dotyczace badai pojazdéw kategorii Oy
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3.1.3.1.

3.1.3.2.

3.1.3.3.

3.1.3.4.

3.2.

Jezeli roboczy uklad hamulcowy jest typu ciaglego lub pélciagltego, suma sit wywieranych na obwéd hamo-
wanych k6t powinna wynosi¢ co najmniej x % maksymalnego statycznego obcigzenia kola, gdzie x przybiera
nastepujace wartosci:

x [%]
przyczepa samochodowa — obcigzona 50
i nieobciazona:
naczepa — obcigzona i nieobcigzona: 45
przyczepa z osig Srodkowa — obcigzona 50

i nieobcigzona:

Jezeli przyczepa wyposazona jest w powietrzny uktad hamulcowy, podczas badania hamowania ci$nienie
w przewodzie sterujacym nie powinno przekroczy¢ 560 kPa, a ciSnienie w przewodzie zasilajacym nie
powinno przekroczy¢ 700 kPa. Predko$¢ badania wynosi 60 km/h.

Pojazdy powinny ponadto by¢ poddane badaniu typu IIL

W badaniu typu III, jakiemu poddawana jest naczepa, masa hamowana przez jej o$ (osie) powinna odpowiadaé
maksymalnemu(-ym) obcigzeniu(-om) osi.

Postojowy uktad hamulcowy

Postojowy uktad hamulcowy, w jaki wyposazona jest przyczepa, powinien umozliwia¢ utrzymanie nieru-
chomo obcigzonej przyczepy odlaczonej od pojazdu ciggngcego na spadku lub wzniesieniu o nachyleniu
18 %. Sita przylozona do zespolu sterujgcego nie powinna przekroczyé 60 daN.

Uklad hamowania automatycznego

Skuteczno$¢ hamowania automatycznego w przypadku uszkodzenia opisanego w pkt 5.2.1.18.3 niniejszego
regulaminu w badaniu obcigzonego pojazdu przy predkosci poczatkowej wynoszacej 40 km/h nie powinna
by¢ mniejsza niz 13,5 % maksymalnego statycznego obcigZenia kota. Dopuszczalne jest blokowanie kot przy
poziomie skutecznosci powyzej 13,5 %.

CZAS REAK(CJI

W przypadku gdy pojazd jest wyposazony w roboczy uklad hamulcowy, ktory jest calkowicie lub czesciowo
zalezny od zrédla energii innego niz energia migsni kierowcy, nalezy spelni¢ nastgpujace wymogi:

W sytuacji awaryjnej czas uplywajacy od chwili rozpoczecia uruchamiania urzadzenia sterujacego do chwili,
gdy sita hamowania usytuowanej najmniej korzystnie osi osiagnie poziom odpowiadajacy zalecanej skutecz-
nosci nie powinien przekraczaé 0,6 s.

W przypadku pojazdéw wyposazonych w nadci$nieniowe powietrzne uklady hamulcowe wymogi okreslone
w pkt 4.1.1 powyzej uznaje si¢ za spenione, jezeli pojazd spelnia przepisy okre$lone w zalaczniku 6 do
niniejszego regulaminu.

W przypadku pojazdéw wyposazonych w hydrauliczne uktady hamulcowe wymogi okreslone w pkt 4.1.1
powyzej uznaje si¢ za spelnione, jezeli w sytuacji awaryjnej ujemne przyspieszenie pojazdu lub ci$nienie
w usytuowanym najmniej korzystnie sitowniku hamulcowym osigga poziom odpowiadajacy zalecanej skutecz-
nosci w ciagu 0,6 s.
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DODATEK

PROCEDURA MONITOROWANIA STANU NALADOWANIA AKUMULATORA

Procedura ta ma zastosowanie do akumulatoréw pojazdéw wykorzystywanych do ciagnigcia pojazdéw i hamowania
z odzyskiem energii.

Procedura wymaga zastosowania dwukierunkowego licznika watogodzin zasilanego pragdem stalym.

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

PROCEDURA

Jezeli akumulatory sa nowe lub byly dlugo przechowywane, nalezy je natadowaé zgodnie z zaleceniami producenta.
Po zakoriczeniu ladowania nalezy pozostawi¢ akumulator na co najmniej 8 godzin w temperaturze otoczenia.

Akumulator nalezy natadowa¢ calkowicie zgodnie z procedura tadowania zalecang przez producenta.

Po przeprowadzeniu badain hamowania, o ktérych mowa w pkt 1.2.11, 1.4.1.2.2, 1.5.1.6 i 1.5.3.1.3 zalgcznika 4,
nalezy odnotowac taczng liczbe watogodzin energii elektrycznej zuzytej przez silniki napedowe i dostarczonej przez
elektryczny uklad hamulcowy z odzyskiem energii, a nastgpnie suma energii bedzie pdzniej wykorzystana do
okreslenia stanu naladowania na poczatku lub koncu okreslonego badania.

W celu odtworzenia stanu naladowania akumulatoréw do badan poréwnawczych, takich jak opisane w pkt
1.5.3.1.3, akumulatory nalezy ponownie naladowa¢ do tego poziomu lub naladowaé powyzej tego poziomu
i roztadowa¢ przy stalym obciazeniu ze stalym w przyblizeniu poborem mocy az do osiagnigcia wymaganego
stanu naladowania. Alternatywnie przypadku pojazdéw wyposazonych tylko w elektryczny uklad trakcyjny zasilany
z akumulatora stan naladowania mozna regulowany podczas jazdy pojazdu. Badania prowadzone z czgSciowo
natadowanym akumulatorem nalezy rozpocza¢ w miar¢ mozliwosci jak najszybciej po uzyskaniu zadanego stanu
naladowania.
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ZALACZNIK 5

Przepisy dodatkowe obowigzujagce w odniesieniu do okreslonych pojazdéw ujetych w umowie ADR

2.2.
2.2.1.

2.3.
2.3.1.

2.3.1.1.

2.3.1.2.

2.3.1.3.

2.3.1.4.

2.3.1.5.

2.4.
2.4.1.

ZAKRES

Niniejszy zalacznik ma zastosowanie do okreslonych pojazdéw, o ktérych mowa w sekeji 9.2.3 zalgcznika B do
Umowy europejskiej dotyczacej migdzynarodowego przewozu drogowego towardéw niebezpiecznych (ADR).

WYMAGANIA
Postanowienia ogélne

Pojazdy o napedzie silnikowym i przyczepy stuzace jako jednostki transportowe do przewozenia towardw
niebezpiecznych muszg spelnia¢ wszystkie odpowiednie wymogi techniczne niniejszego regulaminu. Ponadto
w odpowiednich przypadkach majg zastosowanie nastepujace przepisy techniczne.

Urzadzenie przeciwblokujace w przyczepach

Przyczepy kategorii O, powinny byé wyposazone w urzadzenia przeciwblokujace kategorii A okreslone
w zafaczniku 13 do niniejszego regulaminu.

Uktad hamulcowy o dlugotrwalym dziataniu

Pojazdy samochodowe o maksymalnej masie przekraczajacej 16 ton lub pojazdy samochodowe, ktére dopusz-
czone do ciggnigcia przyczepy kategorii O4, powinny by¢ wyposazone w uklad hamulcowy o dlugotrwalym
dzialaniu zgodnie z pkt 2.15 niniejszego regulaminu spelniajacy nastgpujace wymogi:

Konfiguracje sterowania ukladéw hamulcowych o dlugotrwatym dzialaniu powinny by¢ typu opisanego w pkt
2.15.2.1 do 2.15.2.3 niniejszego regulaminu.

W przypadku elektrycznego uszkodzenia urzadzenia przeciwblokujacego zintegrowane lub kombinowane
uklady o dlugotrwalym dzialaniu powinny by¢ wylaczane automatycznie.

Skutecznos$¢ ukladu hamulcowego o dlugotrwalym dzialaniu powinna by¢ sterowana przez urzadzenie przeciw-
blokujace w taki sposdb, aby o§ (osie) hamowana(-e) przez uklad hamulcowy o dlugotrwalym dzialaniu nie
mogla(-y) by¢ przez to urzadzenie blokowana(-¢) przy predkosciach powyzej 15 km/h. Wymdg ten nie ma
jednak zastosowania do tej czeci ukltadu hamulcowego, ktéra stanowi naturalne hamowanie silnikiem.

Ukfad hamulcowy o dlugotrwalym dzialaniu powinien posiada¢ kilka stopni skuteczno$ci, w tym niski stopien
odpowiedni dla pojazdu nieobcigzonego. W przypadku gdy cze$¢ ukladu hamulcowego o dlugotrwalym dzia-
taniu pojazdu o napedzie silnikowym stanowi jego silnik, uwaza sig, Ze rézne stopnie skuteczno$ci zapewniajg
rézne biegi.

Skutecznos$¢ uktadu hamulcowego o dtugotrwalym dzialaniu powinna spelnia¢ wymogi pkt 1.8 zalgcznika 4 do
niniejszego regulaminu (badanie typu IIA), przy czym masa obcigzonego pojazdu sklada si¢ z masy obcigzonego
pojazdu silnikowego i dopuszczalnej dla niego maksymalnej masy ciagnietej, ale nie przekracza 44 ton.

Jezeli przyczepa jest wyposazona w uklad hamulcowy o dlugotrwalym dziataniu, powinien on spelnia¢ wymogi
okreslone odpowiednio w pkt 2.3.1.1 do 2.3.1.4 powyzej.

Wymogi hamowania dla pojazdéw EX|III kategorii O; i O,

Bez uszczerbku dla przepisow zawartych w pkt 5.2.2.9 niniejszego regulaminu pojazdy EX/II okreslone
w regulaminie nr 105 kategorii O; i O, niezaleznie od ich masy s3 wyposazone w uklad hamulcowy, ktory
automatycznie zatrzyma przyczepe, jezeli urzadzenie sprzegajace odlaczy sig, gdy przyczepa bedzie w ruchu.
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ZALACZNIK 6

Metoda pomiaru czasu reakcji w pojazdach wyposazonych w nadci$nieniowe powietrzne uklady hamulcowe

1.1.

1.2.

1.3.

2.2.

2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

UWAGI OGOLNE

Czasy reakcji roboczego ukladu hamulcowego powinny by¢ okreslone dla pojazdu w stanie unieruchomienia,
przyjmujac jako miejsca pomiaru ciSnienia sifownik hamulcowy umieszczony najniekorzystniej z punktu
widzenia czasu reakcji. W przypadku pojazdéw wyposazonych w aczone uklady hamulcowe nadci$nieniowe
powietrzne hydrauliczne ci$nienie moze by¢ mierzone w przylaczu najniekorzystniej umieszczonego zespotu
czgsci ukladu powietrznego. W pojazdach wyposazonych w urzadzenia reagujace na obciazenie pojazdu nalezy
urzadzenia te ustawi¢ w polozeniu odpowiadajacym stanowi obciazenia.

Podczas badania skok sitownikéw hamulcowych réznych osi powinien by¢ taki, jaki jest wymagany dla
hamulcéw mozliwie dokladnie wyregulowanych.

Czasy reakcji okreslone zgodnie z postanowieniami niniejszego zalacznika nalezy zaokragli¢ do najblizszej
dziesiatej czesci sekundy. Jezeli liczba reprezentujaca setne czesci sekundy wynosi pigé lub wiecej, czas reakdji
nalezy zaokragli¢ do nastepnej wigkszej dziesiatej czesci.

POJAZDY O NAPEDZIE SILNIKOWYM

Na poczatku kazdego badania ci$nienie w urzadzeniu magazynowania energii powinno by¢ réwne cisnieniu,
przy ktorym regulator ci$nienia przywraca zasilanie ukladu. W ukladach bez regulatora (np. ze sprezarkami
z ograniczeniem ci$nienia) ciSnienie w urzadzeniu magazynowania energii na poczatku kazdego badania
powinno wynosi¢ 90 % ciSnienia podanego przez producenta i okreSlonego w pkt 1.2.2.1 czesci
A zalgcznika 7 do niniejszego regulaminu, stosowanego do badan zaleconych w niniejszym zalaczniku.

Czas reakcji w funkcji czasu uruchamiania (t) nalezy uzyskaé poprzez kolejne pelne uruchomienia, poczawszy
od najkrétszych mozliwych czaséw uruchomienia, wydluzajac je do czasu okolo 0,4 sekundy. Otrzymane
warto$ci nalezy przedstawi¢ w postaci wykresu.

Czas reakcji uwzgledniany do celow badania jest czasem odpowiadajacym czasowi uruchomienia wynoszacemu
0,2 sekundy. Ten czas reakcji mozna uzyska¢ z wykresu przez interpolacje.

Przy czasie uruchomienia 0,2 sekundy czas uplywajacy od poczatku uruchomienia sterowania ukladu hamul-
cowego do chwili, w ktérej ci$nienie w sitowniku hamulcowym osiagnie 75 % swojej asymptotycznej wartosci,
nie powinien przekroczy¢ 0,6 sekundy.

W przypadku pojazdéw o napedzie silnikowym posiadajacych powietrzny przewdd sterujacy dla przyczep, czas
reakcji powinien, poza wymogami okreslonymi w pkt 1.1 tego zalgcznika, by¢ mierzony réwniez na koncu rury
o dlugosci okolo 2,5 m i $rednicy wewnetrznej 13 mm podlaczonej do glowicy sprzegajacej przewodu
sterujacego uktadu hamulcowego roboczego. Podczas tego badania do glowicy sprzegajacej przewodu zasilajg-
cego powinien by¢ podfaczony zasobnik o pojemnosci 385 + 5 cm? (ktéry stanowi réwnowaznik pojemnosci
przewodu o dlugosci 2,5 m i Srednicy wewnetrznej 13 mm znajdujacego si¢ pod ci$nieniem 650 kPa). Ciaggniki
siodtowe powinny by¢ wyposazone w przewody elastyczne do polaczenia z naczepa. Glowice sprzegajace beda
zatem usytuowane na kofcu tych elastycznych przewoddéw. Diugosci i Srednice wewnetrzne przewodow
powinny by¢ zapisane w pkt 14.7.3 formularza odpowiadajacego wzorowi w zalgczniku 2 do niniejszego
regulaminu.

Czas uplywajacy od poczgtku uruchomienia pedalu hamulca do momentu, gdy:
a) ciSnienie zmierzone na glowicy sprzggajacej powietrznego przewodu sterujgcego;

b) wymagana warto$¢ cyfrowa w elektrycznym przewodzie sterujgcym zmierzona zgodnie z ISO 11992:2003

osigga x% swojej asymptotycznej wartoéci, nie powinien przekraczal wartosci przedstawionych w ponizszej
tabeli:

x [%] t [s]

10 0,2

75 0,4
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2.7.

3.2

3.3.

3.4.

3.4.1.

3.4.2.

3.4.3.

3.4.4.

3.5.

W przypadku pojazdéw o napedzie silnikowym dopuszczonych do ciagnigcia przyczep kategorii O3 lub Oy
wyposazonych w nadci$nieniowe powietrzne uklady hamulcowe, poza powyzszymi wymogami, nalezy zwery-
fikowa¢ zalecenia okre§lone w pkt 5.2.1.18.4.1 niniejszego regulaminu przez przeprowadzenie nastgpujgcego
badania:

a) przez pomiar ci$nienia na koricu przewodu o dlugosci 2,5 m i Srednicy wewngtrznej 13 mm, ktéry powinien
by¢ podlaczony do glowicy sprzegajacej przewodu zasilajacego;

b) przez symulacj¢ uszkodzenia przewodu sterujacego w glowicy sprzegajacej;

) przez uruchomienie urzadzenia sterujgcego hamulca roboczego w czasie 0,2 sekundy, jak opisano powyzej
w pkt 2.3.

PRZYCZEPY

Czasy reakcji przyczep powinny by¢ mierzone bez pojazdu o napedzie silnikowym. Do zastapienia pojazdu
o napedzie silnikowym niezbedne jest dostarczenie symulatora, do ktdérego przylaczone sa glowice sprzegajace
przewodu zasilajacego, powietrznego przewodu sterujacego iflub elektrycznego przewodu sterowania.

Ci$nienie w przewodzie zasilajgcym powinno wynosi¢ 650 kPa.
Symulator dla powietrznych przewodéw sterujacych powinien mie¢ nastgpujace wiasnosci:

Powinien mie¢ zasobnik o pojemnosci 30 litréw, ktéry powinien by¢ napeliony do ci$nienia 650 kPa przed
kazdym pomiarem i ktdry nie powinien by¢ dopelniany podczas pomiaru. Na wylocie urzadzenia sterujacego
ukladem hamulcowym symulator powinien posiada¢ dysz¢ o Srednicy od 4,0 do 4,3 mm wlacznie. Pojemnosé
przewodu mierzona od dyszy do korica glowicy sprzegajacej powinna wynosi¢ 385 * 5 cm?® (co jest uwazane za
réwnowaznik pojemnosci przewodu o dtugosci 2,5 m i $rednicy wewnetrznej 13 mm pod ci§nieniem 650 kPay).
Wartoci ci$nienia w przewodzie sterujgcym, o ktérych mowa w pkt 3.3.3 niniejszego zalacznika, powinny byé
mierzone bezposrednio ponizej dyszy.

Zespot sterowania ukladu hamulcowego powinien by¢ tak skonstruowany, aby na jego charakterystyke w czasie
uzytkowania nie miata wplywu osoba prowadzaca pomiary.

Symulator powinien by¢ nastawiony np. w wyniku doboru dyszy zgodnie z pkt 3.3.1 niniejszego zalacznika
w taki sposéb, aby w przypadku polaczenia z nim zasobnika o pojemnosci 385 + 5 cm® czas potrzebny do
zwigkszenia ci$nienia od 65 kPa do 490 kPa (odpowiednio 10 % i 75 % cisnienia nominalnego 650 kPa)
powinien wynosi¢ 0,2 + 0,01 sekundy. Jezeli wyzej wymieniony zasobnik zostal zastapiony zasobnikiem
o pojemnosci 1155 + 15 cm?, czas wzrostu ci$nienia od 65 kPa do 490 kPa bez dalszej regulacji powinien
wynosi¢ 0,38 + 0,02 sekundy. Pomi¢dzy tymi dwoma wartoSciami ci$nienie powinno wzrasta¢ w przyblizeniu
liniowo. Zbiorniki te nalezy podlaczy¢é do glowicy sprzegajacej bez uzycia przewodéw elastycznych,
a polaczenie powinno mie¢ $rednice wewnetrzng nie mniejszg niz 10 mm.

Schematy zamieszczone w dodatku do niniejszego zalacznika przedstawiaja przyklad prawidlowej konfiguracji
symulatora do nastawienia i uzycia.

Symulator dla sprawdzenia reakcji na sygnaly przenoszone przez elektryczny przewdd sterujacy powinien
posiada¢ nastepujace wlasnosci:

Symulator powinien wytworzy¢ wymagany sygnal cyfrowy w elektrycznym przewodzie sterujgcym zgodnie
z wymogami ISO 11992-2:2003 i powinien dostarczy¢ wiasciwa informacje do przyczepy przez piny nr 6
i 7 zlacza ISO 7638:1997. W celu pomiaru czasu reakgji symulator moze, na wniosek producenta, przekazywaé
do przyczepy informacje, ze nie wystepuje zaden powietrzny przewdd sterujacy i ze zadany sygnal elektrycz-
nego przewodu sterujgcego jest wytworzony przez dwa niezalezne obwody (zob. pkt 6.4.2.2.24 i 6.4.2.2.25
w ISO 11992-2:2003).

Sterowanie ukladu hamulcowego powinno by¢ tak skonstruowane, aby na jego charakterystyke w czasie uzyt-
kowania nie miala wplywu osoba prowadzgca pomiary.

W celu pomiaru czasu reakcji sygnal wytworzony przez elektryczny symulator powinien by¢ réwnowazny
liniowemu przyrostowi ci$nienia powietrza od 0,0 do 650 kPa w czasie 0,2 + 0,01 sekundy.

Schematy zamieszczone w dodatku do niniejszego zalacznika przedstawiaja przyklad prawidlowej konfiguracji
symulatora do nastawienia i uzycia.

Wymogi w zakresie skutecznosci
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W przypadku przyczep z powietrznym przewodem sterujacym czas uplywajacy pomiedzy chwilg, w ktorej
ci$nienie wytworzone przez symulator w przewodzie sterujgcym osigga warto$¢ 65 kPa i chwilg, w ktorej
ci$nienie w sitowniku hamulca przyczepy osiaga 75 % swojej warto$ci asymptotycznej, nie powinien przekro-
czy¢ 0,4 sekundy.

Przyczepy wyposazone w powietrzny przewdd sterujacy i posiadajace elektryczne przenoszenie sterowania,
powinny by¢ sprawdzone przy zasilaniu przyczepy pradem elektrycznym przez zlacze 1SO 7638:1997 (5 lub
7 pin).

W przypadku przyczep z elektrycznym przewodem sterujgcym czas uplywajacy pomiedzy chwilg, w ktorej
sygnal wytworzony przez symulator przekracza réwnowazng warto$¢ 65 kPa i chwila, w ktérej cisnienie
w sitowniku hamulca przyczepy osiaga 75 % swojej wartosci asymptotycznej, nie powinien przekroczy¢ 0,4
sekundy.

W przypadku przyczep wyposazonych w powietrzny i elektryczny przewdd sterujacy, pomiar czasu reakcji
powinien by¢ wyznaczony niezaleznie dla kazdego przewodu sterujacego, zgodnie z wilasciwa procedura zdefi-
niowang powyzej.
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DODATEK

PRZYKLADY SYMULATOROW

(zob. pkt 3 w zalgczniku 6)

1. Ustawianie symulatora

Do elektrycznego czasomierza

2. Badanie przyczepy

Badany uktad
hamulcowy przyczepy
I
i..‘\. l L ]
M
Eﬁ —y EJ:
[ b
Rl v o ——
#
Cl ’
Do elektrycznego czasomierza
A = przylacze zasilajace z zaworem odcinajacym
C1 = wiacznik ciSnienia w symulatorze, uruchamiany przy ci$nieniu 65 kPa i przy 490 kPa
C2 = wylacznik ci$nieniowy przeznaczony do polaczenia z sifownikiem hamulca przyczepy, uruchamiany przy

warto$ci odpowiadajacej 75 % ciSnienia asymptotycznego w sifowniku hamulca CF
CF = sitownik hamulcowy

L = przewdd od dyszy O do glowicy sprzegajacej TC wlacznie, o wewnetrznej objetosci 385 + 5 cm? pod
ci$nieniem 650 kPa

M = manometr

= dysza o $rednicy nie mniejszej niz 4 mm i nie wigkszej niz 4,3 mm
PP = polaczenie dla badania ci$nienia
R1 = 30-litrowy zbiornik powietrza z zaworem upustowym

R2 =  zbiornik kalibrujacy, lacznie z glowica sprzegajaca TC, o objetoéci 385 + 5 cm’
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R3 =  zbiornik kalibrujacy, tacznie z glowicg sprzegajaca TC, o objetoéci 1155 + 15 cm’®
RA = zawdr odcinajacy

TA = glowica sprzggajaca, przewdd zasilajacy

V= urzadzenie sterujace ukladu hamulcowego

TC = glowica sprzggajaca, przewdd sterujacy

VRU =  awaryjny zawér przekaznikowy

3. Przyklad symulatora dla elektrycznych przewodow sterujacych

Badany uktad hamulcowy
 PIZYCZepy
g

VRU

Eﬂ%

TA
NN

{

.

i
SIMU_ |
Symulator EBS 11 - }
\ O
Start 65 kPa | 650 kPa 1
. 1 I

\

Do elektronicznego czasomierza

ECL = elektryczny przewdd sterujacy zgodny z ISO 7638

SIMU = symulator 3,4 bajta EBS 11, stosownie do ISO 11992, z sygnalami wyjSciowymi przy starcie, 65 kPa i
650 kPa

A = przylacze zasilajgce z zaworem odcinajgcym

C2 = wylgceznik ci$nieniowy przeznaczony do polaczenia z sitownikiem hamulca przyczepy, uruchamiany przy

75 % ci$nienia asymptotycznego w sifowniku hamulcowym CF

CF = sitownik hamulcowy

M = manometr

PP = polaczenie dla badania ci$nieniowego
TA = glowica sprzggajaca, przewdd zasilajacy

VRU = awaryjny zawér przekaznikowy
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ZALACZNIK 7

Przepisy dotyczace Zrédel energii i urzadzen magazynowania energii (akumulator6w energii)

A. NADCISNIENIOWE POWIETRZNE UKEADY HAMULCOWE
POJEMNOSC URZADZEN MAGAZYNOWANIA ENERGII (ZBIORNIKOW ENERGII)
Uwagi og6lne

Pojazdy, w ktérych dzialanie ukladu hamulcowego wymaga stosowania sprezonego powietrza, powinny by¢
wyposazone w urzadzenia magazynowania energii (zasobniki energii) o pojemnosci odpowiadajacej wymogom
pkt 1.2 i 1.3 niniejszego zalacznika (czgs¢ A).

Musi by¢ mozliwe tatwe zidentyfikowanie zbiornikéw réznych obwoddw.

Urzgdzenia magazynowania energii nie muszg mie¢ jednak zaleconej objetosci, jezeli uktad hamulcowy jest
taki, ze w przypadku braku zapasu energii mozliwe jest uzyskanie skutecznoici hamowania co najmniej
réwne;j tej, jaka zalecono dla awaryjnego ukladu hamulcowego.

Przed sprawdzeniem zgodnosci z wymogami okre$lonymi w pkt 1.2 i 1.3 niniejszego zalacznika, hamulce
powinny by¢ mozliwie doktadnie wyregulowane.

Pojazdy o napedzie silnikowym

Urzadzenia magazynowania energii (zasobniki energii) pojazdéw o napedzie silnikowym powinny by¢ tak
zaprojektowane, aby po o$miu pelnych uruchomieniach urzadzenia sterujacego roboczego ukladu hamulco-
wego ci$nienie pozostajace w zasobniku(-ach) nie bylo nizsze niz ci$nienie niezbedne do uzyskania okreslonej
skutecznosci awaryjnego ukladu hamulcowego.

Badanie nalezy przeprowadzi¢ zgodnie z nastgpujgcymi wymogami:

poziom poczgtkowej energii w urzadzeniu(-ach) magazynowania energii powinien by¢ taki, jaki okreslit
producent (!). Powinien on umozliwia¢ uzyskanie skutecznosci zaleconej dla roboczego uktadu hamulcowego;

urzadzenie(-a) magazynowania energii nie powinno(-y) by¢ zasilane; ponadto kazde urzadzenie magazyno-
wania energii dla wyposazenia pomocniczego powinno by¢ odciete;

W przypadku pojazdu o napedzie silnikowym dopuszczonego do ciagnigcia przyczepy i z powietrznym
przewodem sterujgcym przewdd zasilajacy powinien by¢ zamkniety (zaslepiony), a do glowicy sprzegajacej
powietrznego przewodu sterujgcego powinien by¢ podlaczony bezposrednio zbiornik sprezonego powietrza
o pojemnosci 0,5 litra. Przed kazdym uruchomieniem hamowania ci$nienie w tym zbiorniku sprezonego
powietrza powinno by¢ calkowicie wyeliminowane (obnizone do atmosferycznego). Po przeprowadzeniu
badania zgodnie z pkt 1.2.1 powyzej poziom energii zasilajacej powietrzny przewdd sterujacy nie powinien
spas¢ ponizej poziomu odpowiadajacego potowie wartoéci uzyskanej przy pierwszym uruchomieniu hamulca.

Przyczepy

Urzgdzenia magazynowania energii (zasobniki energii) przyczep powinny by¢ takie, aby po o$miu pelnych
uruchomieniach ukladu hamulcowego roboczego pojazdu ciagngcego poziom energii dostarczonej do
zespoléw uruchamiajacych nie spadl ponizej poziomu odpowiadajacego polowie wartosci uzyskanej przy
pierwszym uruchomieniu hamulca i bez uruchomienia automatycznego albo postojowego uktadu hamulco-
wego przyczepy.

Badanie nalezy przeprowadzi¢ zgodnie z nastgpujacymi wymogami:

ci$nienie w urzadzeniach magazynowania energii na poczatku kazdego badania powinno mie¢ warto$¢ 850
kPa;

przewdd zasilajacy powinien by¢ zamkniety; ponadto wszystkie urzadzenia magazynowania energii dla wypo-
sazenia pomocniczego powinny by¢ odcigte;

urzadzenia magazynowania energii nie powinny by¢ uzupelniane w czasie badan;

(") Poczatkowy poziom energii powinien by¢ podany w dokumencie homologacyjnym.
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przy kazdym uruchomieniu hamulca ci$nienie w powietrznym przewodzie sterujacym powinno wynosi¢ 750
kPa;

przy kazdym uruchomieniu hamulca wymagana warto$¢ cyfrowa w elektrycznym przewodzie sterujacym
powinna odpowiada¢ ci$nieniu 750 kPa.

WYDAJNOSC ZRODEL ENERGII
Uwagi ogdlne

Sprezarki powinny spelniaé wymogi przedstawione w ponizszych punktach.

Definicje

,p1” jest ci$nieniem odpowiadajacym 65 % ci$nienia p, okreslonego w pkt 2.2.2 ponizej.
,p2” jest warto$cig okreslong przez producenta, o ktérej mowa w pkt 1.2.2.1 powyzej.

1" jest czasem niezbednym do wzrostu ci$nienia od 0 do py, a ,t,” jest czasem niezbednym do wzrostu
ci$nienia od 0 do p,.
Warunki pomiaru

We wszystkich przypadkach predkos¢ obrotowa sprezarki powinna by¢ taka, jaka uzyskuje sig, gdy silnik
pracuje z predkoscig obrotowa odpowiadajaca jego maksymalnej mocy lub z predkoscia, na ktéra pozwala
regulator obrotow.

Podczas badafi w celu okreslenia czaséw t; i t, urzadzenie(-a) magazynowania energii dla wyposazenia
pomocniczego powinno(-y) by¢ odcigte.

Jezeli pojazd o napedzie silnikowym jest przeznaczony do polaczenia z przyczepa, to przyczepa powinna byé
reprezentowana przez urzadzenie magazynowania energii, ktorego maksymalnym ci$nieniem p (wyrazonym
w kPa/100k) jest ci$nienie dostarczane do przyczepy przez obwdd zasilajacy pojazdu ciagngcego i ktorego
pojemno$¢ V w litrach jest okreSlona wzorem: p x V = 20 R (R jest dopuszczalng maksymalng masa
w tonach, przypadajacg na osie przyczepy).

Interpretacja wynikow

Czas t; zarejestrowany dla najmniej korzystnie umieszczonego urzadzenia magazynowania energii nie powi-
nien przekraczaé:

3 minut, w przypadku pojazdoéw niedopuszczonych do laczenia z przyczepami; lub

6 minut, w przypadku pojazdéw dopuszczonych do laczenia z przyczepami.

Czas t, zarejestrowany dla najmniej korzystnie umieszczonego urzadzenia magazynowania energii nie powi-
nien przekraczaé:

6 minut, w przypadku pojazdéw niedopuszczonych do faczenia z przyczepami; lub

9 minut, w przypadku pojazdéw dopuszczonych do laczenia z przyczepami.

Badanie dodatkowe

Jezeli pojazd o napedzie silnikowym jest wyposazony w jedno urzadzenie lub wigksza liczbe urzadzen
magazynowania energii dla wyposazenia pomocniczego o catkowitej pojemnosci przekraczajacej 20 % catko-
witej pojemnosci zasobnikéw ukladu hamulcowego, nalezy przeprowadzi¢ dodatkowe badanie, podczas ktorej

nie powinna wystapi¢ zadna nieprawidlowos¢ w pracy rozdzielaczy sterujacych napelnianiem urzadzenia/
urzadzen magazynowania energii dla wyposazenia pomocniczego.

Podczas wyzej wymienionego badania nalezy sprawdzi, czy czas t; niezbedny do wzrostu ci$nienia od 0 do
p» W najniekorzystniej usytuowanym urzadzeniu magazynowania energii jest mniejszy niz:

8 minut, w przypadku pojazdéw niedopuszczonych do laczenia z przyczepami; lub

11 minut, w przypadku pojazdéw dopuszczonych do laczenia z przyczepami.
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Badanie nalezy przeprowadzi¢ w warunkach przedstawionych w pkt 2.3.1 i 2.3.3 powyzej.

Pojazdy ciggnace

Pojazdy o napedzie silnikowym dopuszczone do laczenia z przyczepami powinny réwniez spelnia¢ powyzsze
wymogi dla pojazdéw niedopuszczonych do laczenia z przyczepami. W tym przypadku badania wedlug pkt
2.4.1 1 2.4.2 (oraz 2.5.2) niniejszego zalgcznika powinny by¢ przeprowadzone bez urzadzenia magazyno-
wania energii, o ktérym mowa w pkt 2.3.3 powyzej.

B. PODCISNIENIOWE UKEADY HAMULCOWE
POJEMNOSC URZADZEN MAGAZYNOWANIA ENERGII (ZBIORNIKOW ENERGII)
Uwagi ogdlne

Pojazdy, w ktorych dzialanie ukladu hamulcowego wymaga stosowania podci$nienia, powinny by¢ wyposa-
zone w urzadzenia magazynowania energii (zasobniki energii) o pojemnosci odpowiadajacej wymogom okre-
Slonym w pkt 1.2 i 1.3 niniejszego zalacznika (cz¢$¢ B).

Urzadzenia magazynowania energii nie muszg jednak mie¢ zalecanej dla nich pojemnosci, jezeli uklad hamul-
cowy jest taki, ze w przypadku braku zapasu energii jest mozliwe uzyskanie skutecznosci hamowania co
najmniej rownej tej, jaka zalecono dla awaryjnego ukladu hamulcowego.

Przed sprawdzeniem zgodnosci z wymogami okreslonymi w pkt 1.2 i 1.3 niniejszego zalacznika hamulce
powinny by¢ mozliwie doktadnie wyregulowane.

Pojazdy o napedzie silnikowym

Urzgdzenia magazynowania energii (zasobniki energii) powinny by¢ takie, aby istniata jeszcze mozliwosé
osiggniecia skutecznosci zaleconej dla awaryjnego ukladu hamulcowego:

po oémiu pelnych uruchomieniach urzadzenia sterujgcego roboczego ukladu hamulcowego, gdy zrédlem
energii jest pompa prézniowa; i

po czterech pelnych uruchomieniach sterujgcego hamulca roboczego, gdy Zrédlem energii jest silnik.
Badanie nalezy przeprowadzi¢ zgodnie z nast¢pujacymi wymogami:

poczatkowy poziom energii w urzadzeniu(-ach) magazynowania energii powinien by¢ taki, jak okreslony
przez producenta (*). Powinien on by¢ taki, aby umozliwia¢ osiggniecie zaleconej skutecznosci ukladu hamul-
cowego roboczego i powinien odpowiadal podci$nieniu nie przekraczajacemu 90 % maksymalnego podcis-
nienia dostarczanego przez zZrédlo energii;

urzadzenie(-a) magazynowania energii nie powinno(-y) by¢ zasilane; ponadto kazde urzadzenie(-a) magazyno-
wania energii dla wyposazenia pomocniczego powinno(-y) by¢ odcigte;

w przypadku pojazdu o napedzie silnikowym dopuszczonego do ciagnigcia przyczepy przewdd zasilajacy
powinien by¢ zamkniety, a do przewodu sterujgcego powinno by¢ podlaczone urzadzenie magazynowania
energii o pojemnosci 0,5 litra. Po przeprowadzeniu badania zgodnie z pkt 1.2.1 powyzej poziom podci$nienia
zapewniony w przewodzie sterujagcym nie powinien spas¢ ponizej poziomu réwnowaznego polowie wartosci
uzyskanej przy pierwszym uruchomieniu hamulca.

Przyczepy (tylko kategorie O; i O,)

Urzgdzenia magazynowania energii (zasobniki energii), w ktore wyposazone sa przyczepy, powinny by¢ takie,
aby poziom podci$nienia zapewniony w punktach odbioru po czterech pelnych uruchomieniach roboczego
ukladu hamulcowego przyczepy nie spadl ponizej poziomu odpowiadajacego polowie wartosci uzyskanej przy
pierwszym uruchomieniu roboczego ukladu hamulcowego.

Badanie nalezy przeprowadzi¢ zgodnie z nastgpujacymi wymogami:

poczatkowy poziom energii w urzadzeniu(-ach) magazynowania energii powinien odpowiada¢ poziomowi
okre$lonemu przez producenta (!). Poziom ten powinien umozliwia¢ osiggnigcie skutecznosci zaleconej dla
ukfadu hamulcowego roboczego;

urzadzenie(-a) magazynowania energii nie powinno(-y) by¢ zasilane; ponadto kazde urzadzenie magazyno-
wania energii dla wyposazenia pomocniczego powinno by¢ odcigte.

(") Poczatkowy poziom energii powinien by¢ podany w dokumencie homologacyjnym.
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WYDAJNOSC ZRODEL ENERGII
Uwagi ogélne

Zrédlo energii powinno umozliwiaé napehienie urzadzeniajurzadzen magazynowania energii od poziomu
ci$nienia atmosferycznego otoczenia do poziomu cisnienia poczatkowego okreslonego w pkt 1.2.2.1 powyzej
w ciggu 3 minut. W przypadku pojazdu o napedzie silnikowym dopuszczonego do ciagniecia przyczepy czas
potrzebny do uzyskania tego poziomu, w warunkach okreslonych w pkt 2.2 ponizej, nie powinien przekra-
cza¢ 6 minut.

Warunki pomiaru

Predkos¢ obrotowa Zrédla podci$nienia powinna by¢ réwna:

w przypadku gdy Zrédlem podci$nienia jest silnik pojazdu — predkosci obrotowej silnika uzyskanej podczas
postoju pojazdu przy dZwigni zmiany biegéw znajdujacej si¢ w polozeniu obojetnym i przy silniku pracu-
jacym bez obcigZenia;

w przypadku gdy zrédlem podci$nienia jest pompa — predkosci obrotowej silnika odpowiadajacej 65 %
predkosci obrotowej mocy maksymalnej; i

w przypadku gdy Zrédlem podci$nienia jest pompa i silnik jest wyposazony w regulator — predkosci obrotowej
silnika odpowiadajacej 65 % maksymalnej predkosci obrotowej, jaka umozliwia regulator.

Jezeli przyczepa wyposazona w podcisnieniowy roboczy uklad hamulcowy jest przeznaczona do polaczenia
z pojazdem o napedzie silnikowym, przyczepe nalezy zastapi¢ urzadzeniem magazynowania energii
o pojemno$ci V w litrach okreslonej wzorem: V = 15 R, gdzie R jest maksymalna dopuszczalng masg
w tonach, przypadajaca na osie przyczepy.

C. HYDRAULICZNE UKLADY HAMULCOWE ZE ZMAGAZYNOWANA ENERGIA
POJEMNOSC URZADZEN MAGAZYNOWANIA ENERGII (AKUMULATOROW ENERGII)
Uwagi ogdlne

Pojazdy, w ktorych dzialanie ukladu hamulcowego wymaga stosowania zapasu energii w postaci plynu
hamulcowego pod ci$nieniem, powinny by¢ wyposazone w urzadzenia magazynowania energii (akumulatory
energii) o pojemnosci odpowiadajacej wymogom pkt 1.2 niniejszego zalacznika (czes¢ Q).

Urzadzenia magazynowania energii nie muszg jednak mie¢ zalecanej dla nich pojemnosci, jezeli w przypadku
braku zapasu energii ukfad hamulcowy umozliwia, przy uzyciu urzadzenia sterujacego roboczego uktadu
hamulcowego, uzyskanie skutecznosci hamowania co najmniej rownej tej, jaka zalecono dla awaryjnego
ukfadu hamulcowego.

Podczas sprawdzania zgodnosci z wymogami pkt 1.2.1, 1.2.2 i 2.1 niniejszego zalgcznika, hamulce powinny
by¢ mozliwie dokladnie wyregulowane, a w przypadku wymogéw okreslonych w pkt 1.2.1 szybko$¢ pelnych
uruchomien (o pelnym skoku) powinna zapewnia¢ odstepy czasu co najmniej 60 sekund pomiedzy poszcze-
g6lnymi uruchomieniami.

Pojazdy o napedzie silnikowym
Pojazdy o napedzie silnikowym wyposazone w hydrauliczny uklad hamulcowy ze zgromadzong energia

powinny spelnia¢ nastepujace wymogi:

Po oémiu pelnych uruchomieniach sterowania hamulca roboczego powinna istnie¢ mozliwo$¢ osiggnigcia
skutecznosci zalecanej dla awaryjnego ukladu hamulcowego w dziewigtym uruchomieniu.

Badanie nalezy przeprowadzi¢ zgodnie z nastgpujagcymi wymogami:

badanie nalezy rozpoczaé przy ci$nieniu, ktére moze okresli¢ producent, ale nie jest ono wyzsze od ci$nienia
wlgczenia;

urzadzenie(-a) magazynowania energii nie powinno(-y) by¢ zasilane; ponadto kazde urzadzenie magazyno-
wania energii dla wyposazenia pomocniczego powinno by¢ odciete.

Pojazdy o napedzie silnikowym wyposazone w hydrauliczny uklad hamulcowy ze zgromadzong energia, ktére
nie mogg spetni¢ wymogéw okreslonych w pkt 5.2.1.5.1 niniejszego regulaminu, powinny by¢ uznane za
spelniajace wymogi tego punktu, jezeli sa spelnione nastgpujace wymogi:
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1.2.2.1.  Po kazdym pojedynczym uszkodzeniu zespolu przenoszacego powinno by¢ jeszcze mozliwe, po o$mio-
krotnym pelnym uruchomieniu sterowania hamulca roboczego, uzyskanie przy dziewigtym uruchomieniu
co najmniej skutecznosci zalecanej dla awaryjnego ukladu hamulcowego lub jedli skuteczno$¢ awaryjnego
ukfadu hamulcowego wymagajaca uzycia zgromadzonej energii uzyskana jest przez uruchomienie oddzielnego
urzadzenia sterujacego, powinna istnie¢ mozliwo$¢ uzyskania, po o$miu pelnych uruchomieniach tego stero-
wania, przy dziewigtym uruchomieniu, szczatkowej skutecznosci zaleconej w pkt 5.2.1.4 niniejszego regula-
minu.

1.2.2.2.  Badanie nalezy przeprowadzi¢ zgodnie z nast¢pujacymi wymogami:

1.2.2.2.1. dla Zrédla energii wylaczonego lub pracujacego z predkoscia obrotowa odpowiadajaca jalowej predkosci
obrotowej silnika, mozna wywola¢ kazde uszkodzenie zespolu przenoszacego. Przed wywolaniem takiego
uszkodzenia, urzadzenie(-a) magazynowania energii powinno(-y) by¢ pod ci$nieniem, ktére moze okreslié
producent, ale ktére nie przekracza ci$nienia wilaczenia;

1.2.2.2.2. wyposazenie pomocnicze oraz jego ewentualne urzadzenia magazynowania energii powinny by¢ odcigte.

2. WYDAJNOSC ZRODEL ENERGII PLYNU HAMULCOWEGO

2.1. Zrédla energii powinny spelnia¢ wymogi przedstawione w ponizszych punktach.
2.1.1. Definicje

2.1.1.1.  ,py” oznacza maksymalne ci$nienie pracy ukladu (ci$nienie odcigcia) w urzadzeniufurzadzeniach magazyno-
wania energii, okre$lone przez producenta;

2.1.1.2.  ,p,” oznacza ci$nienie po czterech pelnych uruchomieniach sterowania hamulca roboczego zaczynajac od
ci$nienia p;, bez zasilania urzadzenia/urzadzen magazynowania energii;

2.1.1.3.  ,t” jest czasem niezbednym do wzrostu ci$nienia w urzadzeniu(-ach) magazynowania energii od p, do p; bez
uruchamiania sterowania hamulca roboczego.

2.1.2 Warunki pomiaru
2.1.2.1.  Podczas badania dla okreslenia czasu t, predko$¢ zasilania przez Zrédlo powinna by¢ taka, jaka uzyskuje sie
przy pracy silnika z predkoscig odpowiadajacg jego maksymalnej mocy lub przy predkosci, na ktérg pozwala

regulator obrotow.

2.1.2.2.  Podczas badania w celu okreslenia czasu t nie nalezy dopuszczaé do odcigcia urzadzeniajurzadzen magazy-
nowania energii wyposazenia pomocniczego inaczej niz samoczynnie.

2.1.3. Interpretacja wynikow

2.1.3.1. W przypadku wszystkich pojazdéw, z wyjatkiem pojazdéw kategorii M3, N, i N3, czas t nie powinien
przekraczaé 20 sekund.

2.1.3.2. W przypadku pojazdéw kategorii M;, N, i N3 czas t nie powinien przekracza¢ 30 sekund.

3. WLASCIWOSCI URZADZEN OSTRZEGAWCZYCH

Przy unieruchomionym silniku i ci$nieniu poczatkowym, ktére moze by¢ ci$nieniem okreslonym przez
producenta, ale nieprzewyzszajacym ci$nienia wlaczenia, urzadzenie ostrzegawcze nie powinno uruchamiaé
si¢ po dwoch kolejnych pelnych uruchomieniach sterujacego roboczego uktadu hamulcowego.
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1.2

1.3.

2.2,

2.3.

2.4,

2.5.

ZALACZNIK 8

Przepisy dotyczace szczegblnych warunkéw dla ukladéw hamulcowych sprezynowych

DEFINICJA

,Uklady hamulcowe sprezynowe” to uklady, w ktorych energia niezbedna do hamowania dostarczana jest przez
dzialanie jednej lub wielu sprezyn jako urzadzenia magazynowania energii (akumulatora energii).

. Energia potrzebna do Sci$nigcia sprezyny w celu zwolnienia hamulca jest dostarczana i sterowana za pomocg

»zespolu sterujacego” uruchamianego przez kierowce (zob. okreslenie w pkt 2.4 niniejszego regulaminu).

,Komora $ciskania sprezyny” oznacza komorg, w ktérej wytwarzana jest zmiana ci$nienia powodujaca Sci$nigcie
sprezyny.

Jezeli ciSnigcie sprezyny uzyskuje sie za pomocg urzadzenia podci$nieniowego, ,ciSnienie” w calym niniejszym
zalgczniku oznacza ci$nienie ujemne.

WYMOGI OGOLNE

Uktad hamulcowy sprezynowy nie powinien by¢ stosowany jako uklad hamulcowy roboczy. Uklad hamulcowy
sprezynowy moze zosta¢ jednak uzyty w przypadku uszkodzenia czgSci zespolu przenoszgcego ukladu hamul-
cowego roboczego, aby osiggnal szczgtkowsy skuteczno$¢ zalecong w pkt 5.2.1.4 niniejszego regulaminu, pod
warunkiem Ze kierowca moze stopniowal jego dzialanie. W przypadku pojazdéw o napedzie silnikowym,
z wyjatkiem ciagnikéw siodtowych spelniajacych wymogi okreslone w pkt 5.2.1.4.1 niniejszego regulaminu,
uklady hamulcowe sprezynowe nie powinny by¢ wylacznym Zrédlem szczatkowego hamowania. Uklady hamul-
cowe sprezynowe uruchamianymi podci$nieniem nie powinny by¢ stosowane w przyczepach.

Mala zmiana ci$nienia w kazdym obwodzie zasilajacym komory Sciskania sprezyny nie powinna powodowaé
znaczacych zmian sity hamowania.

Nastgpujgce wymogi powinny by¢ stosowane dla pojazdéw o napedzie silnikowym wyposazonych w hamulce
sprezynowe:

. Obwdd zasilajgcy komory Sciskania sprezyny powinien mie¢ wlasny zasobnik energii, albo powinien by¢ zasilany

z co najmniej dwoch niezaleznych zasobnikéw energii. Przewdd zasilajacy przyczepy moze by¢ odgaleziony od
tego przewodu zasilajacego, pod warunkiem ze spadek ci$nienia w przewodzie zasilajgcym przyczepy nie spowo-
duje wlaczenia sitownikéw sprezynowych.

. Do pomocniczego wyposazenia mozna pobieraé energi¢ z przewodu zasilajacego sitownikéw hamulcéw sprezy-

nowych tylko pod warunkiem, ze jego dzialanie, nawet w przypadku uszkodzenia Zrédta energii, nie spowoduje,
ze zapas energii dla sitownikow sprezynowych spadnie ponizej poziomu, od ktérego mozliwe jest tylko jedno
luzowanie sitownikéw sprezynowych.

. W kazdym przypadku, podczas ponownego napehiania ukltadu hamulcowego od stanu zero ci$nienia, hamulce

sprezynowe pozostang w pelni uruchomione niezaleznie od pozycji urzadzenia sterujgcego, dopdki ci$nienie
w ukladzie hamulcowym roboczym jest wystarczajace, aby zapewni¢ co najmniej zalecang skuteczno$¢ hamo-
wania awaryjnego przy uzyciu urzadzenia sterujacego ukladu hamulcowego roboczego.

. Raz uruchomione, hamulce sprezynowe nie powinny by¢ zwolnione, chyba ze ci$nienie w ukladzie hamulcowym

roboczym jest wystarczajace, aby zapewni¢ co najmniej zalecong szczatkowa skuteczno$¢ hamowania pojazdu
obcigzonego przy uzyciu zespotu sterujacego roboczego uktadu hamulcowego.

W pojazdach o napedzie silnikowym uklad powinien by¢ tak zaprojektowany, aby bylo mozliwe co najmniej
trzykrotne wlgczenie i zwolnienie hamulcéw, jezeli poczatkowe ci$nienie w komorze $ciskania sprezyny jest
réwne maksymalnej wartoici przewidzianej konstrukcyjnie. W przypadku przyczepy powinno by¢ mozliwe co
najmniej trzykrotne zwolnienie hamulcéw po odlaczeniu przyczepy, przy czym przed odlaczeniem cisnienie
w przewodzie zasilajgcym powinno wynosi¢ 750 kPa. Przed sprawdzeniem hamulec bezpieczenistwa powinien
by¢ jednak zwolniony. Warunki te powinny by¢ spelnione, gdy hamulce sa mozliwie doktadnie wyregulowane.
Dodatkowo powinno by¢ mozliwe wlaczenie i zwolnienie postojowego uktadu hamulcowego, jak okreslono w pkt
5.2.2.10 niniejszego regulaminu, kiedy przyczepa jest polaczona z pojazdem ciggngcym.

Dla pojazdéw o napedzie silnikowym ci$nienie w komorze Sciskania sprezyny, powyzej ktdrego sprezyny zaczy-
naja uruchamia¢ hamulce (te ostatnie powinny by¢ wyregulowane mozliwie dokladnie), nie powinno by¢ wyzsze
niz 80 % minimalnej warto$ci normalnie dostgpnego ci$nienia.
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2.6.

2.7.

3.1.

3.1.1.

3.2.

3.3.

3.4.

W przypadku przyczep ci$nienie w komorze $ciskania sprezyny, powyzej ktérego sprezyny zaczynaja uruchamiaé
hamulce, nie powinno by¢ wyzsze niz uzyskane po czterech pelnych uruchomieniach ukladu hamulcowego
roboczego zgodnie z pkt 1.3 czeéci A zalgcznika 7 do niniejszego regulaminu. Poczatkowe ci$nienie jest ustalone
na wartos¢ 700 kPa.

Kiedy ci$nienie w przewodzie zasilajacym w energie komore Sciskania sprezyny, poza przewodami dodatkowego
urzgdzenia zwalniajagcego z zastosowaniem cieczy pod ci$nieniem, spada do poziomu, przy ktoérym czesci
hamulca zaczynaja si¢ poruszaé, powinno by¢ uruchomione optyczne lub akustyczne urzadzenie ostrzegawcze.
Pod warunkiem, Ze wymodg ten jest spelniony, urzadzenie ostrzegawcze moze obejmowaé czerwony sygnat
ostrzegawczy wymieniony w pkt 5.2.1.29.1.1 niniejszego regulaminu. Wymogu tego nie stosuje si¢ do przyczep.

Jezeli pojazd o napedzie silnikowym dopuszczony do ciagniecia przyczepy z ukladem hamowania ciaglego lub
polciaglego jest wyposazony w uklad hamulcowy sprezynowy, samoczynne uruchomienie tego ukladu powinno
spowodowa¢ uruchomienie hamulcéw przyczepy.

POMOCNICZE URZADZENIE ZWALNIAJACE

Uktad hamulcowy sprezynowy musi by¢ tak zaprojektowany, aby w przypadku uszkodzenia w tym ukladzie
mozliwe bylo w dalszym ciggu zwolnienie hamulcéw. Mozna to uzyskaé przez stosowanie pomocniczego urzg-
dzenia zwalniajacego (powietrznego, mechanicznego itd.).

Pomocnicze urzadzenia zwalniajgce, w ktorych wykorzystywany jest zapas energii do zwalniania, powinny
pobiera¢ energie z zasobnika, ktory jest niezalezny od zasobnika energii normalnie wykorzystywanego dla ukladu
hamulcowego sprezynowego. Powietrzny lub ciekly czynnik roboczy w takim pomocniczym urzadzeniu zwal-
niajgcym moze dziala¢ na t¢ sama powierzchnie tloka w komorze Sciskania sprezyny, ktéra jest wykorzystywana
w normalnym ukladzie hamulcowym sprezynowym, pod warunkiem ze do dodatkowego urzadzenia zwalniaja-
cego zastosowano oddzielny przewdd. Polgczenie tego przewodu z normalnym przewodem laczacym urzadzenie
sterujgce z sitownikami hamulcéw sprezynowych powinno znajdowa¢ si¢ przy kazdym sitowniku sprezynowym
bezposrednio przed przylaczem do komory Sciskania sprezyny, jezeli nie jest wykonane w obudowie sitownika.
Polgczenie to powinno zawiera zesp6l, ktéry zabezpiecza przed wplywem jednego przewodu na drugi. Wymogi
okre$lone w pkt 5.2.1.6 niniejszego regulaminu majg réwniez zastosowanie do tego zespotu.

W celu spelnienia wymogu okreslonego w pkt 3.1 powyzej elementy zespolu przenoszacego ukladu hamulco-
wego powinny by¢ traktowane jako bezawaryjne, jezeli na podstawie pkt 5.2.1.2.7 niniejszego regulaminu nie sg
one podatne na peknigcie, pod warunkiem Ze s3 wykonane z metalu lub materialu majgcego podobne charaktery-
styki i nie ulegaja znacznym odksztalceniom w czasie normalnego hamowania.

Jezeli dzialanie pomocniczego urzadzenia oméwionego w pkt 3.1 powyzej wymaga uzycia narzedzia lub klucza,
narzedzie takie lub klucz nalezy przechowywaé w pojezdzie.

W przypadku gdy dodatkowe urzadzenie zwalniajace wykorzystuje zmagazynowang energie do zwalniania
hamulcé6w maja zastosowanie nastgpujace dodatkowe wymogi:

. Wymogi okre§lone w pkt 2.3 powyzej powinny by¢ stosowane we wszystkich przypadkach, w ktérych uzywane

jest takie samo urzadzenie sterujgce dodatkowego urzadzenia zwalniajacego hamulec sprezynowy jak w przypadku
hamulca awaryjnego/postojowego.

. Jezeli urzadzenie sterujace dla pomocniczego ukladu zwalniajacego hamulec sprezynowy jest oddzielone od

urzadzenia sterujacego hamulca awaryjnego/postojowego, wymogi okre$lone w pkt 2.3 powyzej powinny byé
stosowane dla obu ukladéw sterowania. Wymogi okreslone w pkt 2.3.4 powyzej nie ma jednak zastosowania do
pomocniczego urzadzenia zwalniajgcego hamulec sprezynowy. Ponadto pomocnicze urzadzenie sterujace zwal-
niania powinno by¢ umieszczone tak, aby bylo zabezpieczone przed uruchomieniem przez kierowce z normalnej
pozycji jazdy.

Jezeli w pomocniczym ukladzie zwalniajgcym uzywane jest powietrze pod ci$nieniem, uklad powinien by¢
aktywowany za pomoca oddzielnego urzadzenia sterujacego niepolaczonego z urzadzeniem sterujacym hamulca
Sprezynowego.
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ZALACZNIK 9

Przepisy dotyczace ukladéw hamulcowych postojowych wyposazonych w urzadzenie mechanicznej blokady

1.

2.2

2.3.

2.4.

2.5.

sitownikéw hamulcowych (sitowniki blokady)

DEFINICJA

,Urzadzenie mechanicznej blokady sifownikéw hamulcowych” oznacza zespdl, ktéry zapewnia dziatanie hamujace
postojowego ukladu hamulcowego przez mechaniczng blokade tloczyska hamulca. Mechaniczna blokada jest reali-
zowana przez wydmuch sprezonego czynnika utrzymywanego w blokujacej komorze i tak zaprojektowana, ze
odblokowanie moze nastapi¢ przez ponowne podniesienie ci$nienia w komorze blokujace;j.

WYMOGI SZCZEGOLOWE

. Kiedy ci$nienie w komorze blokujacej osigga poziom, przy ktérym wystepuje blokada mechaniczna, powinno by¢

uruchomione optyczne lub akustyczne urzadzenie ostrzegawcze. Pod warunkiem Ze wymdg ten jest spelniony,
urzadzenie ostrzegawcze moze obejmowaé czerwony sygnal ostrzegawczy wymieniony w pkt 5.2.1.29.1.1 niniej-
szego regulaminu. Wymog ten nie ma zastosowania do przyczep.

W przypadku przyczep ci$nienie odpowiadajace blokadzie mechanicznej nie powinno przekroczyé 400 kPa.
Powinno by¢ mozliwe osiggniecie skutecznosci hamowania postojowego po kazdym pojedynczym uszkodzeniu
ukladu hamulcowego roboczego przyczepy. Dodatkowo powinno by¢ mozliwe co najmniej trzykrotne zwolnienie
hamulcéw po odlgczeniu przyczepy, przy czym przed odlgczeniem ciSnienie w przewodzie zasilajgcym powinno
wynosi¢ 650 kPa. Warunki te powinny by¢ spelnione, gdy hamulce sa mozliwie dokladnie wyregulowane. Powinno
by¢ takze mozliwe wlaczenie i zwolnienie ukladu hamulcowego postojowego, jak okreslono w pkt 5.2.2.10
niniejszego regulaminu, kiedy przyczepa jest polaczona z pojazdem ciggnacym.

W sitownikach wyposazonych w urzadzenie do blokady mechanicznej ruch tloka hamulca powinien by¢ zapew-
niony przez energi¢ czerpana z jednego z dwodch niezaleznych urzadzenn magazynowania energii.

Zwolnienie zablokowanego sitownika hamulcowego nie powinno by¢ mozliwe, jezeli nie ma pewnosci, czy po
takim zwolnieniu hamulec moze by¢ ponownie uruchomiony.

W przypadku uszkodzenia 7Zrédta energii zasilajgcego komore blokujaca powinno by¢ dostgpne pomocnicze urza-
dzenie zwalniajgce (np. mechaniczne lub pneumatyczne, ktére moze by¢ uruchamiane powietrzem z jednej z opon
samochodowych).

Urzadzenie sterujace powinno by¢ takie, aby podczas zastosowania zapewnialo wykonanie kolejno nastepujacych
dzialari: wlgczenie hamulcéw tak, aby zapewni¢ skuteczno$¢ wymagang dla uktadu hamulcowego postojowego,
blokowanie hamulcéw w tym polozeniu, a nastepnie odjecie przylozonej sily.
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ZALACZNIK 10

Rozdzial sit hamowania miedzy osie pojazdéw oraz wymogi dotyczace zgodno$ci pojazdow ciagnacych

1.1.

1.2.

1.3.

1.3.1.1.

i przyczep

WYMOGI OGOLNE

Pojazdy kategorii M,, M3, N, O,, O3 i Oy, ktére nie s3 wyposazone w uklad przeciwblokujacy okreslony
w zalaczniku 13 do niniejszego regulaminu, powinny spetnial wszystkie wymogi zawarte w niniejszym
zalgczniku. Jezeli stosowane jest specjalne urzadzenie, musi ono dziala¢ automatycznie (?).

Pojazdy wyzej wymienionych kategorii wyposazone w ukfad przeciwblokujacy okreslone w zataczniku 13
powinny jednak spelnial takze wymogi zawarte w pkt 7 i pkt 8 niniejszego zalgcznika, jezeli sa one
dodatkowo wyposazone w specjalne urzadzenie automatyczne, ktére reguluje rozdzial sit hamowania miedzy
osie. W przypadku awarii takiej regulacji powinno by¢é mozliwe zatrzymanie pojazdu zgodnie z pkt 6
niniejszego zalacznika.

Jezeli w pojezdzie zamontowany jest uklad hamulcowy o dlugotrwalym dzialaniu, nie bierze si¢ pod uwage
sity opdzniajacej wytwarzanej przez ten uklad podczas okreslania pracy pojazdu w odniesieniu do przepisow
zawartych w niniejszym zalaczniku.

Wymogi wynikajace z wykresow wymienionych w pkt 3.1.5, 3.1.6, 4.1, 5.1 oraz 5.2 niniejszego zalgcznika
obowigzujg zaréwno w przypadku pojazdéw z powietrznym przewodem sterujgcym zgodnie z pkt 5.1.3.1.1
niniejszego regulaminu, jak i pojazdéw z elektrycznym przewodem sterujgcym zgodnie z pkt 5.1.3.1.3
niniejszego regulaminu. W obu przypadkach wartoscig odniesienia (odcigta wykresow) jest warto$¢ przeno-
szonego ci$nienia w przewodzie sterujgcym:

a) w przypadku pojazdéw wyposazonych zgodnie z pkt 5.1.3.1.1 niniejszego regulaminu jest to rzeczywiste
ci$nienie powierza w przewodzie sterujagcym (p);

b) w przypadku pojazdéw wyposazonych zgodnie z pkt 5.1.3.1.3 niniejszego regulaminu jest to rzeczywiste
ci$nienie odpowiadajace przenoszonej wymaganej wartoici cyfrowej w elektrycznym przewodzie steru-
jacym, zgodnie z normg ISO 11992:2003.

Pojazdy wyposazone zgodnie z pkt 5.1.3.1.2 niniejszego rozporzadzenia (zaréwno z powietrznymi, jak
i elektrycznymi przewodami sterujacymi) powinny spelniaé wymogi wynikajace z wykreséw dotyczacych
obu typow przewod6w sterujacych. Nie s3 jednak wymagane identyczne charakterystyki hamowania dotyczace
obu typow przewodéw sterujacych.

Zatwierdzanie narastania sit hamowania.

Podczas homologacji typu nalezy sprawdzié, czy narastanie sit hamowania na osi kazdej niezaleznej
grupy osi () miesci si¢ w nastepujacych zakresach ci$nien:

a) Pojazdy obciazone:

Sita hamowania zaczyna narasta na co najmniej jednej osi, kiedy ci$nienie na glowicy sprzegajacej miesci
sie¢ w zakresie od 20 do 100 kPa.

Sita hamowania zaczyna narasta¢ na co najmniej jednej osi kazdej innej grupy osi przy ci$nieniu na
glowicy sprzegajacej wynoszacym < 120 kPa.

b) Pojazdy nicobciazone:

Sita hamowania zaczyna narasta¢ na co najmniej jednej osi, kiedy ci$nienie na glowicy sprzegajacej miesci
si¢ w zakresie od 20 do 100 kPa.

Z kolem(-ami) osi podniesionym(-ymi) ponad podloze i swobodnie obracajgcym(-ymi) si¢, przytozy¢ rosnaca
site hamowania i dokona¢ pomiaru ci$nienia na glowicy sprzegajacej w momencie, w ktérym kolo(-a) nie
moze (nie mogg) by¢ dluzej obracane rekg. Warunek ten jest okreslony jako narastanie sit hamowania.

(") W przypadku przyczep z elektronicznie sterowanym rozdzialem sily hamowania wymogi okreslone w niniejszym zalgczniku majg

zastosowanie tylko wtedy, gdy przyczepa jest polaczona elektrycznie z pojazdem ciggngcym za pomocy zlacza 1SO 7638:1997.
(3 W przypadku osi wielokrotnych, gdzie rozstaw osi jest wigkszy niz 2,0 m, kazda pojedyncza o uwzglednia si¢ jako niezalezng grupe

0os1.
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W przypadku pojazdéw kategorii O z powietrznymi uktadami hamulcowymi, kiedy stosowana jest alterna-
tywna procedura homologagji typu okre$lona w zalaczniku 20, wykonuje si¢ odpowiednie obliczenia wyma-
gane w tym zalgczniku z zastosowaniem charakterystyki pracy uzyskanej z odpowiednich sprawozdan
z weryfikacji okre$lonych w zalaczniku 19 oraz wysokosci Srodka ciezkosci okreslonej za pomocg metody
przedstawionej w zalaczniku 20, dodatek 1.

OZNACZENIA

i = oznaczenie osi (i = 1, 0§ przednia; i = 2, 0§ druga itd.)

P; = normalna reakcja nawierzchni drogi na 0§ w warunkach statycznych

N; = normalna reakcja nawierzchni drogi na o ,i” w warunkach hamowania

T; = sita wywierana przez hamulce na 0§ ,i” w normalnych warunkach hamowania na drodze

f; = T,/N; wykorzystanie przyczepnosci przez o§ ,i" (%)

] = przyspieszenie ujemne pojazdu

g = przyspieszenie ziemskie: g = 9,81 m/s?

z = wskaznik skutecznosci hamowania pojazdu = J/g (¥

P = masa pojazdu

h = wysokos¢ $rodka ciezkosci nad podlozem okreslona przez producenta i uzgodniona przez placéwke
techniczng przeprowadzajaca badanie homologacyjne

E = rozstaw osi

k = teoretyczny wspélczynnik przyczepno$ci migdzy opong a droga

K. = wspolczynnik korekcyjny: naczepa obcigzona

K, = wspdlczynnik korekcyjny: naczepa nieobcigzona

Ty = suma sit hamowania na obwodzie wszystkich k6t pojazdu ciggnacego przyczepe

Py = calkowita normalna reakcja statyczna wywierana przez nawierzchni¢ drogi na kota pojazdu ciagna-
cego przyczepe (°)

Pm = ciSnienie w glowicy sprzegajacej przewodu sterujacego

Tg = suma sit hamowania na obwodzie wszystkich k6t przyczepy

Pr = calkowita normalna reakcja statyczna wywierana przez nawierzchni¢ drogi na kota pojazdu ciagna-

cego przyczepe (°)
Prmax = Warto$¢ P przy maksymalnej masie przyczepy
Er = odleglos¢ migdzy osig czopa siodla a Srodkiem osi (jednej lub kilku) naczepy

hg = wysokos¢ Srodka cigzkosci naczepy nad podlozem okreslona przez producenta i uzgodniona przez
placéwke techniczna przeprowadzajaca badanie homologacyjne

WYMOGI DLA PO]AZDOW O NAPEDZIE SILNIKOWYM
Pojazdy dwuosiowe

Dla wszystkich kategorii pojazdéw dla wartosci k od 0,2 do 0,8 (°):
7> 0,10 + 0,85 (k - 0,20)

Dla wszystkich stanéw obciazenn pojazdu krzywa wykorzystania przyczepnosci osi tylnej nie znajduje sie
powyzej krzywej dla osi przedniej:

Dla wszystkich wskaznikéw skutecznosci hamowania wynoszacych od 0,15 do 0,80 w przypadku pojazdéw
kategorii N; o wspolczynniku obcigzenia dla obciazonej lub nieobciazonej osi nieprzekraczajacym 1,5 lub
posiadajacych maksymalna mase¢ ponizej 2 ton, w zakresie wartosci z od 0,3 do 0,45, odwrécenie krzywych
wykorzystania przyczepnosci jest dozwolone, pod warunkiem ze krzywa wykorzystania przyczepnosci tylnej
osi nie przekracza o wigcej niz 0,05 linii okrelonej wzorem k = z (linia optymalnego wykorzystania
przyczepnosci przedstawiona na wykresie 1A w niniejszym zalaczniku).

() Krzywe wykorzystania przyczepnosci® pojazdu oznaczaja krzywe przedstawiajgce — dla poszczegdlnych warunkéw obcigzenia —
wykorzystanie przyczepnosci przez kazda o$ i wykresSlone w zaleznosci od wskaznika skutecznosci hamowania pojazdu.

(*) Dla naczep ,z” oznacza site hamowania podzielong przez statyczne obcigzenie jednej lub wickszej liczby osi naczepy.

(°) Zgodnie z pkt 1.4.4.3 zalgcznika 4 do niniejszego regulaminu.

(%) Wymogi okreslone w pkt 3.1.1 lub 5.1.1 nie wplywaja na wymagania dotyczace skuteczno$ci hamowania zawarte w zataczniku 4 do
niniejszego regulaminu. Jezeli w badaniach przeprowadzonych zgodnie z wymogami okreslonymi w pkt 3.1.1 lub 5.1.1 uzyskuje sie
jednak wicksze warto$ci skuteczno$ci hamowania niz wartosci zalecane w zalaczniku 4, wymogi dotyczace krzywych wykorzystania
przyczepnosci majg zastosowanie w odniesieniu do obszaréw na diagramach 1A, 1B i 1C w niniejszym zalaczniku okreslonych liniami
prostymi k = 0,8 i z = 0,8.
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3.1.2.2.

3.1.2.3.

3.1.3.1.

3.1.3.2.

3.1.3.3.

3.1.3.4.

3.1.4.

3.1.4.1.

3.1.4.1.1.

3.1.4.1.2.

Dla wszystkich wskaznikéw skuteczno$ci hamowania wynoszacych od 0,15 do 0,50 w przypadku pojazdéw
kategorii Ny warunek ten uznaje si¢ za spelniony, jezeli dla wskaznikéw skuteczno$ci hamowania wynosza-
cych od 0,15 do 0,30 krzywe wykorzystania przyczepnosci dla kazdej osi leza mig¢dzy dwoma liniami
réwnoleglymi do linii optymalnego wykorzystania przyczepnosci wyrazonymi réwnaniem k = z * 0,08,
jak pokazano na wykresie 1C w niniejszym zalgczniku, gdzie krzywa wykorzystania przyczepnosci dla osi
tylnej moze przecigé lini¢ k = z — 0,08 oraz spelnia dla wskaznika skuteczno$ci hamowania wynoszacego od
0,30 do 0,50 warunek z > k — 0,08, a dla wskaznika skutecznosci wynoszacego od 0,50 do 0,61 warunek
z > 0,5k + 0,21.

Dla wszystkich wskaznikéw skutecznosci hamowania wynoszacych od 0,15 do 0,30 w przypadku pojazdéw
innych kategorii.

Warunek ten takze uznaje si¢ za spelniony, jezeli dla wskaznikéw skuteczno$ci hamowania wynoszacych od
0,15 do 0,50 krzywe wykorzystania przyczepnosci dla kazdej osi lezg miedzy dwoma liniami réwnoleglymi
do linii optymalnego wykorzystania przyczepnosci wyrazonymi réwnaniem k = z = 0,08, jak pokazano na
wykresie 1B w niniejszym zalgczniku, a krzywa wykorzystania przyczepnosci dla osi tylnej przy wskaznikach
skutecznosci hamowania z > 0,3 spelnia warunek:

2203 +074 (k- 0,38).

W przypadku pojazdu o napedzie silnikowym dopuszczonego do ciggniecia przyczep kategorii O3 lub Oy
wyposazonych w nadci$nieniowe powietrzne uklady hamulcowe.

Podczas badan z odlaczonym Zrédlem energii, odcigtym przewodem zasilania, zbiornikiem o pojemnosci 0,5
litra podtaczonym do powietrznego przewodu sterujgcego i przy napowietrzaniu i odpowietrzaniu ukladu,
ci$nienie przy pelnym uruchomieniu sterowania hamowania wynosi od 650 do 850 kPa na glowicach
sprzegajacych przewodu zasilania i powietrznego przewodu sterujacego, niezaleznie od warunkéw obcigzenia
pojazdu.

W przypadku pojazdéw wyposazonych w elektryczny przewdd sterujacy pelne uruchomienie urzadzenia
sterujacego ukladu hamulcowego roboczego zapewnia wymagang warto$¢ cyfrowa réwna ci$nieniu wynosza-
cemu od 650 do 850 kPa (zob. ISO 11992:2003).

Wartosci te powinny by¢ latwe do stwierdzenia w pojezdzie o napedzie silnikowym po odlaczeniu go od
przyczepy. Pasma zgodno$ci na wykresach wymienionych w pkt 3.1.5, 3.1.6, 4.1, 5.1 i 5.2 niniejszego
zalgcznika nie powinny przekraczal 750 kPa i odpowiedniej wartosci cyfrowej (zob. ISO 11992:2003).

Nalezy uzyska¢ pewnos¢, ze na glowicy sprzegajacej przewodu zasilania dostepne jest ci$nienie wynoszgce co
najmniej 700 kPa przy napowietrzaniu ukladu. Ci$nienie to nalezy osiggnaé bez stosowania hamulcow
roboczych.

Sprawdzanie wymogéw okreslonych w pkt 3.1.1 i pkt 3.1.2.

W celu sprawdzenia zgodnosci z wymogami okre§lonymi w pkt 3.1.1 i 3.1.2 niniejszego zalacznika producent
powinien podaé¢ krzywe wykorzystania przyczepnosci dla przedniej i tylnej osi pojazdu obliczone wedtug
WZOorow:

T T

f, = L = -
N1 pl-i-Z‘EPg
T T

f =2 = 2

7N2 pZ_Z,%.P.g

Nalezy wykresli¢ krzywe dla obu warunkéw obcigzenia podanych ponizej:

pojazd nieobcigzony, gotowy do jazdy, z kierowca: w przypadku pojazdu przedstawionego jako pojazd
skladajgcy si¢ z podwozia i kabiny mozna doda¢ dodatkowe obcigzenie symulujace mase¢ nadwozia, nieprze-
kraczajac minimalnej masy zgloszonej przez producenta w zalaczniku 2 do niniejszego regulaminu;

pojazd obciazony: jezeli przewidziano szereg mozliwych sposobéw rozdziatu obciazenia, bierze si¢ pod uwage
obcigzenie, przy ktérym przednia o jest najbardziej obcigzona.
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3.1.4.2.  Jezeli w przypadku pojazdéw ze (statym) napedem na wszystkie kota nie jest mozliwe sprawdzenie zgodnosci
w sposob matematyczny zgodnie z pkt 3.1.4.1, producent moze wykazal za pomocg badania kolejnosci
blokowan kota, ze dla wszystkich wskaznikéw skutecznosci hamowania wynoszacych od 0,15 do 0,8 zablo-
kowanie k6t przednich wystepuje jednoczesnie lub przed zablokowaniem kot tylnych.

3.1.4.3.  Procedura sprawdzenia wymogéw okreslonych w pkt 3.1.4.2.

3.1.4.3.1. Badanie kolejnosci blokowan kota przeprowadza si¢ na nawierzchniach drég o wspdlczynniku przyczepnosci
nie wigkszym niz 0,3 i rownym okolo 0,8 (droga sucha) od poczatkowych predkosci badawczych podanych
w pkt 3.1.4.3.2.

3.1.4.3.2. Predkosci badawcze:

60 km/h, ale nieprzekraczajaca 0,8 vy, dla przyspieszen ujemnych na nawierzchniach drég o niskim wspot-
czynniku tarcia;

80 kmjh, ale nieprzekraczajaca v,,,, dla przyspieszen ujemnych na nawierzchniach drég o wysokim wspot-
czynniku tarcia.

3.1.4.3.3. Sila przylozona do pedalu moze przekroczyé dopuszczalne sity uruchamiajace zgodnie z zalacznikiem 4 pkt
2.1.1.

3.1.4.3.4. Sila jest przykladana do pedatu i zwigkszana w taki sposéb, ze drugie kolo pojazdu zostaje zablokowane
pomiedzy 0,5 a 1 sekundg po rozpoczgciu uruchamiania hamulca, do momentu zablokowania obu két na
jednej osi (dodatkowe kola moga si¢ takze zablokowal podczas badania, np. w przypadku jednoczesnego
zablokowania).

3.1.4.4. Badania zalecone w pkt 3.1.4.2 przeprowadza si¢ dwa razy na kazdej nawierzchni drogowej. Jezeli wynik
jednego badania jest negatywny, przeprowadza si¢ trzecie rozstrzygajace badanie.

3.1.4.5. W przypadku pojazdéw wyposazonych w elektryczny uktad hamulcowy z odzyskiem energii kategorii B,
w ktérym na zdolno$¢ hamowania regeneracyjnego wplywa stan elektrycznego natadowania, krzywe wykresla
si¢, uwzgledniajac element hamowania regeneracyjnego w warunkach minimalnej i maksymalnej dostarczonej
sity hamowania. Wymég ten nie ma zastosowania, jezeli pojazd jest wyposazony w urzadzenie przeciw-
blokujace, ktére steruje kotami podlaczonymi do elektrycznego ukladu hamulcowego z odzyskiem energii
i nalezy go zastgpi¢ wymogami okreslonymi w zalaczniku 13.

3.1.5. Pojazdy ciggnace inne niz ciaggniki naczep

3.1.5.1. W przypadku pojazdu o napedzie silnikowym dopuszczonego do ciagniecia przyczep kategorii O3 lub Oy
i wyposazonego w nadci$nieniowy powietrzny uktad hamulcowy, dopuszczalna zalezno$¢ pomiedzy wskaz-
nikiem skutecznos$ci hamowania TPy, i ci$nieniem p,, mieSci si¢ wewnatrz obszaréw pokazanych na
wykresie 2 w niniejszym zalgczniku w odniesieniu do wszystkich ci$nien wynoszacych od 20 do 750 kPa.

3.1.6. Ciaggniki naczep

3.1.6.1.  Ciagniki z naczepa nieobcigZong. Przez zestaw nieobcigzony nalezy rozumie¢ ciggnik gotowy do jazdy,
z kierowcg, polaczony z nieobcigzong naczepa. Dynamiczne obcigzenie naczepy przenoszone na ciagnik
przedstawia si¢ jako statyczna masa Py przylozona na obrotnicy siodla i rowna 15 % maksymalnej masy
obciazenia obrotnicy. Sity hamowania nadal reguluje si¢ miedzy stanem ,ciggnika z nieobciazong naczepy”
a stanem ,samego ciagnika”. Sprawdzane s3 sily hamowania dla ,samego ciagnika”.

3.1.6.2.  Ciagniki z naczepa obcigzona. Przez obcigzony zestaw nalezy rozumieé ciggnik gotowy do jazdy, z kierowca,
polaczony z obcigzong naczepa. Dynamiczne obcigzenie naczepy przenoszone na ciggnik nalezy przedstawic
jako statyczne obcigzenie Py przylozone na obrotnicy siodla i réwne:

P, = Py, (1 + 0,452)

gdzie:

P,, oznacza rdznic¢ migdzy masa maksymalnie obcigzonego ciagnika i jego masa bez obcigzenia.
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3.1.6.3.

3.2

5.1.1.1.

5.1.1.2.

Dla h przyjmuje si¢ nastepujaca warto$¢:

_hg - Py + hg- Py
N P

h

gdzie:
h,  oznacza wysoko$¢ Srodka cigzkosci ciggnika;
hy  oznacza wysokos¢ sprzegu, na ktérym opiera si¢ naczepa;

P, oznacza masg nieobcigzonego ciagnika;

oraz

W przypadku pojazdu wyposazonego w nadci$nieniowy powietrzny uktad hamulcowy dopuszczalna zalez-
no$¢ miedzy wskaznikiem skuteczno$ci hamowania Ty/Py; i ciSnieniem p,, mieSci si¢ wewnatrz obszaréw
pokazanych na wykresie 3 w niniejszym zataczniku w odniesieniu do wszystkich ci$niefi wynoszacych od 20
do 750 kPa.

Pojazdy o wigcej niz dwdch osiach.

Wymogi okreslone w pkt 3.1 niniejszego zalacznika maja zastosowanie do pojazdéw o wigkszej liczbie osi niz
dwie. Wymogi okre$lone w pkt 3.1.2 niniejszego zalacznika dotyczace kolejnosci blokowania két uznaje si¢ za
spetnione, jezeli w przypadku wskaznikéw skutecznosci hamowania wynoszacych od 0,15 do 0,30, przy-
czepno$¢ wykorzystana przez co najmniej jedng z przednich osi jest wigksza niz przyczepno$é¢ wykorzystana
przez co najmniej jedng z osi tylnych.

WYMOGI DLA NACZEP

Dla naczep wyposazonych w nadci$nieniowe powietrzne uklady hamulcowe:

Dopuszczalna zalezno$¢ miedzy wskaznikiem hamowania Ty[Py i ci$nieniem p,, miesci si¢ wewnatrz dwoch
obszar6w pokazanych na wykresach 4A i 4B w odniesieniu do wszystkich ci$niefi wynoszacych od 20 i 750
kPa, dla stanu obcigzenia i nieobcigzenia. Wymaganie to nalezy spelni¢ dla wszystkich dopuszczalnych
warunkow obcigzenia osi naczepy.

Jezeli wymogi okreSlone w pkt 4.1.1 niniejszego zalacznika nie moga by¢ spelnione lacznie z wymogami
okre$lonymi w pkt 3.1.2.1 zalacznika 4 do niniejszego regulaminu dla naczep ze wspdlczynnikiem K.
mniejszym niz 0,80, naczepa powinna zapewni¢ minimalng skuteczno$¢ hamowania okreslona w pkt 3.1.2.1
zafacznika 4 do niniejszego regulaminu i by¢ wyposazona w uklad przeciwblokujacy zgodny z zalacznikiem
13 do niniejszego regulaminu, z wyjatkiem wymogu dotyczacego zgodnosci zawartego w pkt 1 wspomnia-
nego zalgcznika.

WYMOGI DLA PRZYCZEP Z WOZKIEM SKRETNYM I PRZYCZEP Z OSIA CENTRALNA

Dla przyczep z wozkiem skretnym wyposazonych w nadci$nieniowe powietrzne uklady hamulcowe:
Dla przyczep z wozkiem skretnym o dwoch osiach zastosowanie maja nastgpujace wymogi:
Dla wartosci k wynoszacych od 0,2 do 0,8: (7):

2301 +085(k-02)

Dla wszystkich stanéw obcigzen pojazdu krzywa wykorzystania przyczepnosci osi tylnej nie powinna znaj-
dowacl si¢ powyzej krzywej dla osi przedniej w odniesieniu do wszystkich wskaznikéw skutecznosci hamo-
wania wynoszacych od 0,15 do 0,30. Warunek ten takze uznaje si¢ za spelniony, jezeli dla wskaznikow
skuteczno$ci hamowania wynoszacych od 0,15 do 0,30 krzywe wykorzystania przyczepnosci dla kazdej osi
leza miedzy dwoma liniami réwnoleglymi do linii optymalnego wykorzystania przyczepno$ci wyrazonymi
réwnaniem k = z + 0,08 oraz k = z — 0,08, jak pokazano na wykresie 1B w niniejszym zalaczniku, a krzywa
wykorzystania przyczepnosci dla osi tylnej przy wskaznikach skutecznosci hamowania z = 0,3 spelnia
warunek:

2203 +074 (k- 0,38).

(7) Wymogi okreslone w pkt 3.1.1 lub 5.1.1 nie wplywaja na wymagania dotyczace skutecznosci hamowania zawarte w zataczniku 4 do
niniejszego regulaminu. Jezeli w badaniach przeprowadzonych zgodnie z wymogami okreslonymi w pkt 3.1.1 lub 5.1.1 uzyskuje si¢
jednak wicksze warto$ci skuteczno$ci hamowania niz wartosci zalecane w zalaczniku 4, wymogi dotyczace krzywych wykorzystania
przyczepnosci majg zastosowanie w odniesieniu do obszaréw na diagramach 1A, 1B i 1C w niniejszym zalgczniku okreslonych liniami
prostymi k = 0,8 i z = 0,8.
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5.1.1.3. W celu sprawdzenia wymogéw zawartych w pkt 5.1.1.1 i 5.1.1.2 nalezy zastosowaé procedurg okreslona
w przepisach w pkt 3.1.4.

5.1.2. Dla przyczep z wozkiem skretnym z wigkszg liczba osi niz dwie zastosowanie maja wymogi okreslone w pkt
5.1.1 niniejszego zalgcznika. Wymogi okre$lone w pkt 5.1.1 niniejszego zalacznika dotyczace kolejnosci
blokowania kot uznaje sie za spelnione, jezeli w przypadku wskaznikéw skutecznosci hamowania wynosza-
cych od 0,15 do 0,30 przyczepno$¢ wykorzystana przez co najmniej jedna z przednich osi jest wigksza niz
przyczepno$¢ wykorzystana przez co najmniej jedng z osi tylnych.

5.1.3. Dopuszczalna zalezno$¢ miedzy wskaznikiem skuteczno$ci hamowania Tgp/Py i ci$nieniem p,, powinna
mieéci¢ si¢ wewnatrz obszaréw wyznaczonych na wykresie 2 w niniejszym zalaczniku w odniesieniu do
wszystkich ci$nieft wynoszacych od 20 do 750 kPa zaréwno z obcigzeniem, jak i bez obcigzenia.

5.2 Dla przyczep z osig centralng wyposazonych w nadcisnieniowe powietrzne uklady hamulcowe:

5.2.1. Dopuszczalna zalezno$¢ miedzy wskaznikiem skutecznos$ci hamowania Ty/Py i ci$nieniem p,, mieci si¢
wewnatrz dwoch obszaréw wyznaczonych na wykresie 2 w niniejszym zalgczniku przez pomnozenie
pionowej podziatki przez 0,95. Wymodg ten nalezy spetni¢ przy wszystkich ci$nieniach wynoszacych od 20
do 750 kPa zaréwno z obcigzeniem, jak i bez obcigzenia.

5.2.2. Jezeli wymogi okreslone w pkt 3.1.2.1 zalacznika 4 do niniejszego regulaminu nie moga by¢ spelnione
z powodu braku przyczepnodci, przyczepe z osig centralng nalezy wyposazy¢ w uklad przeciwblokujacy
zgodny z zalgcznikiem 13 do niniejszego regulaminu.

6. WYMOGI, KTORE MUSZA BYC SPEENIONE W PRZYPADKU NIEPRAWIDEOWOSCI W ROZDZIALE SIL
HAMOWANIA

Jezeli wymogi zawarte w niniejszym zalaczniku sa spelnione za pomoca specjalnego urzadzenia (np. stero-
wanego mechanicznie przez zawieszenie pojazdu), w przypadku uszkodzenia sterowania tego urzadzenia
w pojazdach o napedzie silnikowym powinno by¢ mozliwe zatrzymanie pojazdu w warunkach okreslonych
dla awaryjnego ukladu hamulcowego. W pojazdach o napedzie silnikowym dopuszczonych do ciggnigcia
przyczepy wyposazonej w nadci$nieniowy powietrzny uklad hamulcowy powinno by¢ mozliwe uzyskanie
na glowicy sprzegajacej przewodu sterujgcego ci$nienia mieszczacego si¢ w zakresie okreSlonym w pkt 3.1.3
niniejszego zalacznika. W przypadku uszkodzenia sterowania urzadzenia w przyczepach uklad hamulcowy
roboczy powinien osiagna¢ co najmniej 30 % skutecznosci zalecanej dla badanego pojazdu.

7. OZNAKOWANIE

7.1. Pojazdy spelniajgce wymogi zawarte w niniejszym zalgczniku za pomoca urzadzenia sterowanego mecha-
nicznie przez zawieszenie pojazdu oznakowuje si¢ w taki sposob, aby pokazal uzyteczne skoki urzadzenia
miedzy polozeniami odpowiadajacymi pojazdowi w stanie odpowiednio nieobciazonym i obcigzonym oraz
dostarczy¢ wszelkich dodatkowych informacji umozliwiajacych ustawienie urzadzenia, ktére ma by¢ poddane
kontroli.

7.1.1. Jezeli urzadzenie reagujace na obcigzenie pojazdu jest sterowane przez zawieszenie pojazdu w inny sposdb, na
pojezdzie umieszcza si¢ informacje umozliwiajacg ustawienie urzadzenia, ktére ma by¢ poddane kontroli.

7.2. Jezeli wymogi zawarte w niniejszym zalgczniku sa spelnione za pomoca urzadzenia, ktére reguluje ci$nienie
powietrza w zespole przenoszacym hamulca, pojazd nalezy oznakowad w taki sposéb, aby zapewnié infor-
macje na temat obcigzen osi przy podlozu, znamionowego ciSnienia na wyjsciu z urzadzenia i ci$nienia
wejSciowego nie mniejszego niz 80 % maksymalnego ci$nienia wejéciowego podanego przez producenta
pojazdu, dla nastgpujacych stanéw obcigzen:

7.2.1. technicznie dopuszczalne maksymalne obcigzenie osi, za pomocg ktdrej(-ych) sterowane jest urzadzenie;

7.2.2. obcigzenie lub obcigzenia osi odpowiadajgce masie pojazdu nieobcigzonego, gotowego do jazdy zgodnie z pkt
13 zalgcznika 2 do niniejszego regulaminu;

7.2.3. obcigzenie lub obcigzenia osi odpowiadajace w przyblizeniu pojazdowi z przewidywanym nadwoziem, goto-
wego do jazdy, gdzie obciazenie lub obciazenia osi podane w pkt 7.2.2 niniejszego zalacznika dotycza
pojazdu skladajacego si¢ z podwozia i kabiny;

7.2.4. obcigzenie lub obciazenia osi przewidziane przez producenta w celu umozliwienia ustawienia urzadzenia,
ktore ma zosta¢ poddane kontroli w czasie obstugi, jezeli s3 one inne niz obcigzenia podane w pkt od 7.2.1
do 7.2.3. niniejszego zalgcznika.

7.3. Punkt 14.7 zalagcznika 2 do niniejszego regulaminu zawiera informacje umozliwiajaca kontrole zgodnosci
z wymogami okre§lonymi w pkt 7.1 i 7.2 niniejszego zalgcznika.
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7.4.

7.5.

Oznakowania, o ktorych mowa w pkt 7.1 i 7.2 niniejszego zalacznika, umieszcza si¢ w widocznym miejscu
i w postaci uniemozliwiajacej ich usuniecie. Przyklad oznakowania dla urzadzenia sterowanego mechanicznie
w pojezdzie wyposazonym w nadci$nieniowy powietrzny uklad hamulcowy zostal przedstawiony na sche-
macie 5 w niniejszym zalgczniku.

Elektronicznie sterowane uklady rozdzialu sit hamowania, ktére nie moga spelni¢ wymogéw okreslonych
w pkt 7.1, 7.2, 7.3 i 7.4 powyzej, powinny posiadaé procedure samokontroli funkeji, ktére wplywajg na
rozdzial sit hamowania. Ponadto jezeli pojazd jest nieruchomy, powinno by¢ mozliwe przeprowadzenie
kontroli okreslonych w pkt 1.3.1 powyzej przez wygenerowanie wymaganego ci$nienia nominalnego zwig-
zanego z poczatkiem hamowania zaréwno z obcigzeniem, jak i bez obcigZenia.

BADANIE POJAZDU

Podczas homologacji typu placéwka techniczna sprawdza zgodno$¢ z wymogami zawartymi w niniejszym
zalgczniku i przeprowadza wszelkie dodatkowe badania niezbedne do tego celu. Wyniki wszelkich dodatko-
wych badan dolacza si¢ do raportu z homologagji typu.

Wykres 1A
Niektore pojazdy kategorii Ny
(zob. pkt 3.1.2.1 niniejszego zalgcznika)
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Wykres 1B

Pojazdy inne niz pojazdy kategorii Ny oraz przyczepy z woézkiem skretnym

k(f)
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0,5

0,4

0,3

0,2

0,1

0,0

(zob. pkt 3.1.2.3 i 5.1.1.2 niniejszego zalacznika)
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Uwaga: Dolna granica k = z — 0,08 nie ma zastosowania do wykorzystania przyczepnosci tylnej osi.
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k(fi)
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Wykres 1C
Pojazdy kategorii Ny
(z pewnymi wyjatkami od dnia 1 paZzdziernika 1990 r.)
(zob. pkt 3.1.2.2 niniejszego zalgcznika)
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Uwaga: Dolna granica k = z — 0,08 nie ma zastosowania do wykorzystania przyczepnosci tylnej osi.
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Wykres 2

Pojazdy ciagnace i przyczepy

(z wyjatkiem ciagnikéw naczep i naczep)

(zob. pkt 3.1.5.1 niniejszego zalacznika)
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Uwaga: Wymagane zalezno$ci wynikajace z wykresu sg stosowane odpowiednio do posrednich stanéw obcigzenia miedzy

stanem obcigzenia i nieobcigzenia oraz osiggane w sposéb automatyczny.
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Wykres 3

Ciagniki naczep

(zob. pkt 3.1.6.3 niniejszego zalgcznika)
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Uwaga: Wymagane zaleznosci wynikajace z wykresu sa stosowane odpowiednio do posrednich stanéw obcigzenia migdzy

stanem obcigzenia i nieobcigzenia oraz osiggane w sposéb automatyczny.
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Wykres 4A
Naczepy

(zob. pkt 4 niniejszego zalacznika)

i Pp(kPa)
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Uwaga: Zaleznosci pomiedzy wskaznikiem skutecznosci hamowania Ty/Pp i ci$nieniem w przewodzie sterujagcym dla
stanu obcigZenia i nieobcigzenia okresla si¢ nastepujaco:

Wspdlezynniki K. (obciazony), K, (nieobcigzony) uzyskuje si¢ na podstawie wykresu 4B. W celu okreslenia obszaréw odpo-
wiadajacych warunkom pojazdu obciazonego i nieobcigzonego, warto$ci wspétrzednych granicy gérnej i dolnej obszaru zakre-
skowanego na wykresie 4A s3 mnozone przez wspdlczynniki odpowiednio K. i K.
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Wykres 4B

(zob. pkt 4 i wykres 4A w niniejszym zalaczniku)
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2.1.

2.2

2.3.

2.4,

2.4.1.

UWAGI WY]ASNIA]ACE NA TEMAT SPOSOBU KORZYSTANIA Z WYKRESU 4B

Wzér na podstawie ktorego wykonano wykres 4B:

0,7Pgr 0,96 g-P Pr
K= |17~ 1,35-— | 1,0 + (hg - 1,2)=— || - [1,0-
|: PRmax:| |: ER ( ( : ) PR >:| |: PRmax

Opis metody zastosowania wykresu na podstawie praktycznego przykladu

Linie przerywane przedstawione na wykresie 4B dotycza wyznaczenia wspdlczynnikow K. i K, dla pojazdu,

w ktérym:

s

Obciazony Nieobciazony
p 24 tony (240 kN) 4,2 tony (42 kN)
Pr 150 kN 30 kN
Prmax 150 kN 150 kN
hy 1,8 m 1,4 m
Er 6,0 m 6,0 m

W nastepnych punktach liczby w nawiasach dotycza jedynie pojazdu uzytego w celu przedstawienia metody

korzystania z wykresu 4B.

Obliczanie wskaznikow
a) {g_P} obcigzony (= 1,6)
Pr

b) {gP—P} nieobcigzony (= 1,4)

R

P
<) { R } nieobciazony (= 0,2)
Rmax

Wyznaczenie wspolczynnika korekgji dla pojazdu obcigzonego Kc:

a) zacza¢ od odpowiedniej wartoci hy (hg = 1,8 m);

b) przej$¢ w kierunku poziomym do odpowiedniej linii g - P/PR (g - P[Pg = 1,6);

o) przeji¢ w kierunku pionowym do odpowiedniej linii E (Ex = 6,0 m);

d) przej$¢ w kierunku poziomym do podziatki K¢ Kc jest wymaganym wspdlczynnikiem korekcyjnym dla stanu

obcigzonego (K¢ = 1,04).

Wyznaczenie wspOlczynnika korekgji dla pojazdu obciazonego Ky:

Wyznaczenie wspétczynnika Kj:

a) zacza¢ od odpowiedniej wartosci hy (hg = 1,4 m);

b) przejs¢ w kierunku poziomym do odpowiedniej linii Py/Ppp.x W grupie krzywych najblizszych pionowej osi

(PR/PRmaX = 0’2);

) przej$¢ w kierunku pionowym do osi poziomej i odczytaé wartos¢ K, (K, = 0,13 m).
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2.4.2. Wyznaczenie wsp6lczynnika K;:
a) zacza¢ od odpowiedniej wartosci hy (hg = 1,8 m);
b) przejs¢ w kierunku poziomym do odpowiedniej linii g - P[P (g - P[Pg = 1,4);
¢) przejs¢ w kierunku pionowym do odpowiedniej linii Ey (Eg = 6,0 m);

d) przej$¢ w kierunku poziomym do odpowiedniej linii Py/Prye W grupie krzywych najdalszych od pionowej osi
(PR/PRmax = 0,2);

¢) przejs¢ w kierunku pionowym do osi poziomej i odczyta¢ wartos¢ K; (K; = 1,79).
2.4.3. Wyznaczenie wspélczynnika Ky:
Wspdtczynnik korekgji dla stanu nieobcigzonego Ky uzyskuje si¢ z nastgpujacego wyrazenia:
Ky = K - K, - Ky = 1,66)
Wykres 5

Urzadzenie regulujjce site hamowania w zalezno$ci od stanu obcigzenia pojazdu

(zob. pkt 7.4. niniejszego zalacznika)

Nacisk na R Znamionowe
o . . Cis$nienie na P
. ObcigZenie podloze osi o ci$nienie na
Dane sterowania mdu o 2 wejsciu ciu
pojaz [kPa] wyj
[daN] [kPa]
Obcigzony 10 000 600 600
Laden Nieobcig- 1500 600 240
_® zony
PN F
/ AN
% \\\
~ &
/
F=100 mm h Vs
L=150 mm \4// Unladen
Laden = obcigzony
Unladen = nieobcigzony
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ZALACZNIK 11

Przypadki, w ktoérych nie muszg by¢ przeprowadzane badania typu I lub typu II (lub typu IIA) lub typu III

1.1.

1.2

1.3.

1.4.

3.1.

3.2.

3.3.

3.4.

Badania typu I lub typu II (lub typu IIA), lub typu IIl pojazdu przedstawionego do homologacji nie muszg by¢
przeprowadzane w nastepujacych przypadkach:

Gdy dany pojazd jest pojazdem o napedzie silnikowym lub przyczepa, ktéry(-a) pod wzgledem ogumienia,
pochlaniania energii hamowania odniesionego do osi i sposobu montazu ogumienia oraz zespolu hamulcowego
jest tozsamy w odniesieniu do hamowania pojazdem o napedzie silnikowym lub przyczeps, ktory(-a):

. przeszed! (przeszta) badanie typu I lub typu II (lub IIA), lub typu III; oraz

. zostal(-a) homologowany(-a) w odniesieniu do pochlaniania energii hamowania dla mas przypadajacych na o§ nie

mniejszych niz w pojezdzie przedstawionym do badan.

Gdy dany pojazd jest pojazdem o napedzie silnikowym lub przyczepa, ktorego(-¢j) o lub osie sa, pod wzgledem
ogumienia, pochlaniania energii hamowania odniesionego do osi i sposobu montazu ogumienia oraz zespotu
hamulca, tozsame w odniesieniu do hamowania z osig lub osiami, ktore przeszly indywidualne badanie typu I lub
typu II, lub typu III dla masy przypadajacej na o$ nie mniejszej niz dla pojazdu przedstawionego do badan, pod
warunkiem ze pochtanianie energii hamowania przypadajacej na o§ nie przekracza energii pochtanianej przez o§
w odpowiednim badaniu lub badaniach indywidualnej osi.

Gdy dany pojazd jest wyposazony w uktad hamulcowy o dtugotrwatym dziataniu inny niz hamulec silnikowy,
tozsamy z ukfadem hamulcowym o dlugotrwalym dziataniu zbadanym juz w nastgpujacych warunkach:

. w badaniu przeprowadzonym na pochyleniu co najmniej 6 % (badanie typu II) lub co najmniej 7 % (badanie typu

ITA) sam uklad hamulcowy o dlugotrwalym dziataniu stabilizuje ruch pojazdu, ktérego maksymalna masa w czasie
badania nie byla mniejsza niz maksymalna masa pojazdu przedstawionego do badan;

. w powyzszym badaniu nalezy sprawdzi¢, czy predkos¢ obrotowa wirujacych cz¢Sci ukladu hamulcowego

o dlugotrwalym dziataniu, kiedy pojazd przedstawiony do homologacji osiaga predkos¢ drogowa 30 km/godz.,
jest taka, ze moment zwalniajacy nie jest mniejszy, niz moment odpowiadajacy badaniu przedstawionemu
powyzej w pke 1.3.1.

Gdy dany pojazd jest przyczepa wyposazong w pneumatyczne hamulce uruchamiane rozpierakiem krzywkowym
typu S lub w pneumatyczne hamulce tarczowe (') ktéra spelnia wymagania dotyczace sprawdzania zawarte
w dodatku 2 do niniejszego zalgcznika i odnoszace si¢ do kontroli charakterystyk poréwnanych
z charakterystykami podanymi w sprawozdaniu z badan osi odniesienia, jak pokazano w dodatku 3 do niniej-
szego zalgcznika.

Okreslenie ,tozsamy”, uzyte w pkt 1.1, pkt 1.2 i pkt 1.3 powyzej, oznacza tozsamy pod wzgledem geometrycz-
nych i mechanicznych charakterystyk i materialéw uzytych do elementéw pojazdu wymienionych

w wymienionych punktach.

Jezeli stosowane s3 powyzsze wymogi, zawiadomienie dotyczace homologacji (zalacznik 2 do niniejszego regu-
laminu) powinno zawieral nastgpujace szczegoly:

W przypadku objetym pkt 1.1 nalezy poda¢ numer homologacji pojazdu poddanego badaniu odniesienia typu
I lub typu II (lub IIA), lub typu IIL

W przypadku objetym pkt 1.2 wypelnia si¢ tabele I w dodatku 1 do niniejszego zalgcznika.

W przypadku objetym pkt 1.3 wypelnia si¢ tabele I w dodatku 1 do niniejszego zalgcznika.

Jezeli zastosowanie ma pkt 1.4, nalezy wypelni¢ tabele IIl w dodatku 1 do niniejszego zalgcznika.

W przypadku, w ktorym wnioskodawca wystepujacy o homologacje w kraju bedacym Strong Porozumienia

stosujaca niniejszy regulamin powoluje si¢ na homologacje udzielong w innym kraju bedacym Strong Porozu-
mienia stosujacg niniejszy regulamin, powinien przedstawi¢ dokumenty dotyczace takiej homologaciji.

(") Inne konstrukcje hamulcow moga by¢ homologowane po przedstawieniu réwnowaznych informacji.
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DODATEK 1
Tabela I
Osie pojazdu Osie odniesienia
Wymagana sita Sita hamowania
Masa na oS (') hamowania na Predkosc Masa na oS (') rozwinieta na Predkos¢
kotach kotach
kg N km/h kg N km/h
0§ 1
0s 2
0s 3
0Os 4
(") Technicznie dopuszczalna maksymalna masa przypadajaca na os.
Tabela 11
Masa catkowita pojazdu przedstawionego do homologacji kg
Wymagana sita hamowania na kotach N
Wymagany moment zwalniajacy na watku gléwnym ukladu hamulcowego o dlugotrwalym dzialaniu ........cccomeeeee Nm
Uzyskany moment zwalniajacy na watku gtéwnym ukladu hamulcowego o dlugotrwalym dziataniu
(zgodnie z wykresem) Nm
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Tabela III
OS ODNIESIENIA ..coovooeeereeroreeernee NR SPRAWOZDANIA data
(zalaczona kopia)

Typ I Typ III

Energia pochfaniana na o [N]
(zob. pkt 4.2.1, dodatek 2)
0§ 1 T, = % P () | Ty = oo % P,
05 2 T, = % Py | Ty = v % P,
05 3 T, = % Py | T3 = oo % P,
Przewidywany skok sitownika [mm)]
(zob. pkt 4.3.1.1, dodatek 2)
0s 1 Sy = $1 =
0§ 2 S, = ) =
05 3 S, = 53 =
Srednia wyjéciowa sita na tloczysku [N]
(zob. pkt 4.3.1.2, dodatek 2)
0§ 1 Thy, = That = e
05 2 Thy, = Thpy = creresesese
0§ 3 Thys = Thas = e
Skuteczno$¢ hamowania [N]
(zob. pkt 4.3.1.4, dodatek 2)
0§ 1 T, = T, =
0s 2 T, = T, =
0s 3 T3 = T; =

Wynik badania typu 0
danej przyczepy
(E)

Typ I skutecznos¢
hamulcéw nagrzanych

Typ 1II skutecznosé
hamulcéw nagrzanych

(przewidywana) (przewidywana)
Skuteczno$¢ hamowania pojazdu
(zob. pkt 4.3.2, dodatek 2)
Wymogi dotyczace skutecznosci hamulcow > 0,36 > 0,40
nagrzanych oraz oraz
(zob. pkt 1.5.3, 1.6.3 i 1.7.2 zalacznika 4) > 0,60 E > 0,60 E

(") P, oznacza normalng statyczng reakcje nawierzchni drogi na odpowiednia 0§ odniesienia.
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1.2.

1.2.1.

1.3.

1.4.

1.4.1.

1.4.2.

1.4.3.

1.5.

DODATEK 2

Alternatywne procedury badan typu I i typu III dla hamulcéw przyczep

UWAGI OGOLNE

Zgodnie z pkt 1.4 niniejszego zatacznika badanie typu I lub typu Il moze by¢ odlozone na czas homologacji
typu pojazdu, pod warunkiem ze elementy uktadu hamulcowego sg zgodne z wymogami niniejszego dodatku
i Ze przewidywana skuteczno$¢ hamowania spelnia wymogi niniejszego regulaminu dla odpowiedniej kategorii
pojazdu.

Badania przeprowadzone zgodnie z metodami opisanymi w niniejszym dodatku powinny by¢ uznawane za
spelniajace powyzsze wymogi.

Badania przeprowadzone zgodnie z pkt 3.5.1 niniejszego dodatku i suplementem 7 do serii poprawek nr 09,
ktérych wyniki byly pozytywne, sa uznawane za spelniajgce wymogi pkt 3.5.1 niniejszego dodatku, zgodnie
z ostatnimi zmianami. W przypadku korzystania z tej alternatywnej procedury w sprawozdaniu z badania
nalezy zamiesci¢ odniesienie do sprawozdania z pierwotnego badania, z ktérego zaczerpnigto wyniki do
nowego, zaktualizowanego sprawozdania. Nowe badania nalezy jednak przeprowadzi¢ zgodnie
z wymogami najnowszej zmienionej wersji niniejszego regulaminu.

Badania przeprowadzone zgodnie z pkt 3.6 niniejszego zalacznika i wyniki zapisane w sekcji 2 dodatku 3 lub
dodatku 4 powinny by¢ uznawane za potwierdzenie spelnienia wymogéw pkt 5.2.2.8.1 niniejszego regula-
minu.

Przed przeprowadzeniem badania typu Il opisanego ponizej dokonuje si¢ regulacji hamulcéw zgodnie
z nastepujacymi procedurami:

W przypadku przyczep wyposazonych w powietrzny uklad hamulcowy regulacji hamulcéw nalezy dokonad
w taki sposéb, aby umozliwi¢ dziatanie automatycznego urzadzenia samoczynnej regulacji hamulcéw. W tym
celu nalezy wyregulowa¢ skok sitownika uruchamiajacego w nastepujacy sposéb:

so 2 L1 X Spierequlowany (gbrna granica nie powinna przekroczy¢ wartosci zalecanej przez producenta),

gdzie:

Sprzcregulowany  t0 Zzgodnie ze specyfikacja producenta automatycznego urzadzenia samoczynnej regulacji
hamulcéw skok ponownej regulagji, tj. skok, od ktérego rozpoczyna si¢ ponowna regulacja
roboczego luzu hamulca przy ci$nieniu w sitowniku réwnym 100 kPa.

W przypadku gdy w wyniku uzgodnien z placéwka techniczng pomiar skoku sitownika uruchamiajgcego jest
niepraktyczne, poczatkowe ustawienie powinno by¢ uzgodnione z tg placéwka.

Po spehieniu powyzszego warunku hamulec nalezy uruchomi¢ kolejno 50 razy pod rzad przy ci$nieniu
sitownika réwnym 200 kPa. Nastepnie nalezy jeden raz uruchomi¢ hamulec przy ci$nieniu sifownika wyno-
szacym 2 650 kPa.

W przypadku przyczep wyposazonych w hydrauliczne hamulce tarczowe nie obowigzuja zadne wymogi
dotyczgce ustawien.

W przypadku przyczep wyposazonych w hydrauliczne hamulce bebnowe regulacja hamulcéw nalezy dokonaé
w sposéb okreslony przez producenta.

W przypadku pojazdéw wyposazonych w automatyczne urzadzenia samoczynnej regulacji hamulcow przed
przeprowadzeniem badania typu I opisanego ponizej regulacja hamulcéw powinna by¢ wykonana zgodnie
z procedurg okreslong w pkt 1.4 powyzej.

SYMBOLE I OKRESLENIA

P = normalna reakcja nawierzchni drogi na o§ w warunkach statycznych
C = moment na wejsciu hamulca
Cax = maksymalny dopuszczalny technicznie moment na wejsciu hamulca

Co = progowy moment na wejsciu hamulca, tzn. minimalny moment na wejiciu niezbedny do
wywolania dajgcego si¢ zmierzy¢ momentu hamujacego

= promiefi toczny opony (dynamiczny)
= sita hamowania na styku opony z droga

M = moment hamulca = T - R
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z = wskaznik hamowania = T/P lub M/RP

s = skok sitownika uruchamiajacego (skok roboczy plus skok swobodny)
s = zob. dodatek 7 do zalacznika 19

Thy = zob. dodatek 7 do zalacznika 19

! = dtugos¢ dzwigni

r = promieft bgbna hamulcowego

P = ci$nienie uruchamiania hamulca

Uwaga: Symbole odniesienia hamulcéw majg przyrostek ,e”.

Sila
A
Th §
90 %
o ThA
>
0 13 S Y3iSmx P s Skok

METODY BADANIA

Badania drogowe

Wskazane jest, aby badania skutecznosci hamowania byly przeprowadzane tylko z jedna osia.

Wyniki badaf zespolu osi mogg by¢ uzyte zgodnie z pkt 1.1 niniejszego zalacznika, pod warunkiem ze kazda

0§ ma jednakowy udzial w wejSciowej energii hamowania podczas badai ciagnigcia i badan hamulcéw
nagrzanych.

Powyzszy warunek jest spelniony, jezeli nastgpujace elementy sg identyczne dla kazdej osi: jezeli nastepujace
parametry s3 jednakowe dla kazdej z osi: geometria hamowania, okladziny, montaz kota, opony, uruchamianie
i rozklad ci$nienia w sitownikach.

Udokumentowany wynik dla zespotu osi powinien by¢ $rednia dla wszystkich osi, tak jak gdyby wykorzystano
tylko jedna os.

Zaleca si¢ obcigzenie osi maksymalnym statycznym obcigzeniem osi, chociaz nie jest to warunek niezbedny,
jezeli odpowiednio uwzgledni si¢ w czasie badan réznicg w oporze toczenia spowodowang réznym obcigze-
niem na badanych osiach.

Nalezy uwzgledni¢ efekt zwigkszonego oporu toczenia wynikajacego z zespolu pojazdéw uzytego do prze-
prowadzenia badan.

Predkos¢ poczgtkowa badania powinna odpowiada¢ predkosci zaleconej. Predko$¢ koncows nalezy wyznaczy¢

Z nast¢pujgcego wzoru:
P, + P
V) = V| m——————
VP, + P, + P,

gdzie:
vi = predkosé poczatkowa (km/godz.)
v, = predkosé koncowa (km/godz.)
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3.2
3.2.1.

3.2.2.

3.2.3.

3.3.
3.3.1.

3.4.
3.4.1.

3.4.1.1.

3.4.1.2.

3.4.1.3.

3.4.1.4.

3.4.1.5.

P, = masa pojazdu ciggnacego (kg) w warunkach badania
P, = cze$¢ masy przyczepy przypadajaca na o$ (osie) nichamowang(-e) (kg)
P, = czg$¢ masy przyczepy przypadajaca na of (osie) hamowana(-e) (kg).

Dynamometryczne badania bezwladnosciowe

Urzgdzenie badawcze powinno mie¢ bezwladno$¢ w ruchu obrotowym odwzorowujaca bezwladnos¢ w ruchu
postepowym tej czeSci masy pojazdu, ktora przypada na jedno kolo i ktéra jest niezbedna dla badan skutecz-
nosci hamulcéw na zimno i badan skutecznosci hamulcéw na gorgco i powinno mie¢ mozliwos¢ pracy ze
stalg predkoscig w celu wykonania badan opisanych w pkt 3.5.2 i 3.5.3 niniejszego dodatku.

Badanie nalezy przeprowadzi¢ z kompletnym kolem wraz z opong, zamontowanym na ruchomej czesci
hamulca, tak jak w pojezdzie. Masa bezwladnosci moze by¢ polaczona z hamulcem bezposrednio albo
przez opony i kofa.

Podczas przebiegdbw nagrzewajacych mozna stosowaé chlodzenie powietrzem, przy predkosci i kierunku
przeplywu powietrza odwzorowujacych rzeczywiste warunki, przy czym predko§¢ przeplywu powietrza jest
réwna

=033 v

Vpowietrza

gdzie:
v = predko$¢ badanego pojazdu przy zainicjowaniu hamowania.

Temperatura powietrza chlodzacego powinna by¢ rowna temperaturze otoczenia.

Jezeli opér toczenia opony nie jest samoczynnie kompensowany w badaniu, moment przylozony do
hamulcéw powinien by¢ zmodyfikowany przez odjecie wielkosci momentu réwnej wspdtezynnikowi oporu
toczenia 0,01.

Badania dynamometryczne na rolkowym stanowisku hamulcowym
Wskazane jest, aby 0§ byla obcigzona maksymalnym statycznym obcigzeniem osi, chociaz nie jest to warunek

niezbedny, jezeli odpowiednio uwzgledni sie w czasie badan réznice w oporze toczenia spowodowang roéznym
obcigzeniem na badanej osi.

Podczas przebiegébw nagrzewajacych mozna stosowaé chlodzenie powietrzem, przy predkosci i kierunku
przeplywu powietrza odwzorowujacych rzeczywiste warunki, przy czym predko§¢ przeplywu powietrza jest
réwna

Vpowietrza = 033 v

gdzie:
v = predko$¢ badanego pojazdu przy zainicjowaniu hamowania.

Temperatura powietrza chlodzacego powinna by¢ rowna temperaturze otoczenia.
Czas hamowania powinien nastgpi¢ 1 sekunde po maksymalnym czasie narastania 0,6 sekundy.

Warunki badania

Badany(-e) hamulec (hamulce) musi (musza) posiada¢ takie oprzyrzadowanie, aby mozna bylo wykonaé
nastepujgce pomiary:

ciagly zapis umozliwiajacy okreslenie momentu lub sity hamowania na obwodzie opony,

ciaggly zapis ci$nienia powietrza w sitowniku hamulca,

predkos¢ pojazdu w czasie badania,

temperatura poczatkowa na zewnetrznej stronie bebna hamulcowego lub na tarczy hamulcowe;j,

skok sitownika hamulcowego podczas badan typu 0 i typu I lub typu IIL
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3.5.2.2.

3.5.2.3.

3.5.2.4.

3.5.3.1.
3.5.3.1.1.
3.5.3.1.2.

Procedury badawcze
Dodatkowe badanie skuteczno$ci hamulcéw na zimno

Hamulec powinien by¢ przygotowany zgodnie z pkt 4.4.2 zalacznika 19 do niniejszego regulaminu.

W przypadku gdy weryfikacje wspétczynnika hamulca By i progowego momentu na wejsciu hamulca prze-
prowadzono zgodnie z pkt 4.4.3 zalgcznika 19 do niniejszego regulaminu, procedura docierania podczas
dodatkowego badania skutecznosci hamulcéw na zimno powinna by¢ identyczna z procedurg uzywang do
weryfikacji zgodnie z pkt 4.4.3 zalgcznika 19.

Dopuszcza si¢ przeprowadzenie badan skuteczno$ci hamulcéw na zimno po przeprowadzeniu weryfikacji dla
wspélczynnika hamulca B zgodnie z pkt 4 zalacznika 19 do niniejszego regulaminu.

Dopuszcza si¢ réwniez przeprowadzenie kolejno po sobie dwdch badan zaniku typu I i typu L

Zgodnie z pkt 4.4.2.6 zalacznika 19 niektére uzycia hamulca mozna wykona¢ pomigdzy kazdym z badan
zaniku skuteczno$ci oraz pomiedzy weryfikacja i badaniem skutecznodci hamulcéw na zimno. Liczbe uzy¢
okresla producent hamulcéw.

Badanie to jest wykonywane przy predkosci poczatkowej 40 km/godz. w przypadku badania typu I i 60
km/godz. w przypadku badania typu IIl w celu oceny skuteczno$ci hamulcow nagrzanych na koncu badan
typu I i typu IIl. Badanie zaniku typu I lub typu IIl musi zostaé przeprowadzone niezwlocznie po wykonaniu
badania skutecznosci hamulcéw na zimno.

Wykonuje si¢ trzy uruchomienia hamulca przy tym samym cisnieniu (p) i przy predkosci poczatkowej 40
km/godz. (w przypadku badania typu 1) lub 60 km/godz. (w przypadku badania typu IIl), z mniej wigcej
jednakowa poczatkowa temperaturg hamulcéw nieprzekraczajgcg 100 °C, mierzong na zewnetrznej
powierzchni  bgbnéw lub  tarcz. Uruchomienia hamulcow powinny nastgpowal przy cisnieniu
w sitownikach hamulcowych niezbednym do uzyskania momentu hamowania lub sity hamowania odpowia-
dajacych co najmniej wskaznikowi hamowania (z) wynoszacemu 50 %. Cisnienie w sitownikach hamulcowych
nie powinno przekracza¢ 650 kPa i moment na wejsciu hamulca (C) nie powinien przekracza¢ maksymalnego
dopuszczalnego momentu na wejsciu hamulca (Cy,,). Srednia wartos¢ z trzech wynikéw powinna by¢
przyjeta jako skuteczno$¢ na zimno.

Badanie zaniku (badanie typu I)

Badanie to jest prowadzone przy predkosci poczatkowej wynoszacej 40 km/godz. i poczatkowej temperaturze
hamulcéw nieprzekraczajacej 100 °C, mierzonej na zewnetrznej powierzchni bebna hamulcowego lub tarczy
hamulcowe;.

Wskaznik hamowania jest utrzymywany na poziomie 7 % z uwzglednieniem oporu toczenia (zob. pkt 3.2.4
niniejszego dodatku).

Badanie jest przeprowadzane w ciagu 2 minut i 33 sekund lub na odcinku 1,7 km przy predkosci pojazdu
40 km/godz. Jezeli nie mozna osiagna¢ predkosci badawczej, czas trwania badania mozna wydtuzy¢ zgodnie
z pkt 1.5.2.2 zalacznika 4 do niniejszego regulaminu.

Nie pdzniej niz 60 sekund po zakoficzeniu badania typu I przeprowadzane jest badanie skutecznosci
hamulcéw na goraco zgodnie z pkt 1.5.3 zalacznika 4 do niniejszego regulaminu przy predkosci poczatkowej
wynoszgcej 40 km/godz. CiSnienie w sitownikach hamulcéw powinno by¢ takie, jakie zastosowano podczas
badania typu 0.

Badanie zaniku (badanie typu III)

Metody badan dla hamowania powtarzalnego
Badania drogowe (zob. pkt 1.7 zalgcznika 4)
Dynamometryczne badania bezwladnosciowe

Warunki dla badania stanowiskowego, o ktorym mowa w pkt 3.2 dodatku 2 do zalacznika 11, moga by¢
takie same jak dla badania drogowego zgodnie z pkt 1.7.1 z:
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3.5.3.2.

3.6.
3.6.1.

3.6.2.1.

3.6.2.2.

3.7.
3.7.1.

Badanie dynamometryczne na rolkowym stanowisku hamulcowym

W przypadku badania stanowiskowego, o ktérym mowa w pkt 3.3 dodatku 2 do zalacznika 11, warunki
powinny by¢ nastgpujace:

Liczba uzy¢ hamulca 20

Czas trwania cyklu hamowania 60s

(czas hamowania 25 s i czas odhamowania 35 s)

Predkos¢ badania 30 km/godz.
Wskaznik hamowania 0,06

Opdr toczenia 0,01

Nie pézniej niz 60 sekund po zakonczeniu badania typu Il przeprowadzane jest badanie skutecznosci
hamulcéw na goraco zgodnie z pkt 1.7.2 zalacznika 4 do niniejszego regulaminu. Cinienie w sifownikach
hamulcéw powinno by¢ takie, jakie zastosowano podczas badania typu 0.

Wymogi dotyczace dzialania urzadzen do samoczynnej regulacji hamulcow

Ponizsze wymogi powinny by¢ stosowane dla automatycznego urzadzenia samoczynnej regulacji hamulcéw,
ktore jest zamontowane w hamulcu i dzialanie ktérego jest sprawdzane zgodnie z postanowieniami niniej-
szego dodatku.

Po zakoniczeniu badan okreslonych w pkt 3.5.2.4 (badanie typu I) lub 3.5.3.2 (badanie typu IIl) powyzej,
nalezy sprawdzi¢ zgodno$¢ z wymogami pkt 3.6.3 ponizej.

Ponizsze wymogi powinny by¢ stosowane dla alternatywnego automatycznego urzadzenia samoczynnej regu-
lacji hamulcéw zamontowanego w hamulcu, dla ktdrego przygotowano juz sprawozdanie z badania, o ktérym
mowa w dodatku 3.

Skuteczno$¢ hamulca

Po odpowiednim nagrzaniu hamulca(-6w) wykonanym zgodnie z procedurami okreslonymi w pkt 3.5.2
(badanie typu I) lub 3.5.3 (badanie typu IIl) nalezy zastosowal jedno z nastgpujacych postanowien:

a) skuteczno$¢ na goraco ukladu hamulcowego roboczego powinna by¢ > 80 % zaleconej skutecznosci typu
0; lub

b) hamulec powinien zostaé uzyty z ci$nieniem w sitowniku hamulca, ktére stosowano podczas badania typu
0; przy tym ciSnieniu powinien by¢ zmierzony calkowity skok sitownika uruchamiajacego (S,), ktory
powinien by¢ < 0,9 wartosci s, sitownika hamulca.

s, = efektywny skok oznacza skok, przy ktérym sila wyjsciowa na tloczysku wynosi 90 % Sredniej sty (Thy)
— zob. pkt 2 dodatku 2 do zalacznika 11 do niniejszego regulaminu.

Po zakoniczeniu badai okreSlonych w pkt 3.6.2.1 powyzej nalezy zweryfikowaé zgodno$¢ z wymogami pkt
3.6.3 ponizej.

Badanie swobodnego biegu pojazdu

Po zakonfczeniu stosownych badan okreSlonych w pkt 3.6.1 lub 3.6.2 powyzej hamulec/hamulce nalezy
ochtodzi¢ do temperatury wiasciwej dla hamulca zimnego (tj. < 100 °C) i sprawdzi¢, czy przyczepa lub
koto(-a) sa zdolne do swobodnego biegu przez sprawdzenie jednego z nastgpujacych warunkéw:

a) kola obracaja si¢ swobodnie (tzn. mozna je obréci¢ reka);

b) ustalono, ze przy stalej predkosci réwnej 60 km/godz. z hamulcami zwolnionymi temperatura asympto-
tyczna nie powinna przekroczy¢ przyrostu temperatury bebna/tarczy o 80 °C. Wystepujacy wtedy moment
szczatkowy hamulca jest do zaakceptowania.

Sprawozdanie z badan

Wyniki badaii wykonanych zgodnie z pkt 3.5 i 3.6.1 niniejszego dodatku powinny by¢ przedstawione na
formularzu, ktérego wzér zawiera dodatek 3 do niniejszego zalacznika.

Hamulec i 0§ powinny by¢ identyfikowalne. Szczegdly dotyczace hamulcdw, osi, technicznie dopuszczalnej
masy i numer wlasciwego sprawozdania z badan okreslonego w dodatku 3 powinny by¢ oznakowane na osi.

W przypadku hamulca zamontowanego z alternatywnym urzadzeniem regulacji hamulca wyniki badan wyko-
nanych zgodnie z pkt 3.6.2 niniejszego dodatku powinny by¢ przedstawione na formularzu, ktdrego wzér
zawiera dodatek 4 do niniejszego zalacznika.
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4.2.
4.2.1.

4.3.
4.3.1.

4.3.1.1.

SPRAWDZENIE
Sprawdzenie elementéw

Dane techniczne hamulcéw pojazdu przedstawionego do homologacji powinny by¢ sprawdzone z punktu
widzenia spelnienia kazdego z nastepujacych kryteriéw konstrukcyjnych:

Pozycja Kryteria

4.1.1. a) Czeé¢ cylindryczna bebna hamulcowego Zmiany niedopuszczalne

b) Material bgbna hamulcowego lub tarczy | Zmiany niedopuszczalne
hamulcowej
Masa begbna hamulcowego lub tarczy hamul- | Moze wzrosna¢ do 20 % w stosunku do masy
cowej bebna odniesienia lub tarczy odniesienia

C

~
—
g
i)

R

Odleglos¢ kota w stosunku do zewngtrznej | placowka  techniczna  prowadzaca  badania
powierzchni  bgbna  hamulcowego  lub | powinna okresli¢ zakres tolerancji.

zewnetrznej  Srednicy  tarczy  hamulcowej
(wymiar E)

Czg$¢ bebna hamulcowego lub tarczy hamul-
cowej nie przykryta przez koto (wymiar F)

=

>
—_
>l
(S
=

Material okladziny hamulcowej lub nakladki
hamulcowej

Szerokos¢ okladziny hamulcowej lub nakladki
hamulcowej

Grubo$¢ okladziny hamulcowej lub nakladki
hamulcowej

d) Rzeczywista powierzchnia zewnetrzna okla-

dziny hamulcowej lub nakladki hamulcowej

e) Metoda mocowania okladziny hamulcowej
lub nakladki hamulcowe;j

=

o

Zmiany niedopuszczalne

4.1.4. Geometria hamulca (wedlug rys. 2A lub 2B Zmiany niedopuszczalne
w dodatku 3, odpowiednio)

4.1.5. Promien toczny opony (R) Moze ulec zmianie pod warunkiem spelnienia
wymagan pkt 4.3.1.4 niniejszego dodatku

4.1.6. a) S'rednia. sifa na tloczysku (Th) Moze ulec zmianie, pod warunkiem ze przewidy-
b) Skok 5/1%0"‘{1111_(3 _(5) o wana skuteczno$¢ jest zgodna z wymogami pkt
¢) Dlugoé¢ dzwigni uruchamiajacej (1) 4.3 niniejszego dodatku
d) Cisnienie w sitowniku (p)

4.1.7. Statyczne obcigzenie osi (P) P nie powinno przekraczal P, (zob. pkt 2)

Sprawdzenie pochlaniania energii przez hamulce

Sity hamowania (T) dla kazdego analizowanego hamulca (przy takim samym ci$nieniu w przewodzie steru-
jacym pp,), niezbedne do wytworzenia sily ciagnacej okreslonej dla warunkéw badania, zaréwno typu 1 jak
i typu III, nie powinny przekroczy¢ wartosci T, przedstawionych w pkt 2.1 i 2.2 dodatku 3 do zalacznika 11,
ktore zostaly przyjete jako podstawa dla badania hamulca odniesienia.

Sprawdzenie skutecznosci na goraco (szczatkowej)

Sita hamowania (T) dla kazdego analizowanego hamulca przy okreslonym cisnieniu (p) w sitownikach
i ci$nieniu w przewodzie sterujgcym (pp,), uzyta podczas badania typu O danej przyczepy, wyznaczana jest
nastepujaco:

Przewidywany skok sitownika uruchamiajacego (s) analizowanego hamulca obliczony jest z nastepujacej zalez-
nosci:

s =1 —

le

Warto$¢ ta nie powinna przekroczy¢ s, w przypadku gdy s, zostal sprawdzony i zapisany zgodnie
z procedurg okreSlona w pkt 2 zalacznika 19 do niniejszego regulaminu i moze by¢ tylko zastosowany
w granicach zakresu ci$nienia, o ktérym mowa w pkt 3.3.1 sprawozdania z badan w dodatku 1 do
zalacznika 19.
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4.3.1.2.

4.3.1.3.

4.3.1.4.

Srednia sita wyjsciowa na tloczysku sitownika (Th,) zamontowanego do analizowanego hamulca przy
ci$nieniu okreslonym w pkt 4.3.1 powyzej podlega pomiarowi.
Moment na wejéciu hamulca (C) oblicza si¢ wéwczas nastgpujgco:
C=Thy -1
C nie powinno przekracza¢ Cp,,.
Przewidywang skuteczno$¢ hamowania analizowanego hamulca wynika z nastgpujacej zaleznosci:

(C=C) R oo

T = (TC—O,Ol-PC)(C o
€ oe

R nie powinno by¢ mniejsze niz 0,8 R..
Przewidywang skuteczno$¢ hamowania analizowanej przyczepy wynika z nastepujacej zaleznosci:

Tp  IT

R IF

Skuteczno$¢ na gorgco (szczatkowa) wynikajaca z badan typu I lub typu III jest ustalana zgodnie z pkt
4.3.1.1-4.3.1.4. Przewidywania wynikajace z badai podane w pkt 4.3.2 powyzej powinny spelniaé wymogi
niniejszego regulaminu dla analizowanej przyczepy. Wartoscia uzywana dla okreslenia

~wartosci stwierdzonej w badaniu typu 0 zgodnie z pkt 1.5.3 lub 1.7.2 zalacznika 4”
jest warto§¢ stwierdzona w badaniu typu O analizowanej przyczepy.
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DODATEK 3

Wzér formularza sprawozdania z badania okreslonego w pkt 3.7.1 i 3.7.2 dodatku 2 do niniejszego zalacznika

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

SPRAWOZDANIE Z BADANIA NR ..o

IDENTYFIKACJA

0s:
Producent (nazwa i adres)
Marka
Typ
Model

Dopuszczalne technicznie obcigzenie osi (P) daN

Hamulec:

Producent (nazwa i adres)
Marka
Typ
Model

Dopuszczalny technicznie moment na wejsciu hamulca Cp,,

Automatyczne urzgdzenie samoczynnej regulacji hamulca: zintegrowane/niezintegrowane ()

Beben hamulcowy lub tarcza hamulcowa (1)

Wewnetrzna $rednica bebna lub zewnetrzna Srednica tarczy (1)

Promien skuteczny
Grubosé (2)

Masa

Materiat
Okfadzina hamulcowa lub naktadka (!):

Producent

Typ
Identyfikacja (musi by¢ widoczna, gdy okladzina/nakladka jest zamontowana na szczgce hamulcowej/plytce
mocujacej)

Szeroko$é

Grubosé

Pole powierzchni

Metoda polaczenia

Geometria hamulca, zalaczy¢ rysunek wymiarowy zgodnie z poniZszymi wymogami:

Hamulce bebnowe — zob. rys. 2A niniejszego dodatku

Tarcza bgbnowe — zob. rys. 2B niniejszego dodatku
Koto(-a):

Pojedyncze/BliZniacze (')

Srednica obreczy (D)

(W stosownych przypadkach zalaczy¢ rysunek wymiarowy jak w rys. 1A lub 1B niniejszego zalgcznika)

Opony:

Odniesieniowy promiefi toczenia (R.) przy odniesieniowej reakcji (obciazeniu) (P,)
Sitownik:

Producent

Typ (ttokowy/przeponowy) ()
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1.6.

2.1.

2.2

Model

Dlugos¢ dzwigni ()

Automatyczne urzadzenie samoczynnej regulacji hamulcoéw (nie dajace si¢ zastosowaé w przypadku zintegrowa-
nego automatycznego urzgdzenia samoczynnej regulacji hamulcéw) (3)

Producent (nazwa i adres):

Marka:

Typ:
Wersja:

ZAPIS WYNIKOW BADANIA

(skorygowany przez uwzglednienie oporu toczenia => 0,01 P,)

Badanie drogowe/Dynamometr bezwladnosciowy/Badanie dynamometryczne na rolkowym stanowisku hamul-
cowym (')

W przypadku pojazdéw kategorii O, i Os:

Typ badania 0 I
Zafgcznik 11 — Dodatek 2 3.5.1.2 3.5.2.3 3.5.2.4
Predko$¢ badania km/godz. 40 40 40
Cisnienie w sitowniku hamulca p, kPa — — —
Czas hamowania min 2,55 —
Uzyskana sita hamowania T, N

Skuteczno$¢ hamowania T,/9,81P, (P, w kg) —

Skok sitownika uruchamiajacego s, mm —
Moment na wejsciu hamulca C, Nm —
Progowy moment na wejsciu hamulca C, . Nm —

W przypadku pojazdéw kategorii Oy:

Typ badania 0 1L
Zalgcznik 11 — Dodatek 2 3.5.1.2 3.5.3.1 3.5.3.2
Predkos¢ badania poczatkowa km/godz. 60 60
Predkos$¢ badania koricowa km/godz.
Cisnienie w sitowniku hamulca p, kPa —
Liczba uruchomieft hamulca — — 20 —
Czas trwania cyklu hamowania s — 60 —
Uzyskana sita hamowania T, N
Skuteczno$¢ hamowania T.[9,81P, (P, w kg) —
Skok sitownika uruchamiajacego s, mm —
Moment na wejsciu hamulca C, Nm —
Progowy moment na wejéciu hamulca C, Nm —
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2.3.  Ten punkt ma by¢ uzupehiony tylko wtedy, gdy hamulec byt przedmiotem procedury badawczej okreslonej
w pkt 4 zalacznika 19 do niniejszego regulaminu w celu sprawdzenia charakterystyki skutecznosci hamulca na
zimno za pomocg wspélczynnika hamulca (Bp). Wspdtczynnik hamulca jest okreslony jako stosunek wzmocnio-
nego wyjscia do wejscia hamulca.

2.3.1. Wspdlezynnik hamulca Bp:

3. DZIALANIE AUTOMATYCZNEGO URZADZENIA SAMOCZYNNE] REGULAC]I HAMULCOW (w stosownych
przypadkach)

3.1.  Swobodny bieg wedtug pkt 3.6.3 dodatku 2 do zalgcznika 11: tak/nie (!)

4. Badanie to zostalo wykonane i wyniki zapisane zgodnie z dodatkiem 2 do zalacznika 11 oraz w stosownych
przypadkach zgodnie z pkt 4 zalacznika 19 regulaminu nr 13, ostatnio skorygowanego serig poprawek nr ...

Placéwka techniczna (*) wykonujaca badanie

Podpis: Data:
5. Organ udzielajacy homologacji (*)

Podpis: Data:

6. Po zakoniczeniu badania okreslonego w pkt 3.6 dodatku 2 do zalgcznika 11 (%) wymogi okreslone w pkt 5.2.2.8.1
regulaminu nr 13 zostaly uznane za spelnione/nie spetnione (')

Podpis: Data:

1
2

(
(
(3
(

Niepotrzebne skreslic.

Dotyczy wylgcznie hamulcéw tarczowych.

Nalezy uzupehni¢ wylacznie, jesli zamontowane jest automatyczne urzgdzenie samoczynnej regulacji hamulcow.
Wymagane s3 podpisy réznych oséb, nawet jesli placowka techniczna i organ udzielajgcy homologacji s3 tym samym
organem, albo homologacja udzielona przez oddzielny organ jest wydawana wraz ze sprawozdaniem z badan.

4
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Rysunek 1B
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Rysunek 2A
Geometria hamulca

| = rézne mozliwe dlugosci (mm)

I
; ia-
o e ; ;
f [T
L h-

EM‘:’/ S, v

G

Wszystkie wymiary w milimetrach, z wyjatkiem 0y, a1¢ i Fe.

F. = uzyteczna powierzchnia hamowania jednego mechanizmu hamujacego (cm,)

Typ
hamulca
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Rysunck 2B
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DODATEK 4

Wzér formularza sprawozdania z badania alternatywnego automatycznego urzadzenia regulacyjnego hamulca

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

okreslonego w pkt 3.7.3 dodatku 2 do niniejszego zalacznika

SPRAWOZDANIE Z BADANIA NR ...

IDENTYFIKACJA
0Os:

Marka:

Typ:
Model:

Dopuszczalne technicznie obcigzenie osi (P,) daN

Numer sprawozdania z badan wedlug dodatku 3 do zalacznika 11

Hamulec:

Marka:

Typ:
Model:

Okladzina hamulca:

Marka/Typ:

Uruchomienie:

Producent:

Typ (tlokowy/przeponowy) (1):

Model:

Dhugo$¢ dzwigni ()): mm

Automatyczne urzadzenie samoczynnej regulacji hamulcow:

Producent (nazwa i adres):

Marka:

Typ:
Wersja:

ZAPIS WYNIKOW BADANIA

Dzialanie automatycznego urzadzenia samoczynnej regulacji hamulcow

. Skuteczno$¢ na goragco uktadu hamulcowego roboczego okrelona zgodnie z badaniem opisanym w pkt 3.6.2.

lit. a) dodatku 2 do zalgcznika 11: %
lub

Skok sitownika uruchamiajacego s, okreslony w badaniu opisanym w pkt 3.6.2.1 lit. b) dodatku 2 do zalacznika
11: mm

. Swobodny bieg wedtug pkt 3.6.3 dodatku 2 do zalacznika 11: tak/nie ()

Nazwa placowki technicznejjorganu udzielajacego homologacji (') wykonujacej badanie:

Data badania:

Badanie to zostalo wykonane i wyniki zapisane zgodnie z pkt 3.6.2 dodatku 2 do zalgcznika 11 do regulaminu nr
13, ostatnio skorygowanego serig poprawek nr
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6. Po zakoniczeniu badania okre§lonego w pkt 5 powyzej wymogi okreslone w pkt 5.2.2.8.1 regulaminu nr 13
zostaly uznane za: spelnione/nie spelnione (*)

7. Placéwka techniczna (%) wykonujaca badanie

Podpis: Data:

8. Organ udzielajacy homologacji ()
Podpis: Data:

(") Niepotrzebne skreslic.
() Wymagane s3 podpisy réznych oséb, nawet jesli placowka techniczna i organ udzielajacy homologacji sa tym samym organem, albo
homologacja udzielona przez oddzielny organ jest wydawana wraz ze sprawozdaniem z badaf.
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1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

1.6.
1.6.1.

ZALACZNIK 12

Warunki badania pojazdéw wyposazonych w uklady hamulcowe bezwladno$ciowe (najazdowe)

POSTANOWIENIA OGOLNE

Uktad hamulcowy bezwladnosciowy (najazdowy) przyczepy sklada si¢ z urzadzenia sterujacego, przenoszenia
i mechanizméw hamujacych zwanych dalej ,hamulcami”.

Urzadzenie sterujace jest to zesp6t czesci polaczonych z ukladem jezdnym (glowica sprzggajaca).

Zespdl przenoszenia jest to zespdt czeSci znajdujacych sie pomiedzy ostatnia czescig glowicy sprzegajacej
a pierwsza czescig hamulca.

,Hamulec” jest elementem, w ktorym powstaja sily przeciwstawne ruchowi pojazdu. Pierwszg czg$cia hamulca
jest dZwignia uruchamiajgca krzywke hamulca, albo podobne czgsci (ukltad hamulcowy bezwladnosciowy
z mechanicznym zespolem przenoszacym), albo sitownik hamulcowy (uklad hamulcowy bezwladnosciowy
z hydraulicznym zespolem przenoszacym).

Uklady hamulcowe, w ktdrych zgromadzona energia (elektryczna, powietrzna lub hydrauliczna) jest przeno-
szona do przyczepy z pojazdu ciagnacego i jest sterowana tylko przez nacisk na sprzgg, nie stanowig uktadow
hamulcowych bezwladnosciowych w rozumieniu niniejszego regulaminu.

Badania

Okreslenie podstawowych elementéw hamulca.

Okreslenie podstawowych elementéw urzadzenia sterujacego i sprawdzenie ich zgodnosci z postanowieniami
niniejszego regulaminu.

Sprawdzenie w pojezdzie:
a) zgodnoSci urzadzenia sterujacego i hamulca; i
b) przenoszenia.

SYMBOLE I OKRESLENIA

Stosowane jednostki

masa: kg;

sita: N;

przyspieszenie ziemskie: g = 9,81 m/s?
momenty: Nm;
powierzchnia: cm?;

ci$nienie: kPa;

dlugosci: jednostki sg okreslane w kazdym przypadku.

Symbole wazne dla wszystkich typéw hamulcow (zob. rys. 1 dodatku 1 do niniejszego zalacznika):

G,:  dopuszczalna technicznie ,maksymalna masa” przyczepy podana przez producenta;

G's: ,masa maksymalna” przyczepy, z ktorg przyczepe mozna zahamowaé przez urzadzenie sterujgce, podana
przez producenta;

Gp:  ,masa maksymalna” przyczepy, z ktéra przyczepe mozna zahamowac przez polaczenie dziatania wszyst-
kich hamulcéw przyczepy

Gp = n - Gy

Gpo: czg$¢ dopuszczalnej ,masy maksymalnej” przyczepy, podana przez producenta, z ktérg mozna przyczepe
zahamowac¢ za pomocy jednego hamulca;

B*  wymagana sita hamowania;

B:  wymagana sita hamowania uwzgledniajaca op6r toczenia;
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2.2.7.

2.2.8.

2.2.9.

2.2.10.

2.2.11.

2.2.12.

2.2.13.

2.2.14.

2.2.15.

2.2.16.

2.2.17.

2.2.18.

2.2.19.

2.2.19.1.

2.2.19.2.

2.2.20.

2.2.21.

2.2.22.

D*:

P

Dz:

NHo*

NH1:

NH:

SHz:

"

S Hz*

Sot

dopuszczalny napér na sprzeg;

napor na sprzeg;

sita na wyjsciu urzadzenia sterujacego;

dodatkowa sila urzadzenia sterujacego, wyznaczana umownie przez site D i odpowiadajaca punktowi
przeciecia z osig odcietych krzywej ekstrapolowanej przedstawiajacej P’ w zaleznosci od sily D,
mierzonej przy ustawieniu urzadzenia sterujacego w pozycji Srodkowej (zob. rys. 2 i 3 dodatku 1 do
niniejszego zalgcznika);

graniczna sila naprezajaca urzadzenia sterujgcego, tzn. maksymalny napér na glowice sprzegajaca, jaki
moze by¢ uzyty przez krétki okres bez jakiegokolwiek nacisku na zewngtrzna czg$¢ urzadzenia steru-
jacego. Symbol K, jest umownie przyjety dla sit mierzonych w chwili, gdy rozpoczyna si¢ popychanie

glowicy sprzegajacej z predkoscia od 10 do 15 mm/s i przy odlaczonym zespole przenoszacym;

maksymalna sita przylozona do glowicy sprzegajacej, gdy rozpoczyna si¢ popychanie glowicy
z predkoscia s mmfs £ 10 % i zespdt przenoszacym jest odlaczony;

maksymalna sita przylozona do glowicy sprzegajacej, gdy jest ona ciagnigta z predkoscia s mm/s + 10 %
z polozenia maksymalnego $cisnigcia i zespdl przenoszacy jest odlaczony;

sprawno$¢ urzadzenia sterujgcego bezwladno$ciowego;

sprawnos¢ zespohu przenoszgcego;

sprawno$¢ urzadzenia sterujacego i zespolu przenoszacego ny = Ny, * Nu1:
skok urzadzenia sterujgcego w milimetrach;

skok skuteczny (uzyteczny) zespotu sterujacego w milimetrach, okreslony zgodnie z wymogami pkt 9.4
niniejszego zalgcznika;

skok jalowy pompy hamulcowej mierzony w milimetrach na glowicy sprzegajacej;
skok pompy hamulcowej w milimetrach zgodnie z rys. 8 w dodatku 1 do niniejszego zalacznika;
skok jatowy pompy hamulcowej w milimetrach na popychaczu tloka zgodnie z rys. 8;

strata skoku, tzn. skok w milimetrach glowicy sprzegajacej, kiedy jest ona tak uruchomiona, ze porusza
sie od 300 mm powyzej do 300 mm ponizej poziomu przy nieruchomym zespole przenoszgcym;

: wznios szczgk hamulcowych (wykonany skok szczgk hamulcowych) w milimetrach mierzony na §red-

nicy réwnolegle do urzadzenia wlaczajacego hamulce; w czasie badania nie nalezy regulowaé hamulcow;

*: minimalny wznios $rodka szczgk hamulcowych (minimalny wykonany skok szcz¢k hamulcowych) (w

milimetrach): dla k6t z hamulcami bebnowymi

2sy = 2,4 + 2r

4 .
1 000
2r jest $rednica bebna hamulcowego w milimetrach (zob. rys. 4 w dodatku 1 do niniejszego zalacznika);

dla k6t z hamulcami tarczowymi z hydraulicznym zespolem przenoszacym

10-V 1
255 = 1,1- LLENITL TN
Frz 1 000
gdzie:
Vgo = objetos¢ plynu pochlonigta przez jeden hamulec kofa przy ciSnieniu odpowiadajacym sile
hamowania 1,2 - B = 0,6 - GB, i maksymalnym promieniu ogumienia,
oraz
2ry = Srednica zewnetrzna tarczy hamulca.

2

(Voo W cm?, Fgz w cm? i 1y w mm).
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2.2.23.  M* moment hamowania okreslony przez producenta w pkt 5 dodatku 3. Ten moment hamowania powinien
wytworzy¢ co najmniej przepisang site hamowania B¥;

2.2.23.1. My moment hamowania w przypadku, kiedy nie jest zamontowane zadne urzadzenie zabezpieczajace przed
przecigzeniem (stosownie do pkt 6.2.1 ponizej);

2.2.24. R dynamiczny promiefi toczny opony (m);

2225, n:  liczba hamulcow;

2.2.26.  M; maksymalny moment hamowania wynikajacy z maksymalnego dopuszczalnego skoku s, lub
z maksymalnej dopuszczalnej objetosci plynu V,, kiedy przyczepa porusza si¢ do tylu (wlaczajac opér
toczenia = 0,01 - g - Gg);

2.2.27. s maksymalny dopuszczalny skok dZwigni sterujacej hamulca, kiedy przyczepa porusza si¢ do tylu;

2.2.28. V. maksymalna dopuszczalna objeto$¢ plynu wykorzystana przez jedno hamowane kotlo, kiedy przyczepa
porusza si¢ do tylu.

2.3. Symbole wazne dla ukladéw hamulcowych z mechanicznym zespolem przenoszacym (zob. rys. 5 w dodatku
1 do niniejszego zalgcznika):

2.3.1. ipo:  przelozenie zmniejszajace pomiedzy skokiem glowicy sprzegajacej i skokiem diwigni na wyjsciu
z urzadzenia sterujacego;

2.3.2. i przelozenie zmniejszajace pomigedzy skokiem dzwigni na wyjSciu z urzadzenia sterujacego, a skokiem
dzwigni hamulcowej (redukcja przeniesienia);

2.3.3. ir  przelozenie zmniejszajace pomiedzy skokiem glowicy sprzegajacej i skokiem dzwigni hamulcowej

1H = 1Ho " W1

2.3.4. iy przelozenie zmniejszajace pomigdzy skokiem dzwigni hamulcowej a wzniosem (wykonanym skokiem)
$rodka szczgk hamulcowych (zob. rys. 4 w dodatku 1 do niniejszego zalacznika);
2.3.5. P:  sila przylozona do dzwigni sterujacej hamulca (zob. rys. 4 w dodatku 1 do niniejszego zalgcznika);

2.3.6. P, sila zwalniajaca hamulec, kiedy przyczepa porusza si¢ do przodu; tj. na wykresie M = f(P), warto$¢ sily
P w punkcie przeciecia ekstrapolacji tej funkcji z osia odcietych (zob. rys. 6 w dodatku 1 do niniejszego
zalacznika);

2.3.6.1. P, sila zwalniajaca hamulec, kiedy przyczepa porusza si¢ do tylu (zob. rys. 6 w dodatku 1 do niniejszego

zalgcznika);
2.3.7. P*.  sila przylozona do diwigni sterujacej hamulca dla wytworzenia sity hamowania B¥;
2.3.8. Pr:  sita w czasie badania stosownie do pkt 6.2.1;
2.3.9. p:  charakterystyka hamulca, kiedy przyczepa porusza si¢ do przodu, wyznaczona z wzoru:

M = p (P - Po)
2.3.9.1.  p:  charakterystyka hamulca, kiedy przyczepa porusza si¢ do tylu, wyznaczona z wzoru:

Mr = Pr (Pr - l)or)

2.4, Symbole wazne dla ukladéw hamulcowych z hydraulicznym zespotem przenoszacym (zob. rys. 8 w dodatku 1
do niniejszego zalacznika):

2.4.1. ip:  przelozenie zmniejszajace pomigdzy skokiem glowicy sprzegajacej i skokiem ttoka pompy hamulcowej;

2.4.2. i'y  przelozenie zmniejszajace pomigdzy skokiem tloka rozpieraka i wzniosem (wykonanym skokiem) srodka

szczeki hamulcowej;

2.4.3. Frz: pole powierzchni tloka jednego cylindra kola dla hamulca bgbnowego/hamulcéw bebnowych; dla
hamulca tarczowego/hamulcow tarczowych suma pola powierzchni tloka/tlokéw zacisku po jednej
stronie tarczy;

2.4.4. Fyz: pole powierzchni tloka pompy hamulcowej;

2.4.5. p:  ciénienie hydrauliczne w sitowniku hamulca;
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2.4.6. Po:  ci$nienie zwalniania w sitowniku hamulca, kiedy przyczepa porusza si¢ do przodu; tj. na wykresie
M = f(p), warto$¢ ciSnienia p w punkcie przeciecia ekstrapolacji tej funkcji z osig odcietych (zob. rys.
7 w dodatku 1 do niniejszego zalgcznika);

2.4.6.1. p,: ciSnienie zwalniania hamulca, kiedy przyczepa porusza si¢ do tylu (zob. rys. 7 w dodatku 1 do niniej-
szego zafgcznika);

2.4.7. p*  ciénienie hydrauliczne w sitowniku hamulca do wytworzenia sity hamowania B*;

2.4.8. pr:  ciSnienie w czasie badania stosownie do pkt 6.2.1;

2.4.9. p':  charakterystyka hamulca, kiedy przyczepa porusza si¢ do przodu, wyznaczona z wzoru:
M =p"(p - po)

2.49.1. p’;: charakterystyka hamulca, kiedy przyczepa porusza si¢ do tylu, wyznaczona z wzoru:

Mr = p’r (pr - por)

2.5. Symbole w odniesieniu do wymogéw hamowania zwigzanych z urzadzeniami zabezpieczajacymi przed prze-
cigzeniem:

2.5.1. Dop: sita uruchamiajaca po stronie wejscia urzadzenia sterujacego, przy ktorej aktywowane jest urza-
dzenie zabezpieczajgce przed przecigZeniem;

2.5.2. Mp: moment hamulca, przy ktérym aktywowane jest urzadzenie zabezpieczajace przed przecigzeniem
(deklarowany przez producenta);

2.5.3. Mrop: minimalny moment hamowania w czasie badania w przypadku, gdy zamontowane jest urzadzenie
zabezpieczajace przed przecigzeniem (stosownie do pkt 6.2.2.2 ponizej);

2.5.4. Poo_min:  sita przytozona do hamulca, przy ktorej aktywowane jest urzadzenie zabezpieczajace przed prze-

cigzeniem (stosownie do pkt 6.2.2.1);

2.5.5. Poo_max: maksymalna sita (kiedy glowica sprzegajaca jest popychana do catkowitego oporu), ktéra jest
przylozona do hamulca poprzez urzadzenie zabezpieczajace przed przecigzeniem (stosownie do
pkt 6.2.2.3);

2.5.6. Pop_min: ~ ci$nienie zastosowane w hamulcu, przy ktérym aktywowane jest urzadzenie zabezpieczajace przed

przecigzeniem (stosownie do pkt 6.2.2.1);

2.5.7. Pop_max  Maksymalne ciénienie hydrauliczne (kiedy glowica sprzegajaca jest popychana do catkowitego
oporu), ktére jest doprowadzone do urzadzenia uruchomiajgcego hamulec poprzez urzadzenie
zabezpieczajace przed przecigzeniem (stosownie do pkt 6.2.2.3);

2.5.8. Prop: minimalna sila hamulca w czasie badania w przypadku, gdy zamontowane jest urzadzenie zabez-
pieczajace przed przecigzeniem (stosownie do pkt 6.2.2.2);

2.5.9. PTop: minimalne ci$nienie hamulca w czasie badania w przypadku, gdy zamontowane jest urzadzenie
zabezpieczajace przed przecigzeniem (stosownie do pkt 6.2.2.2).

3. WYMOGI OGOLNE

3.1. Przeniesienie sity z glowicy sprzegajacej na hamulce przyczepy powinno by¢ dokonane przez polaczenie
cigglowe lub przez jedna lub wigcej cieczy. Linka w pancerzu (ciggto Bowdena) moze stanowic czg$¢ zespotu
przenoszacego, ale czg$¢ ta powinna by¢ mozliwie krotka.

3.2 Wszystkie §ruby przy polaczeniach musza by¢ odpowiednio zabezpieczone. Ponadto polaczenia te powinny
by¢ samosmarujgce lub latwo dostgpne do smarowania.

3.3. Zespoly ukladu hamulcowego bezwladnosciowego powinny by¢ tak rozplanowane, aby przy maksymalnym
skoku glowicy sprzegajacej zadna czg$¢ zespolu przenoszacego nie zakleszczyla si¢, nie ulegla trwalemu
odksztalceniu ani przerwaniu. Zgodno$¢ z tymi wymogami nalezy sprawdzi¢ przez odlaczenie korcowki
przenoszenia od dzwigni sterowania hamulcow.

3.4. Uktad hamulcowy bezwladno$ciowy musi pozwalaé na cofanie przyczepy z pojazdem ciagnacym bez wywie-
rania trwalej sily ciagnacej przekraczajacej 0,08 g - G, Urzadzenia wykorzystywane do tego celu powinny
dziala¢ samoczynnie i wylaczaé si¢ samoczynnie, gdy przyczepa porusza si¢ do przodu.
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3.5.

3.6.

4.2.

4.3.

4.4.

4.5.

5.1.

5.2.

5.2.1.

5.4.

5.4.1.

5.4.2.

Zadne urzadzenie specjalne wprowadzone w celu spelniania wymogéw pkt 3.4 niniejszego zalgcznika nie
powinno obniza¢ skutecznosci ukladu hamulcowego postojowego przy ustawieniu przodem na pochylosci.

Uklady hamulcowe bezwladno$ciowe moga zawiera w sobie urzadzenia zabezpieczajace przez przecigzeniem.
Nie mogg by¢ one uaktywniane przy sile mniejszej niz Dy, = 1,2 - D* (gdy s3 montowane przy urzadzeniu
sterujacym) lub przy sile mniejszej niz Py, = 1,2 - P¥, lub tez przy ci$nieniu mniejszym niz p,p, = 1,2 - p* (gdy
montowane s3 przy hamulcu kola), natomiast sita P* lub ci$nienie p* odpowiadaja sile hamowania
B* = 0,5 - g - Gpo.

WYMOGI DLA URZADZEN STERUJACYCH

Przesuwajace si¢ czesci urzadzenia sterujacego muszg by¢ wystarczajgco dugie, aby mégt by¢ wykonany peten
ich skok nawet wtedy, gdy przyczepa jest sprzegnigta z pojazdem ciagnacym.

Przesuwajace si¢ czeSci powinny by¢ zabezpieczone przez mieszek lub podobne réwnorzedne urzadzenie.
Powinny by¢ one smarowane lub wykonane z materialéw samosmarujacych. Powierzchnie trace powinny by¢
wykonane z takiego materiatu, aby nie zachodzily reakcje elektrochemiczne ani powigzania mechaniczne,
ktére moglyby powodowaé zakleszczenie si¢ ruchomych czgdci.

Graniczna sita naprezajaca (K,) urzadzenia sterujacego musi by¢ nie mniejsza niz 0,02 g - G', i nie wigksza
niz 0,04 g - G',4.

Maksymalna sila popychajaca D; nie moze przekracza¢ 0,10 g - G’y w przyczepach ze sztywnym dyszlem
sprzegowym i 0,067 g - G’y W przyczepach wieloosiowych z dyszlem sprzggowym na sworzniu.

Maksymalna sifa ciggngca D, nie moze by¢ mniejsza niz 0,1 g - G, i nie wigksza niz 0.5 g - G'4.

BADANIA [ POMIARY URZADZEN STERUJACYCH

Urzadzenia sterujace przedstawione placowcee technicznej upowaznionej do przeprowadzania badain homolo-
gacji musza by¢ sprawdzone pod wzgledem zgodnosci z wymogami pkt 3 i 4 niniejszego zalacznika.

Dla wszystkich typéw hamulca nalezy przeprowadzaé nastepujace pomiary:
skok s i skok uzyteczny s’;

dodatkowa sita K;

graniczna sila naprezajaca Ky;

sita popychajaca Dy;

sifa ciagnaca D,.

W przypadku uktadéw hamulcowych bezwladnosciowych z mechanicznym zespolem przenoszacym nalezy
okresli¢:

przelozenie zmniejszajace iy, mierzone w Srodkowym polozeniu urzadzenia sterujacego;
sita wyjSciowa P’ urzadzenia sterujacego w funkcji naporu na dyszel D.

Dodatkowa sita K i sprawno$¢ moga by¢ wyliczone z krzywej charakterystycznej uzyskanej z tych pomiaréw

1. ¥
Mo = i D-K

(zob. rys. 2 w dodatku 1 do niniejszego zalacznika)

W przypadku ukladéw hamulcowych bezwladnosciowych z hydraulicznym zespolem przenoszacym nalezy
okresli¢:

przelozenie zmniejszajgce i, mierzone w $rodkowym polozeniu urzadzenia sterujacego;
ci$nienie wyjSciowe pompy hamulcowej p w funkcji naporu na dyszel D i przekroju Fyy tloka pompy

hamulcowej wedlug danych producenta. Dodatkowa sita K i sprawno$¢ moga by¢ wyliczone z krzywej
charakterystycznej uzyskanej z tych pomiaréw

_ 1 p-Fw
e =5 " DK

(zob. rys. 3 w dodatku 1 do niniejszego zalacznika)
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5.4.3.

5.4.4.

5.4.5.

5.4.6.

5.5.

6.2.
6.2.1.

6.2.2.

6.2.2.1.

6.2.2.2.

6.2.2.3.

7.2.

7.2.1.

7.2.2.

7.3.

skok jalowy pompy hamulcowej s” zgodnie z pkt 2.2.19 niniejszego zalacznika;
pole powierzchni tloka pompy hamulcowej Fyyz;

skok pompy hamulcowej sy, (w milimetrach);

skok jatowy pompy hamulcowej s"y,(w milimetrach).

W przypadku ukltadéw hamulcowych bezwladnosciowych przyczep wieloosiowych z dyszlem sprzggowym na
sworzniu nalezy zmierzy¢ strate skoku s, podana ponizej w pkt 9.4.1 niniejszego zalgcznika.

WYMOGI DLA HAMULCOW

Dodatkowo dla hamulcéw, ktore majg by¢ sprawdzane, producent powinien przedlozy¢ placowce technicznej
wykonujacej badania rysunki hamulcéw pokazujace typ, wymiary i material zasadniczych czgsci sktadowych
i marke oraz typ okladzin. W przypadku hamulcéw hydraulicznych rysunki te powinny przedstawial pole
powierzchni Fyy cylindréw hydraulicznych. Producent powinien takze wyszczeg6lni¢ moment hamowania M*
i mas¢ Gy, okreslong w pkt 2.2.4 niniejszego zalacznika.

Warunki badania

W przypadku, gdy urzadzenie zabezpieczajace przed przecigZeniem nie jest zamontowane, ani przeznaczone
do zamontowania w obrebie ukladu hamulcowego bezwladnosciowego (najazdowego) hamulec kota powinien
by¢ badany odpowiednio przy nastgpujacych sitach lub cisnieniach:

Pr = 1,8 P* lub pr = 1,8 p* i My = 1,8 M*, w zaleznosci od tego, ktére s3 wiasciwe.

W przypadku, gdy urzadzenie zabezpieczajace przed przecigzeniem jest zamontowane lub przeznaczone do
zamontowania w obrebie ukladu hamulcowego bezwladno$ciowego (najazdowego) hamulec kota powinien
by¢ badany odpowiednio przy nastgpujacych sitach lub cisnieniach:

Minimalne wartosci konstrukcyjne dla urzadzenia zabezpieczajacego przed przeciazeniem powinny by¢ wymie-
nione przez producenta i nie powinny by¢ mniejsze niz:

Pop = 1,2 P* lub p,, = 1,2 p*

Zakresy minimalnej sity badania Pr,, lub minimalnego ci$nienia badania pr,, i minimalnego momentu
badania M,,, wynosza:

Prop = 1,1 do 1,2 P* lub Prop = 1.1 do 1,2 p*
i Mpo, = 1,1 do 1,2 M*

Maksymalne wartosci (Pop max [Ub Pop may) dla urzadzenia zabezpieczajacego przez przecigzeniem powinny

by¢ okreslone przez producenta i nie powinny by¢ wigksze niz Py lub pr odpowiednio.

BADANIA I POMIARY HAMULCOW

Hamulce i elementy przedstawione placowce technicznej upowaznionej do przeprowadzania badaii homolo-
gacji musza by¢ sprawdzone pod wzgledem zgodnosci z wymogami pkt 6 niniejszego zalacznika.

Nalezy okreslic:

minimalny wznios szczek hamulcowych (wykonany minimalny skok szczek hamulcowych), 2sps

wznios szczek hamulcowych (wykonany skok szczgk hamulcowych) 2sy (ktéry musi by¢ wigkszy niz 2sps).
W przypadku hamulcéw mechanicznych nalezy okreslic:

przelozenie zmniejszajace iy (zob. rys. 4 w dodatku 1 do niniejszego zalgcznika)

site P* dla momentu hamowania M*;

moment M* jako funkgja sity P* przylozonej do dzwigni sterujacej w ukladach z mechanicznym zespolem
przenoszacym.

Predko$é obrotowa powierzchni hamowania powinna odpowiada¢ poczatkowej predkosci pojazdu réwnej 60
km/godz., gdy przyczepa porusza si¢ do przodu i 6 km/godz., gdy przyczepa porusza si¢ do tytu. Z krzywej
otrzymanej z tych pomiaréw powinny by¢ wyprowadzone (zob. rys. 6 w dodatku 1 do niniejszego zalacz-
nika):
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7.3.3.1.

7.3.3.2.

7.3.3.3.

7.3.3.4.

7.4.

7.4.1.

7.4.2.

7.4.3.

7.4.3.1.

7.4.3.2.

7.4.3.3.

7.4.3.4.

7.4.4.

7.5.
7.5.1.

sita zwalniania hamulca P, i warto$¢ charakterystyki p, gdy przyczepa porusza si¢ do przodu;
sita zwalniania hamulca P, i warto§¢ charakterystyki p,, gdy przyczepa porusza si¢ do tyly;

maksymalny moment hamowania M, az do maksymalnego dopuszczalnego skoku s, gdy przyczepa porusza
si¢ do tytu (zob. rys. 6 w dodatku 1 do niniejszego zatacznika);

maksymalny dopuszczalny skok dZwigni sterujacej hamulca, gdy przyczepa porusza si¢ do tylu (zob. rys. 6
w dodatku 1 do niniejszego zalacznika).

W przypadku hamulcéw hydraulicznych nalezy okresli¢:
przetozenie zmniejszajace i, (zob. rys. 8 w dodatku 1 do niniejszego zalacznika);
ci$nienie p* dla momentu hamowania M*;

moment M* jako funkgja ci$nienia p* zastosowanego w cylindrze hamulcowym w ukltadach z hydraulicznym
zespofem przenoszacym.

Predkos¢ obrotowa powierzchni hamowania powinna odpowiadaé poczatkowej predkosci pojazdu réwnej 60
km/godz., gdy przyczepa porusza si¢ do przodu i 6 km/godz., gdy przyczepa porusza si¢ do tylu. Z krzywej
otrzymanej z tych pomiaréw powinny by¢ wyprowadzone (zob. rys. 7 w dodatku 1 do niniejszego zalacz-
nika):

ci$nienie zwalniania hamulca p, i warto$¢ charakterystyki p’, gdy przyczepa porusza si¢ do przodu;
ci$nienie zwalniania hamulca p,, i warto$¢ charakterystyki p’,, gdy przyczepa porusza si¢ do tyty;

maksymalny moment hamowania M, az do maksymalnej dopuszczalnej objetosci plynu V,, gdy przyczepa
porusza si¢ do tylu (zob. rys. 7 w dodatku 1 do niniejszego zalacznika);

maksymalna dopuszczalna objeto$¢ plynu V, pochlonieta przez jedno hamowane koto, gdy przyczepa porusza
si¢ do tylu (zob. rys. 7 w dodatku 1 do niniejszego zalacznika);

pole powierzchni tloka w cylinderku hamulcowym Fgy.

Alternatywna procedura dla badania typu I

Badanie typu I wedtug pkt 1.5 zalacznika 4 nie musi by¢ przeprowadzone na pojezdzie przedstawionym do
homologadji typu, jezeli czgsci sktadowe uktadu hamulcowego sa badane na bezwladnos$ciowym stanowisku
badawczym w celu spelnienia przepiséw pkt 1.5.2 i 1.5.3 zalacznika 4.

Alternatywna procedura dla badania typu I powinna by¢ przeprowadzona zgodnie z postanowieniami pkt
3.5.2 dodatku 2 do zalacznika 11 (analogicznie takze dla hamulcéw tarczowych).

SPRAWOZDANIA Z BADAN

Do wnioskow o homologacje przyczep wyposazonych w uktady hamulcowe bezwladno$ciowe nalezy dolaczaé
sprawozdania z badan dotyczace urzadzenia sterujgcego i hamulcéw oraz sprawozdanie z badania zgodnosci
urzadzenia sterujacego typu bezwladnoSciowego, zespolu przenoszacego i hamulcéw przyczepy. Sprawozdania
te powinny zawieral co najmniej szczegély wymienione w dodatkach 2, 3 i 4 do niniejszego zalacznika.

ZGODNOSC MIEDZY URZADZENIEM STERUJACYM A HAMULCAMI POJAZDU

Nalezy dokona¢ sprawdzenia w pojezdzie, na bazie charakterystyk urzadzenia sterujacego (dodatek 2), charak-
terystyk hamulcéw (dodatek 3) i charakterystyk przyczepy, o ktorych mowa w pkt 4 dodatku 4 do niniejszego
zalgcznika, czy bezwladnosciowy uklad hamulcowy przyczepy spelnia przepisane wymagania.
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9.2.
9.2.1.

9.2.2.

9.2.2.1.

9.2.2.2.

9.2.3.

9.2.3.1.

9.2.3.2.

9.2.3.3.

9.3.
9.3.1.

9.3.1.1.

9.3.1.2.

9.4.
9.4.1.

9.4.2.

9.4.2.1.

Badania ogdlne dla wszystkich typéw hamulcow

Wszystkie czedci zespolu przenoszacego nie sprawdzone w tym samym czasie co urzadzenie sterujace lub
hamulce powinny by¢ sprawdzone w pojezdzie. Wyniki sprawdzenia powinny by¢ umieszczone w dodatku 4
do niniejszego zalacznika (np. iy 1 Nyy)-

Masa

Masa maksymalna przyczepy G, nie powinna przekracza¢ masy maksymalnej G',, do ktérej urzadzenie
sterujgce jest przeznaczone.

Masa maksymalna przyczepy G, nie powinna przekraczaé masy maksymalnej Gp, ktéra moze by¢ zahamo-
wana przez faczne dzialanie wszystkich hamulcéw przyczepy.

sily

Graniczna sita K, nie powinna by¢ mniejsza niz 0,02 g - G, i wigksza niz 0,04 g - G,.

Maksymalna sita popychajaca D; nie moze przekracza¢ 0,10 g - G4 w przyczepach ze sztywnym dyszlem
sprzggowym i 0,067 g - G, w przyczepach wieloosiowych z dyszlem sprzegowym na sworzniu.

Maksymalna sita ciagnaca D, powinna miesci¢ si¢ w granicach od 0,1 g - G, and 0,5 g - G,.

Sprawdzenie skutecznosci hamowania

Suma sit hamowania wytworzonych na obwodach két przyczepy nie powinna by¢é mniejsza niz
* = 0,50 g - G, wlaczajac opory toczenia 0,01 g - G,: odpowiada to sile hamowania B rownej 0,49 g -
Ga. W tym przypadku maksymalny dopuszczalny nacisk na glowice powinien wynosic:

D* = 0,067 g - G4 w przypadku przyczep wieloosiowych z dyszlem sprzegowym na sworzniu; i

D* = 0,10 g - G,  w przypadku przyczep ze sztywnym dyszlem sprzggowym.

Nalezy sprawdzi¢, czy te warunki sg zgodne z nastgpujacymi nierdwno$ciami:

W ukladach hamulcowych bezwladnosciowych z mechanicznym zespolem przenoszacym:

W ukfadach hamulcowych bezwladno$ciowych z hydraulicznym zespotem przenoszacym:

{B‘R_FP} 1 _
n-p' °l(D* -K)-nyg ~ Fuz

Sprawdzenie skoku urzadzenia sterujgcego

W urzgdzeniach sterujacych dla przyczep wieloosiowych z dyszlem sprzggowym na sworzniu, gdzie pola-
czenie cigglem zalezy od polozenia urzadzenia ciggnacego, skok urzadzenia sterujacego s musi by¢ dtuzszy niz
skuteczny (uzyteczny) skok urzadzenia sterujacego, przy czym réznica powinna by¢ co najmniej réwnowazna
stracie skoku s,. Strata skoku s, nie powinna przekracza¢ 10 % skoku uzytecznego s’.

Skuteczny (uzyteczny) skok urzadzenia sterujgcego s’ powinien by¢ okreSlony dla przyczep jedno-
i wieloosiowych, jak nast¢puje:

jezeli polaczenie cigglem jest zalezne od katowego polozenia urzadzenia ciggnacego, wowczas:

r — .
s' =5 -8,
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9.4.2.2.

9.4.2.3.

9.4.3.

9.4.3.1.

9.4.3.2.

9.5.
9.5.1.

10.

jezeli nie ma straty skoku, wowczas:

w hydraulicznych ukladach hamulcowych:
s'=s-5"
Ponizsze nieréwnosci nalezy zastosowal do sprawdzania, czy skok urzadzenia sterujacego jest wystarczajacy:

W ukladach hamulcowych bezwladno$ciowych z mechanicznym zespolem przenoszacym:

W ukladach hamulcowych bezwladnosciowych z hydraulicznym zespolem przenoszacym:

'

i S
o
Fuz — 2sp. - nFgz - i’y

Badania dodatkowe

W uktadach hamulcowych bezwladnosciowych z mechanicznym zespolem przenoszacym nalezy sprawdzic,
czy polaczenie cigglem, przez ktére przenoszona jest sita z urzadzenia sterujgcego do hamulcéw, jest prawid-
fowo zamontowane.

W ukladach hamulcowych bezwladnosciowych z hydraulicznym zespolem przenoszacym nalezy sprawdzic,
czy skok pompy hamulcowej nie jest mniejszy niz sfip. Nizszy poziom jest niedopuszczalny.

Ogdlne zachowanie si¢ pojazdu w czasie hamowania powinno by¢ przedmiotem badan drogowych prowa-
dzonych przy réznych predkosciach, z réznymi poziomami sity hamowania i szybkosci zadzialania. Samo-
wzbudne, niettumione drgania s3 niedopuszczalne.

UWAGI OGOLNE

Powyzsze wymogi stosuje si¢ do wickszoSci odmian ukladow hamulcowych bezwladnosciowych
z mechanicznym lub hydraulicznym zespolem przenoszacym, w szczegdlnosci, gdy wszystkie kola przyczepy
s3 wyposazone w hamulce i ogumienie tych samych typéw. W celu sprawdzenia innych, mniej typowych
ukladéw powyzsze wymogi nalezy odpowiednio dostosowac.
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DODATEK 1

Rysunek 1
Symbole aktualne dla wszystkich typéw hamulcow

(zob. pkt 2.2.niniejszego zalacznika)

Gy

D

/ R
B * Lo T
Rysunek 2

Przenoszenie mechaniczne

(zob. pkt 2.2.10 i 5.3.2 niniejszego zalgcznika)

P' A
PI

X

¢ > D

P'x 1
Dy - K iyo

NHoO =
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Rysunek 3
Przenoszenie hydrauliczne

(zob. pkt 2.2.10 i 5.4.2 niniejszego zalacznika)

P A
i
L{ >D
> D
Px Fa,
MTD K
Rysunek 4

Sprawdzania hamulca

(zob. pkt 2.2.22 i 2.3.4 niniejszego zalacznika)

Dzwignia i krzywka
a ; - %

]
LU XY
o o
&)

i

(])T

-

-
]
:]
o

Wznios szczeki —alleE —llE .
hamulcowe;j (skok Wznios szczgki
uzyteczny) hamulcowej (skok)
SB.=1.2+0.2%.2rmm ]

Element b Lﬁj;—.ﬂ Y Y

rozpierajacy T ‘ff -—:.,_

a a
=5 g
. P Kierunek
ciggnigcia
=2 28 linki
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Rysunek 5

Mechaniczny zespé! przenoszacy ukladu hamulcowego

(zob. pkt 2.3 niniejszego zalacznika)

1.2 Urzadzenie 1.3 Przenoszenie 1.4 Hamulce
sterujace

Rysunek 6
Hamulec mechaniczny

(zob. pkt 2 niniejszego zalacznika)
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Rysunek 7
Hamulec hydrauliczny

(zob. pkt 2 niniejszego zalgcznika)

M
Hu ———————————
|
| ; M,
| p =
R : P - B
|
|
onr pn: tp, ) p [Nfem?]
= T -
M : \V,- : V. [mm?]
|
|
| ! M:IH'
g =
M:r : 2 pxr _pur
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Rysunek 8
Hydrauliczny zespél przenoszacy ukladu hamulcowego

(zob. pkt 2 niniejszego zalacznika)

1.2 Urzadzenie 1.4 Hamulce
sterujace

FHz

RN | N—— L

hamulec tarczowy

hamulec tarczowy

v Fegr 3 -3

s =1
Ferr 2:(4-4')
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DODATEK 2

SPRAWOZDANIE Z BADANIA DOTYCZACEGO ZESPOLU STERUJACEGO UKLADU HAMULCOWEGO

4.1.

4.2.

4.3.

8.1.

8.2.

9.1.

9.2.

9.3.

9.4.

9.5.

9.6.

9.7.

BEZWLADNOSCIOWEGO

Producent

Marka

Typ

Charakterystyka przyczepy, dla ktdrej przeznaczone jest przez producenta urzadzenie sterujgce:

.
masa Gy = kg

dopuszczalna statyczna sita pionowa na zlaczu do ciggnigcia N

przyczepa ze sztywnym dyszlem sprzggowym | przyczepa wieloosiowa z dyszlem sprzegowym na sworzniu (1)

Krotki opis:
(wykaz zalgczonych wykreséw i zwymiarowanych rysunkdow)

Schemat przedstawiajacy zasade dzialania

Skok s = mm

Przelozenie zmniejszajace urzadzenia sterujacego:
z mechanicznym zespolem przenoszacym ()

iHO = od do (2)

z hydraulicznym zespolem przenoszacym (1)

i, = od do A
Fuz = cm?
skok pompy hamulcowej sy, mm
skok jalowy pompy hamulcowej s"y, mm

Wyniki badan:
Skuteczno$é

z mechanicznym zespolem przenoszacym (') ny =

zhydraulicznym zespolem przenoszacym (1) ny =

Dodatkowa sita K = N
Maksymalna sita $ciskajgca D; = N
Maksymalna sita ciagnaca D, = N
Graniczna sila naprezajaca K, = N

Strata skoku i skok jalowy:
gdy wplyw ma polozenie urzgdzenia ciaggnacego s, (1) = mm

”

dla hydraulicznego zespolu przenoszacego s” (1) = s"y, * i, = mm

Skuteczny (uzyteczny) skok urzadzenia sterujgcego s’ = mm
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9.8. Urzadzenie zabezpieczajace przed przecigzeniem zgodnie z pkt 3.6. i tego zalacznika jest/nie jest (') dostarczone

9.8.1.  Jezeli urzadzenie zabezpieczajace przed przecigzeniem jest montowane przed dzwignig zespolu przenoszgcego
urzgdzenia sterujgcego

9.8.1.1. Sila progowa urzadzenia zabezpieczajacego przed przecigzeniem
= N

op

9.8.1.2. Gdy urzadzenie zabezpieczajgce przed przecigzeniem jest typu mechanicznego ('),
maksymalna sifa, ktérg moze rozwing¢ zespdl sterowania bezwladnosciowego

P,max/il—lo = Pop_max = N

9.8.1.3. Gdy urzadzenie zabezpieczajace przed przecigzeniem jest typu mechanicznego (1),
ci$nienie hydrauliczne, ktére moze rozwingé zespét sterowania bezwladno$ciowego

P’ max/lh = Pop_max = N/cm2

9.8.2.  Jezeli urzadzenie zabezpieczajace przed przecigzeniem jest montowane za dZwignig zespolu przenoszacego
urzadzenia sterujacego

9.8.2.1. Sila progowa w urzadzeniu zabezpieczajacym,
gdy jest ono typu mechanicznego (')

Dop‘lHo = N
gdy jest ono typu hydraulicznego (1)
Dopein = N

9.8.2.2. Gdy urzadzenie zabezpieczajace przed przecigzeniem jest typu mechanicznego (1),
maksymalna sita, ktéra moze rozwinaé zespét sterowania bezwladnosciowego
P/

max ~ Popimax = N

9.8.2.3. Gdy urzadzenie zabezpieczajace przed przecigzeniem jest typu hydraulicznego (1),
ci$nienie hydrauliczne, ktére moze rozwingé zespét sterowania bezwladno$ciowego

P'max = Pop_max = N/cm?
10. Urzadzenie sterujgce opisane powyzej jest/nie jest (!) zgodne z wymaganiami pkt 3, 4 i 5 tego zalgcznika.
Data
Podpis
11. Badanie to zostalo wykonane i wyniki zapisane zgodnie ze stosownymi postanowieniami zalacznika 12 do

regulaminu nr 13, ostatnio zmienionego serig poprawek nr

Placéwka techniczna (?) wykonujaca badanie

Podpis: Data:

12. Organ udzielajacy homologadji ()

Podpis: Data:

(") Niepotrzebne skreslic.

(%) Poda¢ diugosci, ktorych stosunek byt uzyty do wyznaczania przelozenia iy, lub i
(’) Wymagane s3 podpisy réznych osob, nawet jesli placowka techniczna i organ udzielajgcy homologacji sa tym samym organem, albo
homologacja udzielona przez oddzielny organ jest wydawana wraz ze sprawozdaniem z badar.
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9.1.

9.2.

9.3.

9.4.

9.5.

9.6.

9.7.

9.10.

9.10.1.

DODATEK 3

SPRAWOZDANIE Z BADANIA DOTYCZACEGO HAMULCA

Producent

Marka

Typ

Dopuszczalna ,maksymalna masa” na koto Gg, = kg
Moment hamowania M* (jak okresla producent zgodnie z pkt 2.2.23
niniejszego zalacznika) = Nm
Dynamiczny promien toczny ogumienia
Rmin = 1m; Rmax = m
Krotki opis
(wykaz zalgczonych wykreséw i zwymiarowanych rysunkdow)
Schemat przedstawiajacy zasade dzialania hamulca
Wyniki badan:
Hamulec mechaniczny () Hamulec hydrauliczny (%)
Przelozenie zmniejszajace 9.1.A.  Przelozenie zmniejszajace
iy = ) iy = Q)
Wznios (skok wykonany) 9.2.A.  Wznios (skok wykonany)
Sp = mm sg = mm
Przepisany wznios 9.3.A.  Przepisany wznios
(wykonany przepisany (wykonany przepisany
skok) sgs = mm skok) sp« = mm
Sita zwalniajaca 9.4.A.  Cinienie zwalniajace
P, = N Po = N/cm?
Wspolczynnik (charakterystyka) 9.5.A.  Wspdlczynnik (charakterystyka)
p= m p' = m
Urzadzenie zabezpieczajgce przed przecigze- 9.6.A.  Urzadzenie zabezpieczajace przed przecigzeniem
niem zgodnie z pkt 3.6 tego zalacznika jest/ zgodnie z pkt 3.6 tego zalgcznika jest/nie jest
nie jest dostarczone (*) dostarczone (1)
Moment hamowania uaktywniajacy urza- 9.6.1.A. Moment hamowania uaktywniajacy urzadzenie
dzenie zabezpieczajace przed przecigzeniem zabezpieczajace przed przeciazeniem
M,, = Nm M, = Nm
Sita dla M* 9.7.A.  Cisnienie dla M*
P = N p* = N/cm?
9.8.A.  Pole powierzchni cylinderka kota
Frz = cm?
9.9.A.  (dla hamulcéw tarczowych)
Pochlonigta objetos¢ plynu
V60 = Cm3

Skuteczno$¢ hamulca roboczego, gdy przyczepa porusza si¢ do tylu (zob. rys. 6 i 7 w dodatku 1 do tego

zalacznika)

Maksymalny moment hamowania na rys. 6 M, =

Nm
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9.10.1.A. Maksymalny moment hamowania na rys. 7 M, = Nm
9.10.2.  Maksymalny dopuszczalny skok s, = mm
9.10.2.A. Maksymalna dopuszczalna objetos¢ doprowadzonego plynu V, = cm?

9.11. Dalsze charakterystyki hamulca, kiedy przyczepa porusza sie do tylu (zob. rys. 6 i 7 w dodatku 1 do tego

zalgcznika)
9.11.1.  Sifa zwalniajgca hamulec P, = N
9.11.1.A. Ciénienie zwalniajace hamulec p,, = N/cm?
9.11.2.  Charakterystyka hamulca p, = m
9.11.2.A. Charakterystyka hamulca p’, = m
9.12. Badania zgodne z pkt 7.5 tego zalgcznika (jezeli dajg si¢ zastosowac) (skorygowane uwzglednieniem oporu

toczenia 0,01 - g - Gg,)

9.12.1.  Badanie hamulca typu 0

Predkos¢ badania = km/h
Wskaznik hamowania = %
Sila sterujaca = N

9.12.2.  Badanie hamulca typu I

Predko$¢ badania = km/h
Trwaly wskaznik hamowania = %
Czas hamowania = minuty
Skuteczno$¢ na goraco = %

(wyrazona jako % wyniku badania typu 0 zamieszczonego powyzej w pkt 9.12.1)
Sila sterujaca = N

10. Powyzszy hamulec jest/nie jest (1) dostosowany do wymagan pkt 3 i 6 warunkéw badan dla pojazdéw
wyposazonych w uklady hamulcowe bezwladnosciowe opisane w tym zalaczniku.

Hamulec dla ukfadu hamulcowego bezwladno$ciowego moze/nie moze (') by¢ stosowany bez urzadzenia
zabezpieczajacego przed przecigzeniem.

Data:
Podpis:

11. Badanie to zostalo wykonane i wyniki zapisane zgodnie ze stosownymi postanowieniami zalacznika 12 do
regulaminu nr 13, ostatnio zmienionego serig poprawek nr

Placowka techniczna (%) wykonujaca badanie

Data:

Podpis:

12. Organ udzielajacy homologacji (%)
Data:

Podpis:

(") Niepotrzebne skreslic.

() Poda¢ diugosci, ktérych uzyto do wyznaczenia przetozenia i, or i',.

(}) Wymagane sg podpisy roznych osob, nawet jesli placéwka techniczna i organ udzielajacy homologacji s3 tym samym organem, albo
homologacja udzielona przez oddzielny organ jest wydawana wraz ze sprawozdaniem z badar.
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DODATEK 4

Sprawozdanie z badania zgodno$ci zespolu sterujacego bezwladnosciowego ukladu hamulcowego, zespolu

3.1.

3.2

4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

4.5.

4.6.

4.7.

4.8.

4.9.

4.10.

5.1.

przenoszacego i hamulcéw przyczepy

Zesp6t sterujacy

opisany w zalaczonym sprawozdaniu z badania (zob. dodatek 2 do tego zalacznika)

Wybrane przelozenie zmniejszajace:

i () = () lub i, () = )

(musi zawiera¢ si¢ w granicach podanych w pkt 8.1 lub 8.2 dodatku 2 do tego zalacznika).
Hamulce

opisane w zalagczonym sprawozdaniu z badania (zob. dodatek 3 do tego zalacznika)
Zespoly przenoszace w przyczepie

Krétki opis wraz ze schematem przedstawiajacym zasade¢ dzialania.

Przetozenie zmniejszajace i sprawno$¢ mechanicznego zespolu przenoszacego w przyczepie

iy () = A

M () =

Przyczepa

Producent

Marka

Typ

Typ polaczenia sprzggowego: przyczepa ze sztywnym dyszlem sprzggowym | przyczepa wieloosiowa z dyszlem
sprzegowym na sworzniu (1)

Liczba hamulcéw n =

Technicznie dopuszczalna masa maksymalna G, = kg

Dynamiczny promien toczny ogumienia R = m

Dopuszczalny nap6ér na sprzeg

D* = 0,10 g G, () = N
lub

* = 0,067 g Gy () = N
Wymagana sita hamowania B* = 0,50 g G, = N
Sita hamowania B = 0,49 g G, = N

Zgodnos¢ — wyniki badania

Prég naprezenia 100 - Kuf(g - Gp) =

(musi wynosi¢ od 2 do 4)



L 257/126 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

30.9.2010

5.2

5.3.

5.4.

5.5.

5.6.

5.6.1.

5.6.1.1.

5.6.1.2.

5.6.1.3.

5.6.1.4.

Maksymalna sita $ciskajaca 100 - D/(g - G,) =

(nie moze przekracza¢ 10 dla przyczep ze sztywnym
dyszlem sprzegowym lub 6,7 dla przyczep wieloosiowych
z dyszlem sprzggowym na sworzniu)

Maksymalna sita ciagnagca 100 - D,/(g - G,) =

(musi wynosi¢ od 10 do 50)

Technicznie dopuszczalna masa maksymalna dla zespolu sterowania bezwladnosciowego
’ -
G'p = kg

(nie moze by¢ mniejsza niz G,)

Technicznie dopuszczalna masa maksymalna dla wszystkich hamulcéw przyczepy
Gg = n - Gy, = ke

(nie moze by¢ mniejsza niz G,)

Moment hamowania hamulcéw

n-M*|B-R)=
(nie moze by¢ mniejszy niz 1,0)

Urzadzenie zabezpieczajace przed przecigzeniem w znaczeniu pkt 3.6 tego zalacznika jest/nie jest (1) zamon-
towane na zespole sterowania bezwladno$ciowego | na hamulcach ();

gdy urzadzenie zabezpieczajace przed przecigzeniem jest typu mechanicznego w zespole sterowania bezwladno-
$ciowego (1)

n - P iy ap P e

(musi by¢ réwne lub wigksze niz 1,2)

gdy urzadzenie zabezpieczajace przed przeciazeniem jest typu hydraulicznego w zespole sterowania bezwladno-
Sciowego (1)

P /P max =

(musi by¢ réwne lub wigksze niz 1,2)

gdy urzadzenie zabezpieczajace przed przecigzeniem jest w zespole sterowania bezwladnosciowego
sita progowa D,[D* =

(musi by¢ réwna lub wigksza niz 1,2)

gdy urzadzenie zabezpieczajace przed przecigzeniem jest montowane w hamulcu:

moment progowy n - Mgp/(B - R) =
(musi by¢ réwny lub wigkszy niz 1,2)

Uktad hamulcowy bezwladno$ciowy z mechanicznym zespolem przenoszacym (1)

IH = 1Ho " H1 =

MH = NHo ~ MH1 =

-
(musi by¢ réwne lub wigksze niz: iy)

Stosunek s'[iy = ,

gdy przyczepa porusza si¢ do tylu (nie moze by¢ wigkszy niz: s,)

Moment hamowania, gdy przyczepa porusza si¢ do tylu, wlaczajac opér toczenia
008 g-Gy-R= Nm
(nie moze przekroczyé: n - M,)
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5.8.

5.8.6.

Uktad hamulcowy bezwladno$ciowy z hydraulicznym zespotem przenoszacym (')

in/Frz =

B-R | 1

np o DI

(nie moze by¢ wigksze niz: ip,[Fyyy)
s’ _
T
(musi by¢ rowne lub wigksze niz: i,[Fy7)

sfip =

(nie moze by¢ wigkszy niz skok sifownika pompy hamulcowej, jak podano w pkt 8.2 dodatku 2 do
niniejszego zalgcznika)

Stosunek s'[Fyz =

gdy przyczepa porusza si¢ do tylu (nie moze by¢ wigkszy niz: V)

Moment hamowania, gdy przyczepa porusza si¢ do tylu, wlaczajac opér toczenia
008 g -Gy R= Nm
(nie moze by¢ wigkszy niz: n - M)

Bezwladnosciowy uklad hamulcowy opisany powyzej jest/nie jest () zgodny z wymaganiami pkt od 3 do 9
niniejszego zalgcznika.

Podpis Data

Badanie to zostalo wykonane i wyniki zapisane zgodnie ze stosownymi postanowieniami zalacznika 12 do
regulaminu nr 13, ostatnio zmienionego serig poprawek nr

Placowka techniczna (%) wykonujaca badanie

Podpis Data

Organ udzielajacy homologadji (%)

Podpis Data

(") Niepotrzebne skreslic.

(?) Poda¢ dlugosci, ktorych uzyto do wyznaczenia przelozenia iy, iy, igi-

(%) Wymagane sg podpisy réznych osob, nawet jesli placowka techniczna i organ udzielajacy homologacji sa tym samym organem, albo
homologacja udzielona przez oddzielny organ jest wydawana wraz ze sprawozdaniem z badan.
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ZALACZNIK 13

WYMOGI DOTYCZACE BADAN PO]AZD()W WYPOSAZONYCH W UKLADY PRZECIWBLOKUJACE

1.1.

1.2.

2.2

2.3.

2.4,

2.5.

2.6.

2.7.

UWAGI OGOLNE

Niniejszy zalgcznik okre§la wymagang skuteczno$¢ hamowania dla pojazdéw drogowych wyposazonych
w uklad przeciwblokujacy. Ponadto pojazdy o napedzie silnikowym dopuszczone do ciagnigcia przyczep
i przyczepy wyposazone w nadci$nieniowe powietrzne uklady hamulcowe spelniaja w stanie obciagzonym
wymogi dotyczace zgodnosci okre$lone w zalgczniku 10 do niniejszego regulaminu. Dla wszystkich warunkéw
obcigzenia wskaznik skuteczno$ci hamowania jest jednak rozwinigty pomiedzy ci$nieniem 20 kPa i 100 kPa lub
réwnowazng wymagang wartocig cyfrowa, na glowicy sprzegajacej przewodu(-6w) sterujacego(-ych).

Znane obecnie uklady przeciwblokujace zawierajg czujnik lub czujniki, sterownik lub sterowniki i modulator lub
modulatory. Kazde urzadzenie innej konstrukcji, ktére moze by¢ wprowadzone w przyszlosci lub w ktérym
funkcja zabezpieczenia przed blokowaniem jest zintegrowana z innym ukladem, uznaje si¢ za uklad przeciw-
blokujacy w znaczeniu niniejszego zalacznika i zalacznika 10 do tego regulaminu, jesli daje ono skuteczno$é
réwng zalecanej przez niniejszy zalacznik.

DEFINICJE

,Uklad przeciwblokujacy” jest czgScia uktadu hamulcowego roboczego, ktéra samoczynnie steruje wspolezyn-
nikiem poslizgu w kierunku obrotu kofa (k6l), na jednym lub wielu kotach pojazdu podczas hamowania.

,Czujnik” oznacza cz¢§¢ zaprojektowang do ustalenia i przeniesienia do sterownika warunkéw obrotu kota (k6t)
lub warunkéw dynamicznych pojazdu.

,Sterownik” oznacza czg¢S¢ zaprojektowana do oceny danych przeniesionych przez czujnik (czujniki) i do
przeniesienia sygnatu do modulatora.

,Modulator” oznacza cz¢$¢ zaprojektowang do zmiany sily (si) hamowania zgodnie z sygnalem otrzymanym ze
sterownika.

,Kolo sterowane bezposrednio” oznacza kolo, ktérego sita hamowania jest modulowana zgodnie z danymi
dostarczonymi co najmniej przez jego wiasny czujnik (1).

,Kolo sterowane posrednio” oznacza kolo, ktérego sita hamowania jest modulowana zgodnie z danymi dostar-
czonymi przez czujnik (-ki) innego (innych) kota (ko) ().

,Praca w pelnym cyklu” oznacza, ze uklad przeciwblokujacy wielokrotnie moduluje site hamowania, aby zabez-
pieczy¢ przed blokowaniem kola sterowane bezposrednio. Uruchomienia hamulcéw, w trakcie ktérego modu-
lacja nast¢puje tylko raz podczas zatrzymania, nie uznaje si¢ za spelniajace t¢ definicje.

W przypadku przyczep z ukladami hamulcowymi powietrznymi praca ukladu przeciwblokujgcego w pelnym
cyklu jest zagwarantowana tylko wtedy, gdy cisnienie osiagalne w kazdym sifowniku hamulca kota bezposrednio
sterowanego jest w trakcie dane badanie wigksze niz 100 kPa powyzej maksymalnego cisnienia cyklu. Dopusz-
czalne ci$nienie zasilania nie moze wzrosngé powyzej 800 kPa.

RODZAJE UKLAD ow PRZECIWBLOKUJACYCH

Uznaje si¢, ze pojazd o napedzie silnikowym jest wyposazony w uklad przeciwblokujacy w rozumieniu pkt 1
zafacznika 10 do niniejszego regulaminu, jezeli zamontowane jest w nim jeden z nastgpujacych uktadow:

Uklad przeciwblokujacy kategorii 1

Pojazd wyposazony w uklad przeciwblokujacy kategorii 1 spetnia wszystkie odpowiednie wymogi niniejszego
zalgcznika.

Uklad przeciwblokujacy kategorii 2

Pojazd wyposazony w uklad przeciwblokujacy kategorii 2 spetnia wszystkie odpowiednie wymogi niniejszego
zalacznika, oprécz wymogéw zawartych w pkt 5.3.5.
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3.2.

4.2.

4.3.

4.4.

4.5.

Uktad przeciwblokujacy kategorii 3

Pojazd wyposazony w uklad przeciwblokujacy kategorii 3 spelnia wszystkie odpowiednie wymogi niniejszego
zalacznika, oprécz wymogéw zawartych w pkt 5.3.4 i 5.3.5. W takich pojazdach kazda indywidualna o$ (lub
zespot kot podwozia), ktéra nie zawiera przynajmniej jednego bezposrednio sterowanego kola, spelnia warunki
wykorzystania przyczepnodci i kolejnosci blokowania kot wedlug zalacznika 10 do niniejszego regulaminu,
odpowiednio do wskaznika skuteczno$ci hamowania i obcigzenia. Wymogi te mozna sprawdzi¢ na nawierzch-
niach drogi o wysokiej i niskiej przyczepnosci (okoto 0,8 i maksimum 0,3) przez modulowanie sily sterowania
hamulca roboczego.

Przyczepe uwaza si¢ za wyposazong w uklad przeciwblokujacy w rozumieniu pkt 1 zalgcznika 10 do niniej-
szego regulaminu, jezeli co najmniej dwa kola z przeciwnych stron (bokéw) pojazdu sg bezposrednio sterowane
i wszystkie pozostale kola sa albo bezposrednio, albo posrednio sterowane przez uklad przeciwblokujacy.
W przypadku zwyklych przyczep co najmniej dwa kola na jednej z przednich osi i dwa kola na jednej
z tylnych osi sg sterowane bezposrednio, a kazda z tych osi posiada co najmniej jeden niezalezny modulator
i wszystkie pozostale kola sa sterowane albo bezposrednio, albo posrednio. Ponadto przyczepa wyposazona
w ukfad przeciwblokujacy spelnia jeden z nastgpujacych warunkéw:

Uklad przeciwblokujacy kategorii A

Przyczepa wyposazona w uklad przeciwblokujacy kategorii A spelnia wszystkie odpowiednie wymogi niniej-
szego zalgcznika.

Uktad przeciwblokujacy kategorii B

Przyczepa wyposazona w uklad przeciwblokujacy kategorii B spelnia wszystkie odpowiednie wymogi niniej-
szego zalacznika, oprocz pkt 6.3.2.

WYMOGI OGOLNE

Kazde elektryczne uszkodzenie lub nieprawidlowo$¢ czujnika wywierajace wplyw na uklad w zakresie wymogow
funkcjonalnych i skuteczno$ci w tym zalgczniku, wlaczajac te w zasilaniu elektrycznym, okablowania zewngtrz-
nego sterownika(-6w), sterownika(-6w) (3 i modulatora(-6w), jest sygnalizowane kierowcy przez specjalny
optyczny sygnal ostrzegawczy. W tym celu stosowany jest zOlty sygnal ostrzegawczy, okreslony w pkt
5.2.1.29.1.2.

Nieprawidlowosci czujnika, ktére nie moga by¢ wykryte w warunkach statycznych, powinny by¢ wykryte
najpdzniej w momencie, gdy predkos$¢ pojazdu przekroczy 10 km/h (}) Aby jednak zapobiegaé blednemu
wskazaniu usterek, gdy czujnik nie odtwarza na wyjsciu predkosci pojazdu wskutek nieobracania si¢ kota,
sprawdzenie moze by¢ opdznione, ale skuteczne najpdéZniej w momencie, gdy predko$¢ pojazdu przekroczy
15 km/h.

Kiedy uklad przeciwblokujacy jest zasilany w pojezdzie nieruchomym, elektrycznie sterowany zawér(-y) modu-
latora powietrznego dziala(-ja) co najmniej w jednym cyklu.

Pojazdy o napedzie silnikowym wyposazone w uklad przeciwblokujacy i dopuszczone do ciggnigcia przyczep
wyposazonych w takie urzadzenie majg zamontowany osobny optyczny sygnal ostrzegawczy dla ukladu prze-
ciwblokujacego przyczepy, stosownie do wymogéw pkt 4.1 niniejszego zalacznika. W tym celu stosowane sg
oddzielne zélte sygnaly ostrzegawcze wymienione w pkt 5.2.1.29.2, uruchamiane przez pin nr 5 zlacza elek-
trycznego ISO 7638: 1997 (%)

W przypadku uszkodzenia w ukladzie przeciwblokujacym szczatkowa skuteczno$¢ hamowania jest taka, jaka
przewidziano dla odnos$nego pojazdu w przypadku uszkodzenia cz¢ici przenoszenia ukladu hamulcowego
roboczego (zob. pkt 5.2.1.4 niniejszego regulaminu). Powyzszy wymdg nie stanowi odstepstwa od wymogu
dotyczacego hamowania awaryjnego. W przypadku przyczep szczatkowa skuteczno$¢ hamowania w razie
uszkodzenia w ukladzie przeciwblokujacym zgodnie z pkt 4.1 wynosi co najmniej 80 % przepisanej skutecz-
nosci w stanie obcigzenia dla roboczego uktadu hamulcowego odnoénej przyczepy.

Ani pole magnetyczne, ani pole elektryczne nie wywieraja negatywnego wplywu na dziatanie uktadu przeciw-
blokujacego. Wykazuje sie to poprzez zgodno$¢ z regulaminem nr 10, seria poprawek 02.

Urzadzenie reczne nie moze powodowac odlaczenia lub zmiany trybu sterowania (%) ukladu przeciwblokujacego,
z wyjatkiem pojazdéw terenowych o napedzie silnikowym kategorii N, i N3, jak okreslono w zalaczniku 7 do
ujednoliconej rezolucji w sprawie budowy pojazdéw (R.E.3); wszedzie, gdzie urzadzenie jest montowane do
pojazdéw kategorii Nolub N3, spelnione sa nastgpujace warunki:
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4.6.

5.1.

5.1.1.1.

5.1.1.2.

5.1.1.3.

5.1.1.4.

5.1.1.5.

5.1.1.6.

pojazd o napedzie silnikowym z ukladem przeciwblokujacym, odlaczanym lub zmienianym trybem sterowania
przez urzgdzenie wymienione powyzej w pkt 4.5, spelnia wszystkie odpowiednie wymogi w zalgczniku 10 do
niniejszego regulaminu;

optyczny sygnal ostrzegawczy informuje kierowce, ze urzadzenie przeciwblokujace zostalo odlaczone lub
zmieniony zostal tryb jego sterowania; w tym celu moze by¢ uzyty zélty sygnal ostrzegawczy uszkodzenia
ukladu przeciwblokujacego wymieniony w pkt 5.2.1.29.1.2.

Sygnat ostrzegawczy moze by¢ staly lub migajacy;

uklad przeciwblokujacy zostaje samoczynnie ponownie przelaczony na tryb ,na drodze”, gdy urzadzenie zapto-
nowe (startowe) jest ponownie ustawione w pozycji ,wlaczone”;

podrecznik uzytkownika pojazdu, dostarczony przez producenta, powinien ostrzegaé kierowce o skutkach
recznego wylaczenia lub zmiany trybu ukladu przeciwblokujacego;

urzadzenie wymienione w pkt 4.5 powyzej moze, w polgczeniu z pojazdem ciggnacym, wylaczy¢/zmienic tryb
sterowania ukladu przeciwblokujacego przyczepy. Oddzielne urzadzenie dla samej przyczepy nie jest dozwo-
lone.

Pojazdy wyposazone w zintegrowany uklad hamulcowy o dlugotrwalym dziataniu sg takze wyposazone w ukfad
przeciwblokujacy dzialajacy co najmniej na hamulce robocze osi sterowanej ukladu hamulcowego
o dlugotrwalym dzialaniu i na sam uklad hamulcowy o dlugotrwalym dzialaniu oraz spelniaja odpowiednie
wymogi niniejszego zalacznika.

POSTANOWIENIA SPECJALNE DOTYCZACE POJAZDOW O NAPEDZIE SILNIKOWYM
Zuzycie energii

Pojazdy o napedzie silnikowym wyposazone w uklady przeciwblokujace utrzymuja swoja skuteczno$é, gdy
urzadzenie sterujace ukladu hamulcowego roboczego jest catkowicie uruchomione przez dlugi okres. Zgodno$é
z tym wymogiem sprawdza si¢ za pomocg nastepujacych badan:

Procedura badania

Poczatkowy poziom energii w urzadzeniu(-ach) do przechowywania energii to poziom okreslony przez produ-
centa. Poziom ten powinien by¢ co najmniej taki, aby zapewnial skuteczno$¢ przewidziang dla ukfadu hamul-
cowego roboczego, gdy pojazd jest obcigzony.

Urzadzenie(-a) do gromadzenia energii dla pomocniczego wyposazenia pneumatycznego jest (sa) odciete.

Przy predkosci poczatkowej nie mniejszej niz 50 km/h, na nawierzchni o wspétczynniku przyczepnosci 0,3 lub
mniejszym (), hamulce pojazdu obcigzonego nalezy w pelni uruchomié¢ przez czas t, podczas ktérego uwzgled-
niania jest energia zuzyta przez kola posrednio sterowane, a wszystkie kola bezposrednio sterowane sg ,pod
kontrolg” uktadu przeciwblokujacego.

Silnik pojazdu zostaje nastgpnie zatrzymany lub zostaje odcigte zasilanie urzadzenia (urzadzef) gromadzacego
(-ych) przenoszong energie.

Urzadzenie sterujace ukladu hamulcowego roboczego zostaje wtedy catkowicie wlaczone kolejno czterokrotnie
w pojezdzie zatrzymanym.

Gdy urzadzenie sterujgce jest uruchomione piaty raz powinno by¢ mozliwe zahamowanie pojazdu ze skutecz-
noscig co najmniej zalecang dla ukladu hamulcowego awaryjnego pojazdu obcigzonego.

Podczas badan, w przypadku pojazdu o napedzie silnikowym przeznaczonego do ciagnigcia przyczepy wypo-
sazonej w nadci$nieniowy powietrzny uklad hamulcowy, przewdd zasilajacy jest odcigty, a urzadzenie do
przechowywania energii o pojemnosci 0,5 litra jest podigczone do powietrznego przewodu sterujgcego, jezeli
jest zamontowane (zgodnie z pkt 1.2.2.3 czeéci A zalgcznika 7 do niniejszego regulaminu). Kiedy hamulce sg
wlaczone piaty raz, jak ustalono w pkt 5.1.1.5 powyzej, poziom energii zasilajacej powietrzny przewdd sterujacy
nie obniza si¢ ponizej polowy poziomu uzyskanego przy pelnym uruchomieniu rozpoczynajac od poczatko-
wego poziomu energii.
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5.1.2.
5.1.2.1.

5.1.2.2.

5.1.2.3.

5.1.2.4.

5.1.2.5.

5.1.2.6.

5.2.
5.2.1.

5.2.3.

5.2.4.

Wymogi dodatkowe

Wspdlezynnik przyczepnosci nawierzchni drogi jest mierzony z badanym pojazdem metoda opisang w pkt 1.1
dodatku 2 do niniejszego zalacznika.

Badania hamulcéw s3 przeprowadzone z silnikiem odlgczonym i na biegu jalowym oraz z pojazdem obcig-
zonym.

Czas hamowania t okresla si¢ ze wzoru:

(ale nie mniej niz 15 sekund)

gdzie t jest wyrazony w sekundach, a vy, stanowi maksymalng predkos$¢ konstrukcyjna pojazdu wyrazong
w km/h, z gérna granica 160 km/h.

Jezeli pojedyncza faza hamowania jest krétsza od czasu t, to mozna stosowaé dalsze fazy, ale nie wigcej niz
cztery.

Jesli badania sa prowadzone w kilku fazach, to nie moze by¢ dostarczana dodatkowa energia pomiedzy fazami

badan.

Od drugiej fazy zuzycie energii odpowiadajace poczatkowemu uruchomieniu hamulcéw moze by¢ uwzgled-
nione przez odjecie jednego pelnego uruchomienia hamulcéw z czterech pelnych uruchomient okreslonych
w pkt 5.1.1.4 (oraz 5.1.1.5, 5.1.1.6 i 5.1.2.6). tego zalacznika dla kazdej drugiej, trzeciej i czwartej fazy
zastosowanej w badaniach okreslonych w pkt 5.1.1 niniejszego zalgcznika.

Skuteczno$¢ okreslona w pkt 5.1.1.5 tego zalgcznika jest uznana za zadowalajaca, jezeli na koncu czwartego
uruchomienia, przy pojezdzie zatrzymanym, poziom energii w urzadzeniu(-ach) do przechowywania energii jest
réwny lub wyzszy od wymaganego dla hamowania awaryjnego pojazdu obcigzonego.

Wykorzystanie przyczepnosci

Wykorzystanie przyczepnosci przez uklad przeciwblokujacy uwzglednia rzeczywiste wydtuzenie drogi hamo-
wania ponad teoretyczna minimalng dtugo$¢. Uktad przeciwblokujacy uznaje si¢ zadowalajacy, jezeli warunek
€ 2 0,75 jest spelniony, gdzie ¢ stanowi wykorzystanie przyczepnosci okreslone w pkt 1.2 dodatku 2 do
niniejszego zalgcznika.

Wykorzystanie przyczepnosci € jest mierzone na nawierzchniach drogi o wspélezynniku przyczepnosci 0,3 (6)
lub mniejszym i powyzej 0,8 (droga sucha), przy predkosci poczatkowej 50 km/h. W celu wyeliminowania
skutkéw réznic w temperaturze hamulca zaleca sig, aby z,; byt okre$lony przed wyznaczeniem k.

Przebieg badan do wyznaczenia wspélczynnika przyczepnosci (k) i wzoér do obliczenia wykorzystania przy-
czepnosci (¢) sa takie, jakie podano w dodatku 2 do niniejszego zalgcznika.

Wykorzystanie przyczepnodci przez uktad przeciwblokujacy jest sprawdzane w kompletnych pojazdach wypo-
sazonych w uklady przeciwblokujace kategorii 1 lub 2. W przypadku pojazdéw wyposazonych w uklad prze-
ciwblokujacy kategorii 3 tylko o$ (osie) z co najmniej jednym bezposrednio sterowanym kolem spelnia(-ja) ten
wymog.

Warunek € > 0,75 jest sprawdzany zaréwno z pojazdem obciazonym jak i nieobcigzonym (7).

Badania pojazdu obcigZonego na nawierzchni o wysokiej przyczepnosci mogg by¢ pominiete, jezeli sita zalecona
dla urzadzenia sterujacego nie spowoduje zadzialania uktadu przeciwblokujacego w pelnym cyklu.

Dla badania pojazdu nieobcigzonego sila sterujgca moze by¢ powigkszona do 100 daN, jezeli dziatanie
w pelnym cyklu nie jest osiagnigte dla pelnej wartosci sity (%). Jezeli 100 daN jest niewystarczajace dla wyko-
nania cyklu przez urzadzenie, wtedy to badanie mozna pominal. Dla powietrznych ukladéw hamulcowych
ci$nienie powietrza nie moze, do celéw tego badania, wzrosnaé powyzej ci$nienia odcigcia (wylaczenia przez
regulator).
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Badania dodatkowe

Nastgpujace dodatkowe badania przeprowadza si¢ z odlaczonym silnikiem, przy pojezdzie obciagzonym
i nieobciazonym:

Kola bezposrednio sterowane przez uklad przeciwblokujacy nie sg blokowane, gdy do urzadzenia sterujacego
zostaje nagle przylozona pelna sila (%), na nawierzchniach drogi wymienionych w pkt 5.2.2 niniejszego zalacz-
nika, przy predkosci poczatkowej 40 km/h i przy wysokiej predkosci poczatkowej podanej w ponizszej
tabeli (%), (1):

Kategoria pojazdu Maksymalna predkos¢ przy badaniu

Nawierzchnia o wysokiej przy- |  Wszystkie kategorie z 0,8 Vpax < 120 km/h
czepnosci wyjatkiem obcigzonych Nj, N

Obcigzone N,, Nj 0,8 Ve < 80 km/h
Powierzchnia o niskiej przy- | N; 0,8 Vpayx < 120 km/h
czepnosci

M,, M3, Nyz wyjatkiem 0,8 Viax < 80 km/h

ciagnikow naczep

Ciagniki naczep N3 i N, 0,8 Viax < 70 km/h

Kiedy o$ przechodzi z nawierzchni o wysokiej przyczepnosci (ky) do nawierzchni o niskiej przyczepnosci (ky),
gdzie ky 2 0,5 i ky/ky, = 2 (1), przy pelnej sile (}) przylozonej do urzadzenia sterujgcego, kota bezposrednio
sterowane nie s3 blokowane. Predko$¢ pojazdu i szybko$¢ wlaczenia hamulcéw oblicza si¢ tak, aby przy
ukladzie przeciwblokujacym dziatajgcym w pelnym cyklu na nawierzchni o wysokim wspélczynniku przyczep-
nosci przejécie z jednej nawierzchni do drugiej byto wykonane przy wysokiej i niskiej predkosci w warunkach
okreslonych w pkt 5.3.1 niniejszego zalacznika (19).

Kiedy pojazd przechodzi z nawierzchni o niskiej przyczepnosci (k) do nawierzchni o wysokiej przyczepnosci
(ky), gdzie ky = 0,5 i ky/ky = 2 ('), przy przylozonej pelnej sile () do urzadzenia sterujacego, opdznienie
pojazdu musi wzrosna¢ do odpowiednio wysokiej wartodci w rozsadnym czasie, a pojazd nie zmienia kierunku
jazdy. Predko$¢ pojazdu i szybkos§¢ wlaczenia hamulcow nalezy obliczy¢ tak, aby przy dziataniu w pelnym cyklu
ukladu przeciwblokujacego na nawierzchni o niskiej przyczepnosci przejicie z jednej nawierzchni do drugiej
odbylo si¢ przy predkosci w przyblizeniu 50 kmi/h.

W przypadku pojazdéw wyposazonych w uklady przeciwblokujace kategorii 1 lub 2, kiedy kola lewej i prawej
strony pojazdu s3 ustawione na nawierzchniach o réznych wspéleczynnikach przyczepnosci (ky i ki), gdzie
ky 2 0,5 i ky/ky = 2 (1), kota bezposrednio sterowane nie blokuja si¢, gdy do urzadzenia sterujacego zostanie
nagle przylozona pelna sita (%) przy predkosci 50 kmjh.

Ponadto pojazdy obcigzone, wyposazone w uklady przeciwblokujace kategorii 1, powinny uzyska¢ wskaznik
skuteczno$ci hamowania okreslony w dodatku 3 do niniejszego zalacznika, w warunkach przedstawionych
w pkt 5.3.4 niniejszego zalacznika.

W badaniach okreslonych w pkt 5.3.1, 5.3.2, 5.3.3. 5.3.4 i 5.3.5 niniejszego zalacznika dopuszcza si¢ jednak
krétkie okresy blokowania két. Ponadto dopuszcza si¢ blokowanie ko, gdy predkos¢ pojazdu jest mniejsza niz
15 km/h; podobnie blokowanie posrednio sterowanych két dopuszcza si¢ przy kazdej predkosci, o ile nie
wplywa to na stabilno$¢ i kierowalnos¢.

Podczas badan okreslonych w pkt 5.3.4 i 5.3.5 niniejszego zalgcznika dopuszczalna jest korekta kierunku, jezeli
kat obrotu kierownicy miesci si¢ w 120° podczas poczatkowych dwoch sekund i w nie wigcej niz w 240°
w ciagu wszystkich badan. Ponadto, na poczatku tych badan, wzdluzna Srodkowa plaszczyzna pojazdu musi
przej$¢ przez granice nawierzchni o wysokim i niskim wspétczynniku przyczepnosci, za$ podczas tych badan
zadna cz¢$¢ opon (zewngtrzna cz¢§é) nie moze przekroczy¢ tej granicy (7).
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6.1.2.

6.2.

6.2.1.

6.3.

6.3.1.

POSTANOWIENIA SPECJALNE DOTYCZACE PRZYCZEP
Zuzycie energii

Przyczepy wyposazone w uklady przeciwblokujace powinny by¢ tak zaprojektowane, aby nawet po pelnym
uruchomieniu urzadzenia sterujacego ukladu hamulcowego roboczego przez pewien czas pojazd zachowal
w dalszym ciggu wystarczajacg energi¢ do zatrzymania go na rozsadnej drodze hamowania.

Zgodno$¢ z powyzszym wymogiem nalezy sprawdzi¢ stosujac procedurg przedstawiona ponizej, z pojazdem
nieobciazonym, na prostej i poziomej drodze o nawierzchni o dobrym wspélczynniku przyczepnosei (12) i z
hamulcami wyregulowanymi mozliwie jak najdokladniej oraz urzadzeniem reagujacym na obcigzenie pojazdu (o
ile jest zastosowane) ustawionym w potozeniu ,obcigzony” w czasie calych badan.

W przypadku nadci$nieniowych powietrznych uktadéw hamulcowych poczatkowy poziom energii w urzadzeniu
(urzadzeniach) do gromadzenia przenoszonej energii jest rOwnowazny ci$nieniu 800 kPa na glowicy sprzega-
jacej przewodu zasilajacego przyczepy.

Przy poczatkowej predkosci pojazdu co najmniej 30 km/h hamulce sa w pelni wlaczone na okres t = 15 s,
podczas ktdérych wszystkie kola pozostajg pod dzialaniem ukladu przeciwblokujacego. Podczas tego badania
zasilanie urzadzenia (urzadzen) do gromadzenia przenoszonej energii jest odcigte.

Jezeli pojedyncza faza hamowania jest krotsza od czasu t = 15 s, to mozna stosowal dalsze fazy. Podczas tych
faz nie wolno doprowadza¢ zadnej dodatkowej energii do urzadzenia (urzadzen) do gromadzenia przenoszonej
energii, a poczawszy od drugiej fazy nalezy uwzgledni¢ dodatkowe zuzycie energii dla napelnienia sitownikow,
np. za pomoca nastepujacej procedury badawczej.

Ci$nienie w zbiorniku (zbiornikach) w chwili rozpoczecia pierwszej fazy ma by¢ takie, jak okreslono w pkt 6.1.2
niniejszego zalacznika. Na poczatku nastepnej fazy (faz) ciSnienie w zbiorniku (zbiornikach) po zadzialaniu
hamulcéw powinno by¢ nie mniejsze niz ciSnienie w zbiorniku (zbiornikach) w koficu fazy poprzedzajacej.

W nastepnej (nastgpnych) fazie, uwzglednia si¢ jedynie czas biegnacy od chwili, w ktorej cinienie w zbiorniku
(zbiornikach) jest rowne ci$nieniu w koncu fazy poprzedzajacej.

Po zakoriczeniu hamowania, podczas postoju pojazdu, urzadzenie sterujace ukladu hamulcowego roboczego
nalezy uruchomi¢ catkowicie cztery razy. Podczas pigtego uruchomienia ci$nienie w obwodzie uruchamiajgcym
jest wystarczajace, aby zapewni catkowita site hamowania na obwodach ko6t nie mniejsza niz 22,5 % maksy-
malnego statycznego obciazenia kol, bez powodowania samoczynnego uruchomienia jakiegokolwiek ukladu
hamulcowego, ktéry nie jest sterowany ukladem przeciwblokujacym.

Wykorzystanie przyczepnosci

Uktady hamulcowe wyposazone w uklady przeciwblokujace uznaje si¢ za mozliwe do przyjecia, jezeli spelniony
jest warunek € > 0,75, gdzie € stanowi wykorzystanie przyczepnosci okre$lone w pkt 2 dodatku 2 do niniej-
szego zalacznika. Warunek ten nalezy sprawdzi¢ w pojeZdzie nieobcigzonym, na prostej i poziomej drodze
o nawierzchni majacej dobry wspdlczynnik przyczepnosci (1), ().

W celu wyeliminowania skutkéw réznic w temperaturze hamulca zaleca si¢, aby Zgay byl okreslony przed
wyznaczaniem kg.

Badania dodatkowe

Przy predkosciach przekraczajacych 15 km/h kota bezposrednio sterowane przez uklad przeciwblokujacy nie
blokuja si¢, gdy do ukladu sterujacego pojazdu ciagnacego zostaje nagle przytozona pelna sifa (}). Wymaganie to
nalezy sprawdzi¢ w warunkach okre$lonych w pkt 6.2 niniejszego zalacznika, przy predkosciach poczatkowych
40 km/h i 80 km/h.
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6.3.2.  Postanowienia tego punktu majg zastosowanie wylacznie do przyczep wyposazonych w uklady przeciwbloku-
jace kategorii A. Gdy kola po prawej i lewej stronie znajduja si¢ na nawierzchniach, ktére daja maksymalnie
réznigce si¢ wskazniki skutecznodci hamowania (Zpapy i Zrapy), gdzie

ZR/\LH > ZRALH >
& 0,5 ZraL 2

to kola bezposrednio sterowane nie blokuja si¢, gdy do urzadzenia sterujgcego pojazdu ciggnacego przy
predkosci 50 kmjh zostaje nagle przylozona pelna sita (¥). Stosunek Zpaip/Zrarp moze byé okreslony
z pomocg procedury podanej w pkt 2 dodatku 2 do niniejszego zalacznika lub poprzez obliczenie stosunku
Zrarn/Zrair- W tych warunkach pojazd nieobcigzony powinien spelnia¢é wymogi odnosnie do przepisanego
wskaznika skuteczno$ci hamowania w dodatku 3 do niniejszego zalgcznika (13).

6.3.3.  Przy predkosciach pojazdu 215 km/h dopuszczalne s3 krétkie okresy blokowania kot bezposrednio sterowa-
nych, ale przy predkosciach < 15 kmj/h nie jest dozwolone zadne blokowanie. Dopuszczalne jest blokowanie k6t
posrednio sterowanych przy kazdej predkosci, ale we wszystkich przypadkach nie dopuszcza sig utraty stabil-
nosci.

(") Uznaje si¢, ze w ukfadach przeciwblokujacych ze sterowaniem typu ,select-high” sa ujete kola bezposrednio i posrednio sterowane;

a w urzadzeniach ze sterowaniem ,select-low” uznaje si¢, ze wszystkie kola z czujnikami sg kolami sterowanymi bezposrednio.

(%) Producent dostarcza placowce technicznej dokumentacje odnoszaca si¢ do sterownika(-6w), zgodnie z formatem okreslonym
w zalgczniku 18.

(’) Gdy pojazd jest nieruchomy, sygnat ostrzegawczy moze zaswieci¢ si¢ ponownie pod warunkiem, ze zgasnie zanim predko$¢ pojazdu
osiggnie wlasciwa warto$¢ 10 km/h lub 15 km/h, kiedy nie wystepuje zadne uszkodzenie.

(*) Zlacze 1SO 7638:1997 moze by¢ stosowane z 5 lub 7 pinami.

(°) Uznaje sig, ze urzadzenia zmieniajace tryb sterowania uktadu przeciwblokujacego nie sg przedmiotem pkt 4.5 niniejszego zalacznika,
jezeli w zmienionym trybie sterowania sg spelnione warunki wszystkich wymogéw dla kategorii ukladu przeciwblokujacego, w ktory
pojazd jest wyposazony. W tym przypadku sg jednak spetnione pkt 4.5.2, 4.5.3 i 4.5.4 niniejszego zalacznika.

(%) Until such test surfaces become generally available, tyres at the limit of wear, and higher values up to 0,4 may be used at the
discretion of the Technical Service. The actual value obtained and the type of tyres and surface shall be recorded.

(7) DopOki nie jest ustalona jednolita procedura badawcza, moze zaistnie¢ konieczno$¢ powtérzenia badan wymaganych w niniejszym
punkcie dla pojazdéw wyposazonych w uklady hamulcowe z odzyskiem energii elektrycznej, w celu okreslenia skutkéw réznych
wartoci rozdzialu hamowania spowodowanych przez samoczynne funkcje na pojezdzie.

(%) ,Pelna sita” oznacza maksymalng site przypisang w zalgczniku 4 do niniejszego regulaminu dla danej kategorii pojazdu. Wyzsza site
mozna stosowaé, jezeli wymaga tego uruchomienie ukladu przeciwblokujacego.

(°) Postanowienia tego punktu stosuje si¢ od dnia 13 marca 1992 r. (decyzja Grupy Roboczej dla Konstrukeji Pojazdéw, TRANS/SC
1/WP29/341, pkt 23).

(%) Celem niniejszych badan jest sprawdzenie, czy nie wystepuja blokowania kot i czy pojazd pozostaje stabilny; dlatego nie s3 konieczne
catkowite zatrzymania i doprowadzenia pojazdu do zatrzymania na nawierzchni o niskiej przyczepnosci.

(") ky jest wspotczynnikiem dla nawierzchni o wysokiej przyczepnosci,
k; jest wspolczynnikiem dla nawierzchni o niskiej przyczepnosci
ky i ki, s3 mierzone zgodnie z dodatkiem 2 do niniejszego zalacznika.

('?) Jezeli wspolezynnik przyczepnosci toru badawczego jest zbyt wysoki, niepozwalajacy na dzialanie ukladu przeciwblokujacego
w pelnym cyklu, wtedy mozna przeprowadzi¢ badanie na nawierzchni o nizszym wspolczynniku przyczepnosci.

(*) W przypadku przyczep wyposazonych w regulator sity hamowania zalezny od obcigzenia, nastawione ci$nienie regulatora moze
zwickszy¢, aby by¢ pewnym dzialania w pelnym cyklu.
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DODATEK 1

Tabela

Symbole i definicje

SYMBOL UWAGI

E Rozstaw osi

Er Odlegto$¢ miedzy czopem siodla a §rodkiem osi (lub kilku osi) naczepy (lub odlegto$¢ miedzy pota-
czeniem dyszla a $rodkiem osi (lub kilku osi) przyczepy z osig srodkowa)

€ Wykorzystanie przyczepno$ci przez pojazd: iloraz maksymalnego wskaznika skuteczno$ci hamowania
z dzialajacym ukladem przeciwblokujacym (z,) i wspélczynnika przyczepnosci (k)

& Warto$¢ & zmierzona dla osi i (w przypadku pojazdu o napedzie silnikowym z ukladem przeciw-
blokujacym kategorii 3)

e Warto$¢ € na nawierzchni o wysokiej przyczepnosci

g Warto$¢ € na nawierzchni o niskiej przyczepnosci

F Sita [N]

Fir Sita hamowania przyczepy z niedzialajagcym ukladem przeciwblokujacym

Firmax Maksymalna warto$¢ Fyp

Formaxi Warto$¢ Fypmax dla przyczepy hamowanej tylko osig i

ForAL Sita hamowania przyczepy z dzialajacym ukladem przeciwblokujacym

Fend Calkowita normalna reakcja nawierzchni drogi na niehamowane i nienapedzane osie zestawu pojazdoéw
w warunkach statycznych

Fca Calkowita normalna reakcja nawierzchni drogi na niechamowane i napedzane osie zestawu pojazdow
w warunkach statycznych

Fyyn Reakcja normalna nawierzchni drogi w warunkach dynamicznych z dzialajacym uktadem przeciwblo-
kujacym

Figyn Fyy, na osi i w przypadku pojazdéw o napedzie silnikowym lub przyczep samochodowych

F; Normalna reakcja nawierzchni drogi na 0§ i w warunkach statycznych

Fu Calkowita normalna statyczna reakcja nawierzchni drogi na wszystkie kota pojazdu o napedzie silni-
kowym (ciagnacego)

Ftnd () Calkowita normalna statyczna reakcja nawierzchni drogi na niehamowane i nienapedzane osie pojazdu
o napedzie silnikowym

Fya () Calkowita normalna statyczna reakcja nawierzchni drogi na niehamowane i napedzane osie pojazdu
o napedzie silnikowym

Fr Calkowita normalna statyczna reakcja nawierzchni drogi na wszystkie kota przyczepy

Frayn Calkowita normalna dynamiczna reakcja nawierzchni drogi na o$ (osie) naczepy lub przyczepy z osia
centralng

Fy () 0,01 Fyyg + 0,015 Fyy

g Przyspieszenie ziemskie (g = 9,81 m/s?)

h Wysoko$¢ $rodka cigzkosci okre§lona przez producenta i uzgodniona z placéwka techniczna prowa-
dzacg badania homologacyjne

hp Wysokos¢ dyszla (punktu przegubu w przyczepie)

hg Wysoko$¢ siodla (czop siodla)

hg Wysoko$¢ §rodka cigzkosci przyczepy

k Wspélczynnik przyczepnosci miedzy opong a droga

ke Wspolczynnik k jednej osi przedniej
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SYMBOL UWAGI

ky Warto$¢ k okre$lona na nawierzchni o wysokiej przyczepnosci

k Warto$¢ k okreslona na osi i dla pojazdu z ukladem przeciwblokujagcym kategorii 3

ky Warto$¢ k okre$lona na nawierzchni o niskiej przyczepnosci

Kiock Warto$¢ przyczepnosci dla 100 % poslizgu

ky Wspdlczynnik k pojazdu o napedzie silnikowym

Kpeak Maksymalna warto$¢ na krzywej przyczepno$ci w funkeji poslizgu

k, Wspoélezynnik k jednej osi tylnej

kg Wspdlczynnik k przyczepy

P Masa pojedynczego pojazdu [kg]

R Stosunek kyeq do kjock

t Przedzial czasu [s]

tm Srednia warto$¢ t

timin Minimalna warto$¢ t

z Wskaznik skuteczno$ci hamowania

ZAL Wskaznik skutecznodci hamowania z pojazdu z dzialajacym ukladem przeciwblokujacym

Zc Wskaznik skuteczno$ci hamowania z zespolu pojazdow, z hamowana tylko przyczepa i z niedziata-
jacym uktadem przeciwblokujgcym

ZCAL Wskaznik skuteczno$ci hamowania z zespolu pojazdéw, z hamowang tylko przyczepa i z dzialajacym
ukladem przeciwblokujacym

ZCmax Maksymalna wartos¢ z.

ZCmaxi Maksymalna warto$¢ zc z hamowang tylko osig i przyczepy

Zn Sredni wskaznik skutecznosci hamowania

Zmax Maksymalna warto$¢ z

ZMALS zar pojazdu o napedzie silnikowym na nawierzchni typu ,split”

7R Wskaznik skutecznosci hamowania z przyczepy z niedziatajgcym ukladem przeciwblokujacym

ZRAL za1 przyczepy uzyskany przez hamowanie wszystkich osi, pojazd ciaggnacy niehamowany, a jego silnik
odlaczony

ZRALH zpaL Na nawierzchni o wysokim wspélczynniku przyczepnosci

ZRALL zpar Na nawierzchni o niskim wspétezynniku przyczepnosci

ZRALS zpaL Na nawierzchni ,split”

ZpH zp na nawierzchni o wysokim wspélczynniku przyczepnosci

ZpL zp na nawierzchni o niskim wspélczynniku przyczepnosci

ZRHmax Maksymalna warto$¢ zgy

ZRLmax Maksymalna warto$¢ zg;

ZRmax Maksymalna warto§¢ zg

Fymd 1 Fyg W przypadku pojazdéw dwuosiowych o napedzie silnikowym: symbole te moga by¢ uproszczone do odpowiadajacych im

symboli F;
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1.1.3.1.

1.1.3.2.

1.2.

DODATEK 2

WYKORZYSTANIE PRZYCZEPNOSCI

METODA POMIARU DLA PO]AZDC)W O NAPEDZIE SILNIKOWYM
Wyznaczenie wspdlczynnika przyczepnosci (k)

Wspoélezynnik przyczepnosci (k) nalezy wyznaczy¢ jako iloraz maksymalnych sit hamowania bez blokowania
kot i odpowiadajacego im obcigzenia dynamicznego osi hamowanej.

Hamulce powinny by¢ wilaczone tylko na jednej osi pojazdu badanego przy predkosci poczatkowej 50 km/godz.
Sity hamowania powinny by¢ tak rozdzielone pomigdzy kota osi, aby osiagna¢ maksymalna skuteczno$é. Uklad
przeciwblokujacy powinien by¢ wylaczony, lub nieaktywny w zakresie predkosci od 40 km/godz. do
20 km/godz.

Nalezy przeprowadzi¢ pewng liczbe badaf przy wzrastajagcym ci$nieniu w przewodzie w celu okreslenia maksy-
malnego wskaznika skuteczno$ci hamowania pojazdu (z,,,). Podczas kazdego badania nalezy utrzymac stalg sile
wejsciowa, a wskaznik skutecznosci hamowania powinien by¢ wyznaczony przez odniesienie do czasu (t)
potrzebnego do ograniczenia predkosci z 40 km/godz. do 20 km/godz. stosujac wzor:

Zax jest maksymalng wartoscig z, t jest w sekundach.

0,566
7 =
t

Blokowanie kola moze wystapi¢ ponizej predkosci 20 km/godz.

Rozpoczynajac od najmniejszej zmierzonej wartosci t, nazwanej t.,, wybraé trzy wartoci t mieszczace sig
w granicach od ty;, do 1,05 t;, i obliczy¢ ich arytmetyczng warto§¢ $rednia t,,, a nastgpnie obliczy¢

0,566

m tm

Jezeli okazaloby si¢, ze z przyczyn praktycznych nie mogg by¢ uzyskane trzy wartoéci zdefiniowane powyzej,
wtedy moze by¢ uzyty minimalny czas t.;,. Jednak powinny mie¢ w dalszym ciggu zastosowanie wymagania
pkt 1.3 ponizej.

Sity hamowania powinny by¢ obliczone na podstawie zmierzonego wskaznika skuteczno$ci hamowania i oporu
toczenia nichamowanej osi (kilku osi), ktéry rowny jest 0,015 i 0,010 statycznego obciazenia osi, odpowiednio
dla osi napedzanej i nienapedzanej.

Obcigzenie dynamiczne na 0§ powinno by¢ zgodne ze wzorem przedstawionym w zalaczniku 10 do niniejszego
regulaminu.

Warto$¢ k powinna by¢ zaokraglona do trzeciego miejsca dziesigtnego.

Nastepnie badania trzeba powtérzy¢ dla innej osi (innych osi), jak okreslono powyzej w pkt 1.1.1-1.1.6 (dla
wyjatkéw zob. pkt 1.4 i 1.5 ponizej).

Na przyktad, w przypadku pojazdu dwuosiowego z napedzanymi kotami osi tylnej i z hamowang osig przednia
(1), wspotezynnik przyczepnosci (k) jest dany wzorem:

Zm P-g-0015-F,
Fio+2oznPrg

f =

Jeden wspotezynnik bedzie okreslony dla osi przedniej ky i jeden dla osi tylnej k..

Okreslenie wykorzystania przyczepnosci (e)
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1.2.1.

1.2.4.

1.2.5.

1.2.6.

1.3.

1.4.

1.5.

Wykorzystanie przyczepnosci () jest okreslone jako iloraz maksymalnego wskaznika skuteczno$ci hamowania
z dzialajgcym ukladem przeciwblokujgcym (z,;) i wspélczynnika przyczepnosci (ky), tzn.

_ ZAL

K

Maksymalny wskaznik skutecznosci hamowania (z,;) powinien by¢ zmierzony przy predkosci poczatkowej
55 km/godz. dla pojazdu z ukladem przeciwblokujacym dzialajgcym w pelnym cyklu i oparty na Sredniej
wartoéci z 3 badan, jak w pkt 1.1.3 niniejszego dodatku, przy uzyciu czasu potrzebnego dla redukeji predkosci
z

45 km/h do 15 kmj/h, stosownie do nastepujgcego wzoru:

0,849

ZAL =

tm

Wspolczynnik przyczepnosci ky powinien by¢ okreslony przy uwzglednieniu dynamicznych obcigzen osi.

e = ke - Frgn + kv - Frgyn
MT T pg
g

gdzie:

Fgyn = Fr +%'ZAL'P'g

Frdyn = Fr7% ~zaL P g

Warto$¢ & powinna by¢ zaokraglona do drugiego miejsca dziesigtnego.

W przypadku pojazdu wyposazonego w uklad przeciwblokujacy kategorii 1 lub 2 warto$¢ z,; nalezy przyjaé
dla calego pojazdu z aktywnym ukladem przeciwblokujacym z wykorzystaniem przyczepnosci () wyrazonym
takim samym wzorem, jak w pkt 1.2.1 tego zalacznika.

W przypadku pojazdu wyposazonego w uklad przeciwblokujacy kategorii 3 warto$¢ z,; nalezy zmierzy¢ na
kazdej osi, ktéra ma przynajmniej jedno koto bezposrednio sterowane. Na przyklad dla pojazdu dwuosiowego
z napedzang tylng osia i ukladem przeciwblokujacym dzialajacym tylko na oS tylna (2), wykorzystanie przy-
czepnosci (g) wynosi:

ZAL'P'g *0,010'1:‘1
kz(Fz*% 'ZA]_'P'g)

& =

Obliczenia nalezy przeprowadzi¢ dla kazdej osi z co najmniej jednym kolem bezposrednio sterowanym.

Jezeli € > 1,00, to pomiary wspdtczynnikéw przyczepnoSci powinny byé powtdrzone. Akceptuje si¢ tolerancjg
10 %.

Dla pojazdéw o napedzie silnikowym wyposazonych w trzy osie, tylko o$ nieskojarzona z woézkiem siodla
bedzie uzyta do ustalenia wartosci k dla pojazdu (1).

Dla pojazdow kategorii N, i N3 z rozstawem osi mniejszym niz 3,80 m i z h/E > 0,25, okreslenie wspol-
czynnika przyczepnosci dla tylnej osi bedzie pominiete.

W tym przypadku wykorzystanie przyczepnosci (g) jest okreslone jako iloraz maksymalnego wskaznika skutecz-
noéci hamowania z dzialajgcym ukladem przeciwblokujacym (Z,;) i wspélczynnika przyczepnosci (kg), to
znaczy

_ ZAL

ke

(") Poki nie bedzie uzgodniona jednolita procedura badawcza, pojazdy posiadajace wigcej niz trzy osie i pojazdy specjalne beda przed-
miotem konsultacji z placéwka techniczna.
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2.1
2.1.1.

2.1.3.1.

2.1.3.2.

2.2.
2.2.1.

METODA POMIARU DLA PRZYCZEP
Uwagi og6lne

Wspélczynnik przyczepnosci (k) bedzie okreslony jako iloraz maksymalnych sit hamowania bez blokowania kot
i odpowiadajgcego obcigzenia dynamicznego osi hamowane;.

Hamulce powinny by¢ wlaczone tylko na jednej osi przyczepy badanej przy predkosci poczatkowej
50 km/godz. Sity hamowania powinny by¢ tak rozdzielone pomigdzy kola osi, aby osiagnaé maksymalng
skuteczno$é. Uklad przeciwblokujacy powinien by¢ wylaczony, lub nieaktywny, pomiedzy 40 km/godz. a 20
km/godz.

Nalezy przeprowadzi¢ pewna liczbe badan przy wzrastajacym cisnieniu w przewodzie w celu okreslenia maksy-
malnego wskaznika skuteczno$ci hamowania zestawu pojazdéw (zcy.,) Wyhamowanego jedynie przez przy-
czepe. Podczas kazdego badania nalezy utrzymac staly sile wejSciows, a wskaznik skuteczno$ci hamowania
powinien by¢ wyznaczony przez odniesienie do czasu (t) potrzebnego do ograniczenia predkosci z 40 km/godz.
do 20 km/godz. stosujgc wzor:

0,566
Tt

Zc

Blokowanie kofa moze wystapi¢ ponizej 20 km/godz.

Poczynajac od minimalnej zmierzonej wartoSci t, nazwanej tp,, wybral trzy wartoSci t mieszczace sig
w zakresie migdzy tp, i 1,05 ty;, i obliczy¢ ich arytmetyczng warto$¢ Srednia t,,, a nastgpnie obliczy¢

0,566

tn

ZCmax =

Jezeli okazaloby si¢, Ze z przyczyn praktycznych trzy wartosci okreslone powyzej nie moga by¢ uzyskane, wtedy
moze by¢ uzyty minimalny czas t;,.

Wykorzystanie przyczepnosci () powinno by¢ obliczone za pomocg wzoru:

ZRAL

kr

Warto$¢ k powinna by¢ okreslona, odpowiednio, zgodnie z pkt 2.2.3 niniejszego dodatku dla przyczep samo-
chodowych lub pkt 2.3.1 niniejszego dodatku dla naczep.

Jezeli € > 1,00, to pomiary wspdlczynnikéw przyczepnosci powinny byé powtdrzone. Akceptuje si¢ tolerancje
10 %.

Maksymalny wskaznik skuteczno$ci hamowania (Zp,;) powinien by¢ zmierzony w czasie pracy ukladu przeciw-
blokujacego w pelnym cyklu i z niehamowanym pojazdem ciagnacym, jako warto$¢ $rednia z trzech badan, jak
w pkt 2.1.3 niniejszego zalacznika.

Przyczepy z wozkiem skretnym

Pomiar k (z ukladem przeciwblokujacym rozlaczonym lub nieaktywnym, migdzy 40 km/godz. i 20 km/godz.)
powinien by¢ wykonany dla przednich i tylnych osi.

Dla jednej z przednich osi i:

Formaxi = Zemaxi(Fu + Fr) = 0,01Fcag — 0,015Fcq

Zemaxi(Fv *hp 4+ ¢+ P+ hr) —Fwm - hp
E

Fidyn = Fi +

kf _ Formaxi

l:idyn
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2.2.3.

2.2.4.

2.3.

2.3.1.

2.3.2.

Dla jednej z tylnych osi i

Formai = ZCmaxi(FM + FR) - Ov01FCnd - 0,01 5Fcq

ZCmaxi(FM ) 1'lD + g P- hR) - FW'M . hD
E

Fidyn = k-

o Formaxi
K = b
Fidyn

Wartoéci k¢ i k, nalezy zaokragli¢ do trzech miejsc dziesigtnych.
Wspolczynnik przyczepnosci ky nalezy okresli¢ odpowiednio proporcjonalnie do dynamicznych obciazen osi.

_ kf : 1:fdyn + kr . Frdyﬂ

k;
R Pog

Pomiar zp,; (z dzialajacym ukladem przeciwblokujacym)

Zear - (Fy + Fr) — 0,01Fc,g — 0,015F¢y
Fr

Zrar =

Zpar nalezy okresli¢ na powierzchni o wysokim wspoélczynniku przyczepnosci, a dla pojazdéw z ukladem
przeciwblokujacym kategorii A, réwniez na powierzchni o niskim wspélczynniku przyczepnosci.

Naczepy i przyczepy z osig centralng

Pomiar k (z ukladem przeciwblokujacym rozlaczonym lub nieaktywnym, mi¢dzy 40 km/godz. i 20 km/godz.)
powinien by¢ wykonany z kolami montowanymi tylko na jednej osi, kofa innej osi (innych osi) sg usuniete.

Formax = Zemax © (Fv + Fr) — Fwm

_ l:’meax : hK + Zcmax g p- (hR - hK)
Er

FRdyn = Rk

k = Formax

FRdyn

Pomiar Zy,; (z dzialajacym ukladem przeciwblokujagcym) powinien by¢ wykonany z zamontowanymi wszyst-
kimi kolami.

Forar = Zear (Fu + Fr) = Fwy

3 Forar “hx 4+ zcar g P (hg —hg)
Er

FRdyn =R

~ Fprar
ZRAL =
FRdyn

Zpar powinien by¢ okreslony na powierzchni o wysokim wspélczynniku przyczepnosci, a dla pojazdéw
z ukladem przeciwblokujacym kategorii A, rowniez na powierzchni o niskim wspélezynniku przyczepnosci.
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1.1.

1.2.

1.3.

2.2.

DODATEK 3

SKUTECZNOSC NA NAWIERZCHNIACH O R()ZNE] PRZYCZEPNOSCI

POJAZDY O NAPEDZIE SILNIKOWYM

Przepisany wskaznik skuteczno$ci hamowania odniesiony do pkt 5.3.5 niniejszego zalacznika mozna obliczy¢ przez
odniesienie do zmierzonego wspdlczynnika przyczepnosci dwéch powierzchni, na ktérych badanie to jest prowa-
dzone. Te dwie powierzchnie musza spetnia warunki przedstawione w pkt 5.3.4 niniejszego zalacznika.

Wspdlczynniki przyczepnodci (ky i ki) powierzchni o wysokim i niskim wspétczynniku przyczepnosci nalezy
okresli¢ zgodnie z postanowieniami pkt 1.1 w dodatku 2 do niniejszego zalgcznika.

Wskaznik skutecznosci hamowania (zya15) dla obcigzonych pojazdéw o napedzie silnikowym wynosi:

4k

Zvars 2 0,758 and 7y, 6 2 k.

PRZYCZEPY

. Wskaznik skuteczno$ci hamowania, o ktéorym mowa w pkt 6.3.2 niniejszego zalacznika mozna obliczy¢ przez

odniesienie do zmierzonych wskaznikow skutecznosci hamowania zpa py i zZgay na dwoch powierzchniach, na
ktérych badania te s3 prowadzone z dzialajacym ukladem przeciwblokujacym. Te dwie powierzchnie musza
spetnia¢ warunki przedstawione w pkt 6.3.2 niniejszego zalgcznika.

Wskaznik skutecznosci hamowania zg,; g wynosi:

0,75 4zpaiL + Zrain
&H 5

ZRALS 2

oraz

ZRALL

ZRALS >
€q

Jezeli gy > 0,95, stosuje si¢ ey = 0,95.
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1.1.

2.1.

DODATEK 4

METODA DOBORU NAWIERZNI O NISKIE] PRZYCZEPNOSCI

Szczegdly o wspolczynniku przyczepnosci wybranej powierzchni okreslonym w pkt 5.1.1.2 niniejszego zalacz-
nika muszg by¢ podane placéwce techniczne;j.

Dane te muszg zawiera¢ krzywa wspolczynnika przyczepnosci w funkeji poslizgu (od 0 do 100 % poslizgu) dla
predkosci zblizonej do 40 km/godz. (1).

. Maksymalng warto$¢ na krzywej przedstawia kpeqp, a warto$¢ przy 100 % poslizgu przedstawia kjo.

. Stosunek R bedzie okreslony jako iloraz kyea 1 Kiock-

R = kpcak
klock

. Warto§¢ R powinna by¢ zaokraglona do jednego miejsca dziesigtnego.

. Powierzchnia uzywana w badaniach musi mie¢ R pomigdzy 1,0 i 2,0 (3.

Przed badaniami placéwka techniczna powinna upewni¢ si¢, ze wybrana powierzchnia spelnia okreslone dla niej
wymagania oraz powinna by¢ poinformowana o nastgpujacym:

a) metodzie badan w celu okreslenia R;
b) typie pojazdu (pojazd o napedzie silnikowym, przyczepa, ...);

¢) obcigzeniu osi i oponach (rézne obcigzenia i rézne opony poddane badaniom i wyniki okazane placowce
technicznej, ktéra zdecyduje, czy sg one reprezentatywne dla pojazdu, ktéry ma by¢ homologowany).

Warto$¢ R powinna by¢ wymieniona w sprawozdaniu z badania.

Kalibracja powierzchni powinno by¢ wykonywane co najmniej raz w roku z pojazdem reprezentatywnym dla
sprawdzenia stabilnosci R.

(") Poki nie bedzie ustanowiona jednolita procedura badawcza dla okreslenia krzywej przyczepnosci dla pojazdow o maksymalnej masie

przewyzszajacej 3,5 tony, moze by¢ uzywana krzywa ustanowiona dla samochoddéw osobowych. W tym przypadku, dla takich
pojazdéw, stosunek ke, do kio¢ bedzie ustanowiony z uzyciem wartosci Kpeq, jak okreslono w dodatku 2 do tego zalgeznika. Za
zgoda placowki technicznej wspotezynnik przyczepnosci opisany w tym punkcie moze by¢ okreslony inng metoda pod warunkiem, ze
jest wykazany réwnowaznik wartosci kpey 1 Kiock-

(%) Poki takie powierzchnie badawcze nie beda ogélnie dostepne, bedzie uznawany stosunek R powiekszony do 2,5, pod warunkiem
ustalenia z placowka techniczng.
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1.1.

1.2

1.3.

1.4.

1.5.

1.6.

2.2

2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

2.7.

3.1.

3.2.

ZALACZNIK 14

Warunki badafi przyczep z ukladami hamulcowymi elektrycznymi

UWAGI OGOLNE

Wedlug niniejszych postanowien elektrycznymi uktadami hamulcowymi sa uktady hamulcowe robocze sktadajace
si¢ z urzadzenia sterujgcego, elektromechanicznego zespolu przenoszacego i mechanizméw dzialajacych
z wykorzystaniem tarcia. Elektryczne urzadzenie sterujace, regulujace napiecie w instalacji przyczepy, powinno
znajdowac si¢ w przyczepie.

Energia elektryczna niezbedna dla elektrycznego uktadu hamulcowego jest doprowadzana do przyczepy przez
pojazd ciagnacy.

Elektryczne uklady hamulcowe powinny by¢ uruchamiane w wyniku uruchomienia uktadu hamulcowego roboczego
pojazdu ciggnacego.

Nominalna warto$¢ znamionowego napigcia powinna wynosi¢ 12 V.
Maksymalny pobér pradu nie powinien przekraczaé 15 A.

Elektryczne podlaczenie elektrycznego ukladu hamulcowego do pojazdu ciagnacego powinno by¢ zrealizowane za
pomoca specjalnego polaczenia wtyczki i gniazdka odpowiednio do (') przy czym wtyczka nie powinna by¢ zgodna
z gniazdkami o$wietleniowego wyposazenia pojazdu. Wtyczka wraz z przewodem powinna by¢ umieszczona na
przyczepie.

WARUNKI DOTYCZACE PRZYCZEPY

. Jezeli w przyczepie znajduje si¢ akumulator zasilany przez zrédlo zasilania energia pojazdu ciggnacego, to powinien

by¢ on oddzielony od swojego przewodu zasilajagcego podczas hamowania ukladem hamulcowym roboczym
przyczepy.

W przyczepach, ktérych masa w stanie bez ladunku jest mniejsza niz 75 % ich maksymalnej masy, sila hamowania
powinna by¢ samoczynnie regulowana w funkcji warunkéw obciazenia przyczepy.

Elektryczne uklady hamulcowe powinny by¢ takie, ze nawet wowczas, gdy napiecie w przewodach laczacych jest
ograniczone do warto$ci 7 V, utrzymana jest jeszcze skuteczno$¢ hamowania odpowiadajaca 20 % maksymalnego
statycznego obcigzenia osi (sumy maksymalnych statycznych obcigzen osi).

Jezeli przyczepa ma wigcej niz jedna o$ i pionowo regulowany zespét sprzegu do podwozi powinny by¢ przyla-
czone urzadzenia sterujace do regulacji sity hamowania, ktére reaguja na odchylenie od kierunku jazdy (wahadto,
uklad masa-sprezyna, wlacznik cieczowo-bezwladnosciowy). W przypadku przyczep jednoosiowych i przyczep
z wézkami o osiach potozonych blisko siebie, gdy ich rozstaw jest mniejszy niz 1 m, urzadzenia sterujgce powinny
by¢ wyposazone w mechanizm wskazujacy na ich poziome polozenie (np. poziomnica spirytusowa) i zapewniaé
mozliwo$¢ recznej regulacji, aby umozliwi¢ nastawienie mechanizmu w plaszczyZnie poziomej w osi kierunku
jazdy.

Przekaznik do wlaczania pradu hamowania, zgodnie z pkt 5.2.1.19.2 niniejszego regulaminu, ktéry jest podiaczony
do przewodu uruchamiajgcego, powinien by¢ umieszczony w przyczepie.

Nalezy zainstalowa¢ $lepe gniazdo dla wtyczki.

Przy urzadzeniu sterujgcym nalezy zainstalowal wskaznik kontrolny, zapalajacy si¢ przy kazdym wlaczeniu
hamulcéw i wskazujacy whasciwe dziatanie elektrycznego ukladu hamulcowego przyczepy.

SKUTECZNOSC
Elektryczne uktady hamulcowe powinny reagowal przy ujemnym przyspieszeniu zestawu ciagnik/przyczepa, nie

wigkszym niz 0,4 m/s?.

Skuteczno$¢ hamowania moze zaczynal si¢ przy poczatkowej sile hamowania, ktéra nie powinna by¢ wyzsza niz
10 % maksymalnego statycznego obcigzenia osi (sumy obcigzen osi), ani wyzsza niz 13 % statycznego obcigzenia
osi (sumy obciazen osi) przyczepy bez fadunku.

(") W opracowaniu. Dopéki nie zostanie okreslona charakterystyka tego specjalnego polaczenia, to rodzaj polaczenia przeznaczonego do

stosowania bedzie wskazany przez organ krajowy udzielajacy homologacji.
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3.4.

3.5.

3.6.

Sity hamowania moga réwniez by¢ powigkszone stopniowo. Przy wyzszych poziomach sit hamowania niz podane
w pkt 3.2 niniejszego zalgcznika stopnie te nie powinny by¢ wyzsze niz 6 % maksymalnego statycznego obcigzenia
osi (sumy obcigzen osi), ani wyzsze niz % statycznego obcigzenia osi (sumy obcigzent osi) przyczepy bez fadunku.

Jednakze w przypadku przyczep jednoosiowych, majacych maksymalng mase¢ nieprzekraczajaca 1,5 tony, pierwszy
stopien nie powinien przekracza¢ 7 % maksymalnego statycznego obcigzenia osi (sumy obcigzen osi) przyczepy.
Wzrost o 1 % wartosci tej sily jest dopuszczalny dla kolejnych stopni (przyklad: pierwszy stopien 7 %, drugi stopien
8 %, trzeci stopien 9 % itd; kazdy dalszy stopien nie powinien przekroczy¢ 10 %). W ustaleniach powyzszych
przyjeto, ze przyczepa dwuosiowa majaca rozstaw osi mniejszy niz 1 m bedzie traktowana jako przyczepa jedno-
osiowa.

Przepisana sita hamowania przyczepy powinna osiagna¢ przynajmniej 50 % catkowitego maksymalnego obciazenia
osi — przy maksymalnej masie — w przypadku gdy $rednia warto$¢ w pelni osiagnigtego ujemnego przyspieszenia
zestawu ciggnik/przyczepa nie jest wieksza niz 5,9 mjfs? dla przyczep jednoosiowych i 5,6 m[s> dla przyczep
wieloosiowych. Przyczepy z wézkami o blisko rozstawionych osiach, gdzie rozstaw osi jest mniejszy niz 1 m, sg
réwniez traktowane jako przyczepy jednoosiowe w rozumieniu tych postanowien. Ponadto nalezy przestrzegaé
granic okre$lonych w dodatku do tego zalgcznika. Jezeli sita hamowania jest regulowana stopniowo, to stopnie
powinny miesci¢ si¢ w zakresie pokazanym w dodatku do tego zalacznika.

Badania nalezy przeprowadzi¢ przy predkosci poczatkowej 60 km/godz.

Hamowanie automatyczne przyczepy nalezy zapewni¢ zgodnie z warunkami pkt 5.2.2.9 niniejszego regulaminu.
Jezeli to hamowanie automatyczne wymaga energii elektrycznej, powinna by¢ osiagnigta sita hamowania przyczepy
wynoszgca co najmniej 25 % catkowitego maksymalnego obciazenia osi i dzialajgca co najmniej 15 minut, aby
spelni¢ wyzej wymienione warunki.
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DODATEK

Zgodno$¢ wskaznika hamowania przyczepy i $redniego w pelni rozwinigtego opédZnienia zespolu
ciggnik/przyczepa (przyczepa z tadunkiem i bez ladunku)

_® s
P R
0.7 ‘ /
przyczepy 0.65
jednoosiowe |
0.6 1 wieloosiowe -
0.5 \/

/
0.4 / / / é/
/. A
przyczepy
0.2 / //\ jednoolsiowe

w |\ NN
/

0 MEDD dmn
1.0 2.0 30 4.0 50 6.0 7.0

0.4 5.6 59
Uwagi:

1. Granice wskazane na wykresie dotycza przyczep z fadunkiem i bez tadunku. Gdy masa przyczepy bez ladunku
przekracza 75 % swojej maksymalnej masy, granice nalezy stosowaé tylko do warunkéw w stanie obcigzonym.

2. Granice wskazane na wykresie nie wplywaja na postanowienia tego zalgcznika w odniesieniu do wymaganej znamio-
nowej skuteczno$ci hamowania. Jednakze jezeli skuteczno$ci hamowania uzyskane podczas badan - zgodnie
z postanowieniami zawartymi w pkt 3.4 niniejszego zalacznika — s3 wigksze niz wymagane, to wspomniane
skutecznosci nie powinny przekracza granic wskazanych na powyzszym wykresie.

Tg = suma sit hamowania na obwodach wszystkich k6t przyczepy.

i~
)
1l

catkowita normalna reakcja statyczna powierzchni drogi na kota przyczepy.

[=W
2
1

$rednie w pelni rozwinigte opdznienie zespotu ciggnik/przyczepa.
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ZALACZNIK 15

METODA BADANIA OKLADZIN HAMULCOWYCH NA DYNAMOMETRYCZNYM STANOWISKU

1.1.

1.2

1.3.

1.4.

1.5.

2.1.4.1.

2.1.4.2.

2.1.4.3.

2.1.4.4.

2.1.4.5.

2.1.4.6.

BEZWLADNOSCIOWYM

UWAGI OGOLNE

Metoda opisana w tym zalaczniku moze by¢ stosowana w przypadku zmiany typu pojazdu wynikajacej
z zamontowania okladzin hamulcowych innego typu do pojazdéw, ktére przeszly homologacje zgodnie
z niniejszym regulaminem.

Zamienne typy okladzin hamulcowych nalezy sprawdzaé przez poréwnanie ich charakterystyki z uzyskana dla
okladzin hamulcowych, w ktére pojazd byl wyposazony w czasie homologacji, i potwierdzenie tozsamosci
czgsci w odpowiednim dokumencie informacyjnym, ktérego wzor jest podany w zalaczniku 2 do niniejszego
regulaminu.

Placowka techniczna odpowiedzialna za przeprowadzenie badan homologacyjnych moze wedlug swojego
uznania wymagaé poréwnania charakterystyki okladzin hamulcowych, ktére ma byé wykonane zgodnie
z odpowiednimi postanowieniami zawartymi w zalgczniku 4 do niniejszego regulaminu.

Whiosek o udzielenie homologacji przez poréwnanie powinno by¢ zlozony przez producenta pojazdu lub przez
jego nalezycie uprawnionego przedstawiciela.

W kontekscie tego zalgcznika ,pojazd” powinien oznaczaé typ pojazdu homologowanego zgodnie z niniejszym
regulaminem, od ktérego wymaga si¢, aby poréwnanie bylo uznane jako zadowalajace.

WYPOSAZENIE BADAWCZE

Do badan powinno by¢ zastosowane dynamometryczne stanowisko bezwladnosciowe o nastgpujacej charaktery-
styce:

Powinno ono umozliwia¢ wytworzenie momentu bezwladnosci wymaganego w pkt 3.1. niniejszego zalgcznika
i mie¢ zakres dzialania pozwalajacy na spelnienie wymagan okreslonych w pkt 1.5,1.6 i 1.7 zalgcznika 4 do
niniejszego regulaminu w odniesieniu do badan typu I, typu II i typu IIL

Zamontowane hamulce powinny by¢ identyczne jak w oryginalnym typie pojazdu.

Chlodzenie powietrzem, jezeli takie zastosowano, powinno by¢ zgodne z pkt 3.4 niniejszego zalgcznika.

Oprzyrzadowanie do badai powinno umozliwiaé uzyskanie co najmniej nastepujacych danych:

ciagly zapis predkosci obrotowej tarczy lub bebna;

liczbe obrotéw wykonanych do zatrzymania z dokladnoscia do 1/8 obrotuy;

czas do zatrzymania;

ciagly zapis temperatury mierzonej w $rodku toru wspdlpracy okladziny lub w polowie grubosci tarczy lub
bebna lub okladziny;

ciagly zapis ci$nienia sterujacego uruchamianiem hamulca lub sily;

ciagly zapis wyj$ciowego momentu hamulca.
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3.1.

3.2.

3.3.

3.4.

4.2.

4.3.

4.3.1.

4.3.2.

WARUNKI BADAN

Dynamometr powinien by¢ mozliwie doktadnie wyregulowany z 5 % tolerancja momentu bezwladnosci réwno-
waznego tej czesci calkowitej bezwladnosci pojazdu, ktéra jest hamowana przez odpowiednie kolo(-a) zgodnie
Z nastepujacym wzorem:

[ =M R?

gdzie

I = moment bezwladnosci [kg - m?]

R = dynamiczny promief toczny opony [m]

M= ta cze$¢ maksymalnej masy pojazdu, ktéra jest hamowana przez odpowiednie kolo(-a). W przypadku
dynamometréw jednostronnych ta cze$¢ powinna by¢ obliczona z konstrukcyjnie przyjetego rozdzialu
sity hamowania w przypadku pojazdéw kategorii M,, M3 i N, gdy opdznienie odpowiada stosownej
warto$ci danej w pkt 2.1 zalacznika 4 do niniejszego regulaminu; w przypadku pojazdéow kategorii
O (przyczepy), warto$¢ M powinna odpowiada¢ obcigzeniu nawierzchni dla odpowiedniego kota, gdy
pojazd jest unieruchomiony i jest obcigzony do swojej maksymalnej masy.

Poczatkowa predkos¢ obrotowa dynamometru bezwladnosciowego powinna odpowiadaé predkosci liniowej
pojazdu okreslonej w zalgczniku 4 do niniejszego regulaminu i powinna by¢ oparta na dynamicznym promieniu
tocznym opony.

Okladziny hamulcowe powinny by¢ dotarte w co najmniej 80 % i nie powinny przekracza¢ temperatury 180 °C
podczas procedury docierania lub alternatywnie, na zyczenie producenta pojazdu, powinny by¢ dotarte zgodnie
z jego zaleceniami.

Mozna stosowaé chlodzenie powietrzem przeplywajacym przez hamulec prostopadle do jego osi obrotu. Pred-
kos¢ przeptywu powietrza chlodzacego hamulec powinna by¢ wyrazona wzorem:

Vpowietrza =033v

gdzie

v = predko$é badanego pojazdu przy zainicjowaniu hamowania.

Temperatura chtodzacego powietrza powinna by¢ réwna temperaturze otoczenia.

PROCEDURA BADANIA

Pie¢ kompletéw okladzin hamulcowych nalezy podda¢ badaniom poréwnawczym; powinny by¢ one poréwnane
z pigcioma kompletami okladzin odpowiadajacych elementom oryginalnym zidentyfikowanym w dokumencie
informacyjnym dotyczacym pierwszej homologacji typu pojazdu.

Réwnowazno$¢ okladziny hamulcowej powinna by¢ oparta na poréwnaniu wynikoéw osiagnietych przy zasto-
sowaniu procedury badania okreslonej w tym zalgczniku i zgodnie z nastgpnymi wymaganiami.

Badanie skutecznosci na zimno typu 0

Nalezy wykona¢ trzy uruchomienia hamulca, gdy temperatura poczatkowa wynosi ponizej 100 °C. Temperatura
powinna by¢ mierzona zgodnie z ustaleniami pkt 2.1.4.4 niniejszego zalacznika.

W przypadku okladzin hamulcowych przeznaczonych do stosowania w pojazdach kategorii M,, M3 i N
uruchomienia hamulca nalezy wykonaé przy poczatkowej predkosci réwnowaznej tej predkosci, ktora zostala
podana w pkt 2.1 zalacznika 4 do niniejszego regulaminu, a hamulec powinien by¢ wlaczony, aby uzyskaé
$redni moment réwnowazny opéznieniu okre$lonemu w tym punkcie. Dodatkowo nalezy réwniez przeprowa-
dzi¢ badania przy kilku predkosciach obrotowych, przy czym najnizsza powinna by¢ réwnowazna 30 %
maksymalnej predkosci pojazdu, a najwyzsza rownowazna 80 % tej predkosci.
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4.4,
4.4.1.
4.4.1.1.

4.4.2.
4.4.2.1.

4.4.3.
4.43.1.

4.4.3.2.

4.5.
4.5.1.

4.5.3.
4.5.3.1.

4.5.3.2.

4.6.
4.6.1.
4.6.1.1.

W przypadku okladzin hamulcowych przeznaczonych do stosowania w pojazdach kategorii O, uruchomienia
hamulca nalezy wykona¢ od predkosci obrotowej réwnowaznej 60 km/godz., a hamulec powinny by¢ wlaczony
do osiggni¢cia $redniego momentu réwnowaznego temu, ktéry ustalono w pkt 3.1 zalacznika 4 do niniejszego
regulaminu. Nalezy przeprowadzi¢ dodatkowe badanie skutecznoéci na zimno z poczatkowej predkosci obro-
towej rownowaznej 40 km/godz. w celu poréwnania z wynikami badania typu I opisanymi w pkt 3.1.2.2
zalgcznika 4 do niniejszego regulaminu.

Sredni moment hamowania zarejestrowany podczas powyzszych badan skutecznosci na zimno dla okfadzin
badanych w celach poréwnawczych, dla takiego samego pomiaru wejsciowego, powinien miescié sig
w granicach + 15 % §redniego momentu hamowania zarejestrowanego dla okfadzin hamulcowych zgodnych
z okladzing zidentyfikowana w stosownym wniosku o udzielenie homologacji typu pojazdu.

Badanie typu I (badanie zaniku)
Z wielokrotnym hamowaniem

Okladziny hamulcowe dla pojazdéw kategorii M,, M3 i N powinny by¢ badane zgodnie z procedurg podang
w pkt 1.5.1 zalacznika 4 do niniejszego regulaminu.

Z hamowaniem cigglym

Okladziny hamulcowe dla przyczep (kategoria O) powinny by¢ badane zgodnie z pkt 1.5.2 zalacznika 4 do
niniejszego regulaminu.

Skuteczno$¢ na goraco

Po zakoniczeniu badafi wymaganych w pkt 4.4.1 i 4.4.2 tego zalacznika nalezy przeprowadzi¢ badanie skutecz-
nosci na gorgco okreslone w pkt 1.5.3 zalacznika 4 do niniejszego regulaminu.

Sredni moment hamowania zarejestrowany podczas powyzszych badan skutecznoéci na goraco dla oktadzin
badanych w celach poréwnawczych, dla takiego samego pomiaru wejSciowego, powinien miesci¢ sig
w granicach + 15 % $redniego momentu hamowania zarejestrowanego dla okladzin hamulcowych zgodnych
z okladzing zidentyfikowang w stosownym wniosku o udzielenie homologacji typu pojazdu.

Badanie typu II (badanie zachowania si¢ na dlugich spadkach):

Badanie to wymagane jest tylko wtedy, jezeli w typie pojazdu przedstawionym do badan zastosowane sg
mechanizmy dzialajace z wykorzystaniem tarcia podlegajace badaniom typu IL

Okladziny hamulcowe dla pojazdéw samochodowych kategorii M3 (z wyjatkiem pojazdéw wymagajacych
przejscia badan typu IIA zgodnie z pkt 1.6.4 zalgcznika 4 do niniejszego regulaminu) i kategorii N3 oraz
przyczep kategorii O4 powinny by¢ badane zgodnie z procedurg wylozong w pkt 1.6.1 zalacznika 4 do
niniejszego regulaminu.

Skuteczno$¢ na goraco

Po zakoniczeniu badania wymaganego w pkt 4.5.1 niniejszego zalacznika nalezy przeprowadzi¢ badanie skutecz-
nosci na gorgco okre$lone w pkt 1.6.3 zalacznika 4 do niniejszego regulaminu.

Sredni moment hamowania zarejestrowany podczas powyzszych badai skutecznoici na gorgco dla oktadzin
badanych w celach poréwnawczych, dla takiego samego pomiaru wejSciowego, powinien miesci¢ sig
w granicach + 15 % $redniego momentu hamowania zarejestrowanego dla okladzin hamulcowych zgodnych
z okladzing zidentyfikowang w stosownym wniosku o udzielenie homologacji typu pojazdu.

Badanie typu III (badanie zaniku)
Badanie z wielokrotnym hamowaniem

Okladziny hamulcowe dla przyczep kategorii O4 powinny by¢ badane zgodnie z procedura przedstawiona
w pkt 1.7.1 i 1.7.2 zalgcznika 4 do niniejszego regulaminu.
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4.6.2.1.

4.6.2.2.

5.1.

Skuteczno$¢ na goraco

Po zakonficzeniu badaii wymaganych w pkt 4.6.1 i 4.6.2 niniejszego zalacznika powinno by¢ wykonane badanie
skutecznoéci na goraco okre$lone w pkt 1.7.2 zalacznika 4 do niniejszego regulaminu.

Sredni moment hamowania zarejestrowany podczas powyzszych badan skutecznoéci na gorgco dla okladzin
badanych w celach poréwnawczych, przy tym samym pomiarze na wejsciu, powinien miesci¢ si¢ w granicach *
15 % Sredniego momentu hamowania zarejestrowanego dla okladzin hamulcowych zgodnych z okladzing
zidentyfikowang w stosownym wniosku o udzielenie homologacji typu pojazdu.

KONTROLA OKLADZIN HAMULCOWYCH

Po zakofczeniu powyzszych badan okladziny hamulcowe powinny by¢ poddane ogledzinom w celu stwier-
dzenia, czy sa one zdatne do dalszego uzytkowania w normalnej obstudze.
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ZALACZNIK 17

Procedura badania oceniajacego funkcjonalng zgodno$¢ pojazdéw wyposazonych w elektryczne przewody

1.1.

1.2.

3.1.1.

3.2
3.2.1.

3.2.2.

3.2.2.1.

3.2.2.1.1.

sterujgce

UWAGI OGOLNE

Niniejszy zalacznik okre$la procedure, ktéra mozna stosowal w celu sprawdzenia pojazdéow ciagnacych
i ciggnionych wyposazonych w elektryczne przewody sterujace pod katem wymogéw w zakresie funk-
cjonalnodci i skutecznosci, o ktérych mowa w pkt 5.1.3.6.1 niniejszego regulaminu. Jezeli placéwka tech-
niczna uzna to za stosowne, mozna stosowaé procedury alternatywne w przypadku, gdy mozna ustali¢
réwnowazny poziom catosci sprawdzenia.

Odniesienie do 1SO 7638 w ramach niniejszego zalgcznika ma zastosowanie do ISO 7638-1:1997 dla
zasilania 24V i do ISO 7638-2:1997 dla zasilania 12V.

DOKUMENT INFORMACY]NY

Producent pojazdu/dostawca ukladu dostarcza placéwee technicznej dokument informacyjny obejmujacy co
najmniej:

schemat uktadu hamulcowego pojazdu;

dowdd, ze interfejs, w tym warstwa fizyczna, warstwa transmisji danych, warstwa aplikacyjna (zastosowan)
i szczegdlna pozycja zabezpieczanych komunikatéw i parametrow, jest zgodny z ISO 11992;

wykaz zabezpieczanych komunikatéw i parametrow;

specyfikacje pojazdu silnikowego w odniesieniu do liczby obwodéw sterowania, ktére przekazujg sygnal do
powietrznych lub elektrycznych przewodéw sterujacych.

POJAZDY CIAGNACE
Symulator przyczepy wedlug ISO 11992
Symulator:

posiada zlgcze spelniajace wymogi normy ISO 7638:1997 (7 pinéw) do przylaczenia do pojazdu w czasie
badania. Piny nr 6 i 7 zlacza nalezy wykorzysta¢ do przekazywania i odbierania komunikatéw zgodnie
z ISO 11992;

moze odbiera¢ wszystkie komunikaty przekazywane przez pojazd silnikowy bedacy typem homologo-
wanym i moze przekazywal wszystkie komunikaty przyczepy okreslone w ISO 11992-2:2003;

zapewnia bezpo$redni lub posredni odczyt komunikatéw z parametrami w obszarze danych przedstawio-
nych w odpowiedniej kolejnosci wedtug czasu;

umozliwia dokonanie pomiaru czasu reakcji glowicy sprzegajacej zgodnie z pkt 2.6 zalacznika 6 do
niniejszego regulaminu.

Procedura sprawdzania
Potwierdzi¢, ze dokument informacyjny producenta/dostawcy jest zgodny z wymogami normy ISO 11992

w odniesieniu do warstwy fizycznej, warstwy transmisji danych i warstwy aplikacyjnej.

Sprawdzi¢ z symulatorem podiaczonym do pojazdu silnikowego przez interfejs ISO 7638 i podczas prze-
kazywania wszystkich stosownych komunikatow z przyczepy do interfejsu:

sygnalizacje przewodu sterujacego:

Parametry okre$lone w trzecim bajcie EBS 12 wedlug ISO 11992-2 nalezy sprawdzi¢ w specyfikacji
pojazdu:
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3.2.2.2.

32221

3.2.2.3.

3.2.2.3.1.

3.2.2.3.2.

3.2.2.3.3.

3.2.2.4.

3.2.2.5.

3.2.2.5.1.

Bajt 3 EBS 12
Sygnalizacja przewodu sterujacego

Bity 1-2 Bity 5-6

Zapotrzebowanie na hamowanie robocze wytworzone z jednego 00,
obwodu elektrycznego

Zapotrzebowanie na hamowanie robocze wytworzone z dwodch 01,
obwodéw elektrycznych

Pojazd nie jest wyposazony w powietrzny przewdd sterujacy (1) 00y,

Pojazd jest wyposazony w powietrzny przewdd sterujacy 01y,

(1) Taka specyfikacja pojazdu jest niedozwolona zgodnie z przypisem # do pkt 5.1.3.1.3 niniejszego regulaminu.

Potrzeba uzycia hamulca roboczegofawaryjnego:

Parametry okre§lone w EBS 11 wedlug I1SO 11992-2:2003 nalezy sprawdzi¢ w nastgpujacy sposéb:

Warunek badania Odniesignie do Warto$¢ sygnatu elektrycznego przewodu
bajtu sterujacego

Zwolniony pedal hamulca roboczego 3-4 0
i sterowanie hamulca awaryjnego
W pelni uruchomiony pedal hamulca 3-4 332804 do 43 5204(650 do 850 kPa)
roboczego
W pelni  uruchomiony  hamulec 3-4 332804 do 43 5204 (650 do 850 kPa)
awaryjny ()

(") Opcjonalny w przypadku pojazdéw ciggnacych z elektrycznymi i powietrznymi przewodami sterujacymi, jezeli
powietrzny przewdd sterujacy spelnia odpowiednie wymogi dotyczace hamowania awaryjnego.

Ostrzezenie o uszkodzeniu:

Symulowa¢ trwale uszkodzenie linii komunikacyjnej podtaczonej do pinu nr 6 zlacza ISO 7638 i sprawdzic,
czy wyswietlony jest zolty sygnal ostrzegawczy okreslony w pkt 5.2.1.29.1.2 niniejszego regulaminu.

Symulowa¢ trwale uszkodzenie linii komunikacyjnej podlaczonej do pinu nr 7 zlacza ISO 7638 i sprawdzic,
czy wySwietlony jest zolty sygnal ostrzegawczy okreslony w pkt 5.2.1.29.1.2 niniejszego regulaminu.

Symulowa¢ komunikat w bajcie 2, bity 3-4, EBS 22, ustawionym na warto$¢ 01}, i sprawdzi¢, czy wySwiet-
lony jest czerwony sygnat ostrzegawczy okreslony w pkt 5.2.1.29.1.1 niniejszego regulaminu.

Zadanie hamowania przewodu zasilania:

W przypadku pojazdéw o napedzie silnikowym przystosowanych do funkcjonowania z przyczepami pola-
czonymi wylgcznie elektrycznym przewodem sterujgcym:

podlacza si¢ wylacznie elektryczny przewdd sterujacy.

Symulowa¢ komunikat w bajcie 4, bity 3-4, EBS 22, ustawionym na warto$¢ 01y i sprawdzi¢, czy przy
pelnym uruchomieniu hamulca roboczego, hamulca awaryjnego lub hamulca postojowego cisnienie
w przewodzie zasilajgcym spada do 150 kPa w ciagu dwéch sekund.

Symulowa¢ dlugotrwaly brak transmisji danych i sprawdzi¢, czy przy pelnym uruchomieniu hamulca
roboczego, hamulca awaryjnego lub hamulca postojowego ci$nienie w przewodzie zasilajgcym spada do
150 kPa w ciagu dwdch sekund.

Czas reakgji:

Sprawdzi¢, czy bez wystapienia uszkodzen spelnione s3 wymagania reakeji przewodu sterujacego okreslone
w pkt 2.6 zalacznika 6 do niniejszego regulaminu.
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3.2.3.1.

4.2.
4.2.1.

4.2.2.

4.2.2.1.

4.2.2.1.1.

4.2.2.1.1.1.

Dodatkowe kontrole

Na polecenie placowki technicznej okreslone powyzej procedury sprawdzania mozna powtdrzy¢ dla funkeji
niechamowania, z interfejsem w réznych stanach lub wylaczonym.

PRZYCZEPY

Symulator pojazdu ciggnacego wedlug 1SO 11992

Symulator:

ma zlacze zgodne z 1SO 7638:1997 (7 pinéw) do przylaczenia do pojazdu w czasie badania. Styki 6 i 7
zlacza nalezy wykorzysta¢ do przekazywania i odbierania komunikatéw zgodnych z 1SO 11992:2003;

ma wyswietlacz ostrzezenia o uszkodzeniu i zasilanie mocg elektryczna przyczepy;

moze odbiera¢ wszystkie komunikaty przekazywane przez przyczepe bedaca typem homologowanym
i moze przekazywaé wszystkie informacje pojazdu silnikowego okreslone w ISO 11992-2:2003;

zapewnia bezposredni lub posredni odczyt komunikatéw z parametrami w obszarze danych przedstawio-
nymi w odpowiedniej kolejnosci wedlug czasu;

umozliwia dokonanie pomiaru czasu reakcji ukladu hamulcowego zgodnie z pkt 3.5.2 zalgcznika 6 do
niniejszego regulaminu.
Procedura sprawdzania

Potwierdzi¢, ze dokument informacyjny producenta/dostawcy jest zgodny z wymogami normy ISO
11992:2003 w odniesieniu do warstwy fizycznej, warstwy transmisji danych i warstwy aplikacyjnej.

Sprawdzi¢ z symulatorem podlaczonym do przyczepy przez interfejs ISO 7638 i podczas przekazywania
wszystkich stosownych komunikatéw z pojazdu ciagnacego do interfejsu:

Dzialanie ukladu hamulcowego roboczego:

Reakcje przyczepy na parametry okreSlone w EBS 11 wedlug 1SO 11992-2:2003 nalezy sprawdzié
w nastepujacy sposob:

Ci$nienie w przewodzie zasilajgcym na poczatku kazdego badania powinno wynosi¢ > 700 kPa, a pojazd
powinien by¢ obcigzony (do celu tego sprawdzenia warunek obcigzenia moze by¢ symulowany).

W przypadku przyczep wyposazonych w powietrzne i elektryczne przewody sterujace:

podlaczone powinny by¢ oba przewody sterujace;

oba przewody sterujgce powinny by¢ jednoczesnie zasygnalizowane;

symulator przekazuje komunikat w bajcie 3, bitach 5-6,

EBS 12, ustawionym na warto$¢ 01}, aby wskazal przyczepie, ze powinien by¢ przylaczony powietrzny

przewdd sterujacy.

Parametry do sprawdzenia:

Komunikat przekazywany przez symulator Ci$nienie w sitownikach hamulcowych
Odniesienie do bajtu Wartosc wymagania
cyfrowego
3-4 0 0 kPa
3-4 33 2804 Jak okreslono w obliczeniach odnosnie do hamulca
(650 kPa) dokonanych przez producenta pojazdu




L 257/154 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

30.9.2010

4.2.2.1.1.2. Przyczepy wyposazone w powietrzny i elektryczny przewdd sterujacy lub tylko w elektryczny przewdd

4.2.2.1.2.

4.2.2.1.3.

sterujgcy:

podlaczony jest tylko elektryczny przewdd sterujacy.

Symulator przekazuje nastgpujace komunikaty:

Bajt 3, bity 5-6, EBS 12 ustawiony na warto§¢ 00y, aby wskazal przyczepie, ze powietrzny przewdd
sterujgcy nie jest dostepny i bajt 3, bity 1-2 EBS 12, ustawiony na warto$¢ 01y, aby wskazaé przyczepie,
ze elektryczny sygnat przewodu sterujacego jest wytworzony z dwoch obwodéw elektrycznych.

Parametry do sprawdzenia:

Komunikat przekazywany przez symulator Ci$nienie w sifownikach hamulcowych
Odniesienie do bajtu Wartos¢ wymagania
cyfrowego
3-4 0 0 kPa
3-4 33 2804 Jak okreslono w obliczeniach odnosnie do hamulca
(650 kPa) dokonanych przez producenta pojazdu

W przypadku przyczep wyposazonych tylko w elektryczny przewdd sterujacy, reakcje na komunikaty
okreslone w EBS 12 wedtug I1SO 11992-2:2003 nalezy sprawdzi¢ w nastepujacy sposéb:

Ci$nienie w powietrznym przewodzie zasilajgcym na poczgtku kazdego badania powinno wynosi¢ > 700
kPa.

Elektryczny przewdd sterujgcy powinien by¢ podlaczony do symulatora.

Symulator powinien przekazywa¢ nastepujace komunikaty:

Bajt 3, bity 5-6 EBS 12 ustawi¢ na warto$¢ 01, aby wskaza¢ przyczepie, ze powietrzny przewdd sterujacy
jest dostepny.

Bajty 3-4 EBS 11 nalezy ustawi¢ na warto$¢ 0 (brak zapotrzebowania na hamulec roboczy).

Sprawdza si¢ reakcje na nastepujace komunikaty:

EBS 12, bajt 3, bity 1-2 Ci$nienie w sifownikach hamulcowych lub reakcja przyczepy
01, 0 kPa (hamulec roboczy zwolniony)
00, Przyczepa jest hamowana samoczynnie, aby wykazal, Ze polaczenie jest
niezgodne. Sygnal powinien by¢ réwniez przekazywany przez pin nr 5 zlacza
ISO 7638:1997 (z6lte ostrzezenie).

W przypadku przyczep polaczonych tylko elektrycznym przewodem sterujacym reakcje przyczepy na
uszkodzenie zwigzane z przenoszeniem elektrycznego sygnalu przyczepy, ktére prowadzi do obnizenia
skuteczno$ci hamowania do co najmniej 30 % zalecanej wartosci, nalezy sprawdzi¢ za pomocg nastgpujacej
procedury:

Ci$nienie w powietrznym przewodzie zasilajgcym na poczatku kazdego badania powinno wynosi¢ = 700
kPa.

Elektryczny przewdd sterujacy powinien by¢ podlaczony do symulatora.
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4.2.2.2.
4.2.2.2.1.

4.2.2.2.1.1.

4.2.2.2.1.2.

4.2.2.2.13.

4.222.1.4.

4.2.2.3.
4.2.23.1.

4.2.3.
4.23.1.

Bajt 3, bity 5-6 EBS 12 ustawi¢ na warto$¢ 00y, aby wskazal przyczepie, ze powietrzny przewdd sterujacy

nie jest dostepny.

Bajt 3, bity 1-2, EBS 12 ustawi¢ na warto$¢ 01y, aby wskazal przyczepie, ze sygnat elektryczny przewodu
sterujacego jest wytworzony z dwoch niezaleznych obwodéw elektrycznych.

Sprawdza sie:

Warunek badania

Reakcja ukladu hamulcowego

W ukladzie hamulcowym przyczepy brak uszkodzen

Sprawdzi¢, czy uklad hamulcowy jest polaczony
z symulatorem i czy bajt 4, bity 3-4, EBS 22 jest
ustawiony na warto$¢ 00y,

Wprowadzi¢ uszkodzenie w elektrycznym przeno-
szeniu sterowania ukladu hamulcowego przyczepy

Sprawdzi¢, czy bajt 4, bity 3-4 EBS 22 jest
ustawiony na 01y

uniemozliwiajgce utrzymywanie co najmniej 30 % | lub
zalecanej skutecznosci hamowania transmisje danych do symulatora zostaly zakon-
czone

Ostrzezenie o uszkodzeniu

Sprawdzi¢, czy stosowny komunikat ostrzegawczy lub sygnat jest przekazywany w nastepujacych przypad-
kach:

jezeli trwale uszkodzenie zwigzane z elektrycznym przenoszeniem sterowania ukladu hamulcowego przy-
czepy uniemozliwia osiggniecie zalecanej skutecznosci hamowania roboczego, symulowa¢ takie uszkodzenie
i sprawdzi¢, czy bajt 2, bity 3-4 EBS 22 przekazywany przez przyczepg jest ustawiony na warto$¢ 01,.
Sygnal powinien by¢ réwniez przekazywany przez pin nr 5 zlgcza ISO 7638 (z6lty sygnal ostrzegawczy).

Obnizy¢ napiecie na pinach nr 1 i 2 zlacza 1SO 7638 ponizej warto$ci wyznaczonej przez producenta,
ktéra uniemozliwia osiggniecie zalecanej skutecznosci uktadu hamulcowego roboczego i sprawdzié, czy bajt
2, bity 3-4, EBS 22 przekazywany przez przyczepe jest ustawiony na warto$¢ 01;,. Sygnal powinien by¢
réwniez przekazywany przez pin nr 5 zlacza I1SO 7638 (z6lty sygnal ostrzegawczy).

Sprawdzi¢ zgodno$¢ z przepisami okreSlonymi w pkt 5.2.2.16 niniejszego regulaminu poprzez odlaczenie
przewodu zasilajacego. Zredukowal ciSnienie w instalacji magazynowania ci$nienia w przyczepie do
warto$ci wyznaczonej przez producenta. Sprawdzié, czy przekazywany przez przyczepe bajt 2, bity 3-4
EBS 22 jest ustawiony na warto$¢ 01}, i czy bajt 1, bity 7-8 EBS 23 jest ustawiony na warto$¢ 00. Sygnat
powinien by¢ réwniez przekazywany przez pin nr 5 zlacza ISO 7638 (z6lty sygnal ostrzegawczy).

Jezeli czgs¢ elektryczna wyposazenia hamulcowego jest wlaczona pierwszy raz, sprawdzié, czy bajt 2, bity
3-4, EBS 22, przekazywany przez przyczepe jest ustawiony na warto$¢ 01,. Po upewnieniu sie, Ze
w ukfadzie hamulcowym nie wystepuja Zadne uszkodzenia wymagajace zidentyfikowania przez czerwony
sygnal ostrzegawczy, powyzszy warto$¢ komunikatu powinna by¢ ustawiona na warto$¢ 00y,

Sprawdzenie czasu reakcji

Sprawdzi¢, czy bez wystapienia uszkodzen spetnione sa wymogi dotyczace czasu reakcji uktadu hamulco-
wego okre$lone w pkt 3.5.2 zalacznika 6 do niniejszego regulaminu.

Dodatkowe kontrole

Na polecenie placowki technicznej okreslone powyzej procedury sprawdzania mozna powt6rzy¢ dla komu-

nikatéw nichamowania z interfejsem w réznych stanach lub wylaczonym.

W przypadku gdy wykonywane sa wielokrotne pomiary czasu reakcji ukladu hamulcowego, moga wystapi¢
zmiany zarejestrowanej wartodci spowodowane reakcja ukladu pneumatycznego pojazdu. We wszystkich
przypadkach nalezy speti¢ zalecane wymogi dotyczace czasu reakcji.
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ZALACZNIK 18

Wymogi szczegblne majace zastosowanie do kwestii bezpieczefistwa zlozonych ukladéw elektronicznego

2.1.

2.2.

2.3.

2.4,

2.5.

2.6.

2.7.

sterowania pojazdu

UWAGI OGOLNE

Niniejszy zalacznik okresla w odniesieniu do niniejszego regulaminu wymogi specjalne dotyczace dokumentacji,
strategii uszkodzenia i sprawdzania w odniesieniu do bezpieczefistwa, stosowanych ztozonych ukladéw stero-
wania elektronicznego pojazdu (pkt 2.3 ponizej).

Do przepiséw niniejszego zalgcznika moga si¢ réwniez odwolywaé okreslone punkty niniejszego regulaminu
w zakresie funkcji zwigzanych z bezpieczenstwem, ktore s3 kontrolowane przez uklad(-y) elektroniczny(-e).

W niniejszym zalgczniku nie wyszczegdlniono kryteriéw skutecznosci dla ,ukladu”, ale okrelono w nim
metodologie zastosowang w procesie konstrukcji i informacje, ktére sg przekazywana placéwce technicznej
dla celéw homologacji typu.

Informacja ta wskazuje, ze ,uklad” w warunkach normalnych i uszkodzenia jest zgodny ze wszystkimi odpo-
wiednimi wymogami dotyczacymi skutecznosci okre$lonymi w niniejszym regulaminie.

DEFINICJE
Do celéw niniejszego zalgcznika:
,Pojecie bezpieczenstwa” jest opisem $rodkéw zaprojektowanych w ukladzie, na przyklad w jednostkach elek-

tronicznych majacym na celu zapewnienie integralnoéci uktadu oraz bezpiecznego dzialania nawet w przypadku
uszkodzenia elektrycznego.

Czescig pojecia bezpieczenstwa moze by¢ mozliwos¢ przywrdcenia czeSciowego dzialania lub nawet stosowanie
ukladu stanowigcego rezerwe dla niezbednych funkeji pojazdu.

,2Uklad sterowania elektronicznego” oznacza zestawienie jednostek skonstruowanych do wspéldzialania
w wytwarzaniu dyskretnej funkcji sterowania pojazdu poprzez elektroniczne przetwarzanie danych.

Takie uklady, czesto sterowane przez oprogramowanie, sa zbudowane z dyskretnych sktadnikéw funkcjonal-
nych, takich jak czujniki, elektroniczne moduly sterujace i sitowniki i potaczone liniami przesylowymi. Moga
one zawiera¢ elementy mechaniczne, elektropowietrzne lub elektrohydrauliczne.

,2Uklad”, o ktérym mowa, jest przedmiotem wniosku o udzielenie homologagji typu.

,Ztozone uklady sterowania elektronicznego pojazdu” to uklady sterowania elektronicznego, ktére podlegaja
hierarchii sterowania, w ktérej sterowana funkcja moze by¢ zastgpiona przez wyzszy poziom ukladu/funkcji
sterowania elektronicznego.

Funkgcja, ktéra jest zastgpiona, staje si¢ cze¢scig ztozonego ukladu.

,Uklady/funkcje sterowania wyzszego poziomu” sg takimi ukladami/funkcjami, ktére wykorzystuja dodatkowe
§rodki przetwarzania lub odczytu, aby modyfikowaé zachowanie pojazdu poprzez sterowanie zmianami
w normalnym dzialaniu(-ach) ukladu sterowania pojazdem.

Pozwala to na samoczynng modyfikacje zadan ztozonych ukladéw z uwzglednieniem pierwszenistwa zaleznego
od warunkéw zarejestrowanych przez czujniki.

LJednostki” sa najmniejszymi dziatkami czgsci sktadowych ukladu, ktére beda rozwazane w niniejszym zalgcz-
niku i wobec tych kombinacji czesci sktadowych bedg traktowane jako samodzielne calosci do celéw identy-
fikacji, analizy lub wymiany.

,Linie przesylowe” sg Srodkami uzywanymi dla wzajemnego lgczenia rozdzielonych jednostek do celéw przeno-
szenia sygnaléw, danych eksploatacyjnych lub zasilania energia.

Wyposazenie to jest zasadniczo elektryczne, ale moze by¢ czeSciowo mechaniczne, powietrzne lub hydrauliczne.

,Zakres sterowania” odnosi si¢ do zmiennej na wyjéciu i definiuje zakres, powyzej ktérego uklad prawdopo-
dobnie przejmuje sterowanie.
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2.8.

3.1.

3.2.

3.2.1.

,Obszar graniczny funkcjonalnego dziatania” okresla obszary zewngtrznych granic fizycznych, wewnatrz ktérych
uklad jest zdolny do utrzymania sterowania.

DOKUMENTACJA
Wymogi:

Producent powinien dostarczy¢ komplet dokumentacji, zawierajacy informacje o podstawowej konstrukeji
Jukladu” i $rodkéw, za pomocy ktérych jest on polaczony z innymi ukladami pojazdu lub przez ktére uklad
ten bezposrednio steruje zmiennymi wyjSciowymi.

Nalezy wyjasni¢ funkcje(-e) ,ukladu” i pojecie bezpieczefistwa okreslone przez producenta.

Dokumentacja powinna by¢ zwiezla, a mimo to $wiadczyé, ze przy konstrukgji i rozbudowie wykorzystano
specjalistyczng wiedzg¢ dotyczaca wszystkich zastosowanych obszaréw ukladu.

W przypadku okresowych kontroli technicznych w dokumentacji nalezy okresli¢ sposéb sprawdzania biezacego
stanu eksploatacyjnego ,ukladu”.

Dokumentacja dostgpna jest w dwoch czgsciach:

a) komplet dokumentacji formalnej dla homologacji zawierajacy materialy wymienione w pkt 3 (z wylaczeniem
materialéw wymienionych w pkt 3.4.4), jakie dostarcza si¢ placowce technicznej podczas skladania wniosku
o udzielenie homologacji typu. Komplet ten bedzie stuzy¢ jako podstawowe odniesienie dla procesu spraw-
dzania okreslonego w pkt 4 niniejszego zalgcznika;

b) dodatkowe materialy i dane z analizy z pkt 3.4.4, ktére sg zachowywane przez producenta, ale udost¢pniane
do wgladu podczas udzielania homologacji typu.

Opis funkeji ,uktadu”

Dostarcza si¢ opis, ktory daje proste objasnienie wszystkich funkcji sterowania ,ukladu” i metod stosowanych do
osiggniecia celéw, w tym przedstawienie mechanizmu(-6w), za pomocg ktdrego(-ych) odbywa si¢ sterowanie.

Nalezy dostarczy¢ wykaz wszystkich zmiennych wejsciowych i zmiennych z czujnikéw oraz okresla si¢ ich
zakres pracy.

Nalezy dostarczy¢é wykaz wszystkich zmiennych wyjsciowych, ktére sa sterowane przez ,uklad” i podaé
w kazdym przypadku informacje, czy sterowanie jest bezposrednie, czy tez odbywa si¢ za pomocg innego
ukladu pojazdu. Nalezy okresli¢ zakres sterowania (pkt 2.7) wykonywany na kazdej takiej zmienne;j.

Nalezy okredli¢ granice wyznaczajgce obszary graniczne funkcjonalnego dzialania (pkt 2.8), jezeli ma to
znaczenie dla skutecznosci ukladu.

Rozplanowanie ukladu i schematy
Spis czgsci sktadowych

Nalezy dostarczy¢ wykaz obejmujacy wszystkie jednostki ,ukladu” z wyszczegdlnieniem innych ukladow
pojazdu, ktore sg potrzebne do osiggnigcia danej funkgji sterowania.

Nalezy dostarczy¢ szkic przedstawiajacy w sposéb schematyczny polaczenie tych jednostek wraz z dokladnie
okre$lonym rozdzialem wyposazenia i polaczeniami wzajemnymi.

Funkcje jednostek

Nalezy naszkicowaé funkcje kazdej jednostki ,ukladu” i pokazaé sygnaly laczace ja z innymi jednostkami lub
z innymi ukladami pojazdu. Mozna w tym celu wykorzysta¢ wykres zaznaczonego bloku, inny schemat lub opis
z takim wykresem.

Polaczenia wzajemne

Polgczenia wzajemne wewnatrz ,ukladu” przedstawia si¢ za pomoca wykresu obwodu dla ogniw przenoszenia
elektrycznego, za pomoca wykresu dla powietrznego lub hydraulicznego wyposazenia przenoszenia i za pomoca
uproszczonego schematycznego rozplanowania mechanizméw dzwigniowych.
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3.3.4.  Przeplyw sygnalu i priorytety

Jest wyrazna zgodno$¢ pomiedzy tymi ogniwami przenoszenia i sygnatami przenoszonymi pomiedzy jednost-
kami.

W przypadkach, w ktérych priorytet moze wplywac na skuteczno$¢ tub bezpieczenistwo w ramach niniejszego
regulaminu, podawane sg priorytety sygnatéw dla multipleksowych $ciezek dostepu do danych.

3.3.5.  Identyfikacja jednostek

Kazda jednostka powinna by¢ wyraznie i jednoznacznie identyfikowalna (np. za pomocg oznaczen na sprzecie
oraz oznaczen danych wyjSciowych w przypadku oprogramowania), w celu przyporzadkowania odpowiadaja-
cego jej sprzetu i dokumentacji.

W przypadku gdy funkcje sa polaczone w obrebie pojedynczej jednostki lub faktycznie w granicach jednego
komputera, ale pokazane w wielokrotnych blokach na wykresie bloku dla jasnosci i tatwosci objasnienia, nalezy
stosowaé tylko pojedyncze znakowanie identyfikacyjne dla sprzetu.

Producent, stosujac te identyfikacje, powinien dopilnowal, aby dostarczone wyposazenie bylo zgodne
z whasciwym dokumentem.

3.3.5.1. Identyfikacja okresla wersje sprzetowa i wersj¢ oprogramowania, a w przypadku gdy wersja oprogramowania
ulegnie zmianom w sposéb zmieniajacy funkcje jednostki w zakresie objetym niniejszym regulaminem, nalezy
réwniez zmieni¢ t¢ identyfikacje.

3.4. Pojecie bezpieczefistwa producenta

3.4.1.  Producent powinien dostarczy¢ o§wiadczenie potwierdzajace, Ze strategia wybrana do osiagniecia celow ,uktadu”
w warunkach braku uszkodzenia nie bedzie miala negatywnego wplywu na bezpieczne dzialanie ukladéw
bedacych przedmiotem niniejszego regulaminu.

3.4.2. W odniesieniu do oprogramowania uzytego w ,ukfadzie”, powinien by¢ wyjasniony zarys architektury, a metody
konstrukgji i uzyte narzedzia powinny by¢ zidentyfikowane. Producent powinien by¢ przygotowany, jezeli jest
to wymagane, do przedstawienia kilku dowodéw dotyczacych $rodkéw, za pomoca ktdrych okreslono realizacje
logiki uktadu podczas konstrukeji i procesu rozwojowego.

3.4.3.  Producent powinien dostarczy¢ organom technicznym objasnienie $rodkéw konstrukcyjnych wbudowanych
w ,uklad”, tak aby zapewni¢ bezpieczne dzialanie w warunkach uszkodzeri. Ewentualnymi $rodkami konstruk-
cyjnymi na wypadek uszkodzeniu w ,ukladzie” sg na przyklad:

a) przywrécenie dzialania przy uzyciu czgsci ukladu;
b) przelaczenie na oddzielny uklad rezerwowy;
¢) usuwanie funkcji wysokiego poziomu.

W przypadku uszkodzenia kierowca powinien by¢ ostrzezony na przyklad za pomocy sygnatu ostrzegawczego
lub wyswietlenia komunikatu. Jezeli uktad nie jest wylaczany przez kierowce, na przyklad poprzez obrécenie
wylacznika zaptonu do polozenia wylaczonego, lub przez wylaczenie tej okreslonej funkji, jezeli przewidziany
jest do tego celu specjalny wylacznik, ostrzezenie powinno pozosta¢ widoczne przez caly czas wystgpowania
uszkodzenia.

3.4.3.1. Jezeli wybrane zadanie powoduje przejscie do trybu czeciowej skutecznosci dzialania w pewnych warunkach
jakiego$ uszkodzenia, wowczas warunki te nalezy okresli¢ oraz wyznaczy¢ wynikowe granice skutecznosci.

3.4.3.2. Jezeli wybrane zadanie powoduje przejScie na drugi (rezerwowy) sposéb realizacji celu ukladu sterowania
pojazdu, podstawy mechanizméw przelaczania, logika i poziom redundancji oraz wbudowane rezerwowe
funkcje sprawdzajace nalezy objasnié, a takze okresli¢ wynikowe granice skutecznosci ukladu rezerwowego.

3.4.3.3. Jezeli wybrane zadanie powoduje usuwanie funkcji wyzszego rzedu, nalezy wstrzymac wszystkie zwigzane z ta
funkcja odpowiednie sygnaly sterowania na wyjsciu w taki sposob, aby ograniczy¢ przejciowe zaktdcenie.

3.4.4. Dokumentacj¢ nalezy poprze¢ analizg ogélnie przedstawiajaca sposob, w jaki uktad zachowa si¢ po wystapieniu
kazdego jednego z tych okreslonych uszkodzen, ktére beda mialy wplyw na skutecznos¢ sterowania pojazdu lub
bezpieczefistwo.
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3.4.4.1.

4.1.2.1.

Moze ona by¢ oparta na Analizie bledéw i skutkéw (FMEA), Analizie grafu uszkodzen (FTA) lub kazdym
podobnym procesie zwigzanym z bezpieczenstwem ukladu.

Wybrane analityczne podejscie(-a) powinno(-y) by¢ ustalone i podtrzymane przez producenta oraz powinno(-y)
by¢ udostepnione przy kontroli prowadzonej przez placéwke techniczng w czasie homologacji typu.

W dokumentagji nalezy wyszczeg6lni¢ parametry podlegajace monitorowaniu i okresli¢ dla kazdego warunku
uszkodzenia typu okre$lonego w pkt 3.4.4 powyzej, sygnal ostrzegawczy, ktéry jest przekazywany kierowcy lub
personelowi kontroli/placéwki techniczne;.

SPRAWDZENIE I BADANIE

Dzialanie funkcjonalne ,ukladu” przedstawione w dokumentach wymaganych zgodnie z pkt 3 nalezy zbadad
W nastepujgcy sposob:

Sprawdzenie funkgji ,ukladu”

W celu ustalenia normalnych pozioméw operacyjnych nalezy sprawdzi¢ skuteczno$¢ ukladu pojazdu
w warunkach braku uszkodzenia wedlug bazowej specyfikacji wytworcy, chyba ze jest to przedmiotem badania
skuteczno$ci w ramach procedury homologacji okreslonej w niniejszym lub innym regulaminie.

Sprawdzenie pojecia bezpieczefistwa, o ktérym mowa w pkt 3.4

Wedlug uznania organu udzielajgcego homologacji typu nalezy sprawdzi¢ reakcje ,ukladu” pod wplywem
wystapienia uszkodzenia w dowolnej indywidualnej jednostce poprzez doprowadzenie odpowiednich sygnatow
wyjsciowych do jednostek elektrycznych lub elementéw mechanicznych w celu symulacji skutkéw uszkodzen
wewnetrznych w obrebie jednostki.

Wyniki sprawdzenia powinny by¢ zgodne z udokumentowanym podsumowaniem analizy uszkodzenia
w zakresie ogdlnej skuteczno$ci w stopniu wystarczajacym do potwierdzenia, Ze pojecie bezpieczenstwa
i jego realizacja sa odpowiednie.
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1.2

2.1.

2.1.1.

2.2.

2.2.1.

2.2.3.

2.3.

2.3.1.

ZALACZNIK 19

BADANIE SKUTECZNOSCI CZFSCI SKEADOWYCH UKLADU HAMULCOWEGO PRZYCZEPY

UWAGI OGOLNE

Niniejszy zatacznik okresla procedury badania majace zastosowanie dla okreslenie skutecznosci:
Przeponowych sitownikéw hamulca kola (zob. pkt 2).

Hamulcéw sprezynowych (zob. pkt 3).

Hamulcéw przyczepy — charakterystyka pracy na zimno (zob. pkt 4).

Uktadu przeciwblokujacego (zob. pkt 5)

(UWAGA: Procedury okre$lania skutecznosci badan zaniku dla hamulcéw przyczepy i dziatania ukladu
automatycznej regulacji zuzycia hamulca sg okreSlone w zalgczniku 11 do niniejszego regulaminu).

Sprawozdania z wyzej wymienionych badan moga by¢ wykorzystane w powiazaniu z procedurami okre-
Slonymi w zalaczniku 20 do niniejszego regulaminu lub podczas oceny przyczepy podlegajacej wymogom
dotyczacym skutecznosci okreslonym dla tej konkretnej przyczepy.

CHARAKTERYSTYKA PRACY PRZEPONOWYCH SILOWNIKOW HAMULCA KOLA
Uwagi og6lne

Niniejsza sekcja okresla procedure umozliwiajgca do okreslenie wlasciwosci nacisku/skoku/cinienia dla
przeponowych sitownikéw hamulca kota stosowanych w nadci$nieniowych powietrznych uktadach hamu-
jacych (1) w celu wytworzenia sity wymaganej w hamulcach uruchamianych mechanicznie.

Dla celu tej procedury weryfikacyjnej cz¢s¢ hamulca roboczego zespolonego sifownika hamulca sprezyno-
wego uwaza si¢ za membranowa komor¢ hamulca.

We wszystkich obliczeniach dotyczacych wymogéw zgodnosci hamulcéw z zalgcznika 10, wymogdw
skuteczno$ci hamowania roboczego na zimno typu 0 z zalacznika 20 oraz okreslania dostepnego skoku
sitownika w odniesieniu do weryfikacji skutecznosci hamowania na goraco z zalgcznika 11, nalezy korzystaé
ze zweryfikowanej charakterystyki pracy zgloszonej przez producenta.

Procedura badania:

Zerowe polozenie odniesienia sitownika hamulca traktowane jest jako potozenie bez ci$nienia.

Przy nominalnych wzrostach ci$nienia rzedu < 100 kPa, w zakresie ci$nien od 100 do > 800 kPa,
wytwarzany odpowiadajacy im nacisk nalezy monitorowaé w pelnym dostepnym zakresie skoku dla prze-
mieszczenia skoku < 10 mm/s lub dla przyrostu skoku < 10 mm, podczas ktdrych nie dopuszcza si¢ do
odchylenia zastosowanego ci$nienia wigkszego niz + 5 kPa.

Dla kazdego przyrostu ciénienia zostanie okreslony réwnolegly przecietny nacisk (Thy) i skuteczny skok (s,)
zgodnie z dodatkiem 7 do niniejszego zalgcznika.

Weryfikacja

W odniesieniu do pkt 3.1, 3.2, 3.3 i 3.4 w dodatku 1 do niniejszego zalgcznika badanie jest przeprowa-
dzane na 6 prébkach, a nastgpnie sporzadzane jest sprawozdanie z weryfikacji, pod warunkiem spelnienia
wymogéw pkt 2.3.2, 2.3.3 oraz 2.3.4 ponizej.

W odniesieniu do weryfikacji Sredniego nacisku (Th,) — f(p), nalezy sporzadzi¢ wykres okreslajacy dopusz-
czalne wahania skutecznoéci wedlug wzoru przedstawionego na wykresie 1 i opierajacy si¢ na zgloszonym
przez producenta stosunku sily nacisku do ci$nienia. Producent powinien réwniez okresli¢ kategorie przy-
czep, w ktérych mozna stosowa¢ sifownik hamulca, oraz stosowany réwnolegle zakres tolerancji.

Nalezy sprawdzi¢ ciSnienie (p;5) wymagane do przesunigcia drazka popychacza o 15 mm z polozenia
zerowego przy tolerancji + 10 kPa przy wykorzystaniu jednej z ponizszych procedur badania:

(") Inne konstrukcje sitownikéw hamulca moga by¢ homologowane po przedstawieniu rownowaznych informacji.
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2.3.3.2.

2.4.
2.4.1.

3.2.3.

wykorzystujac zadeklarowang funkcje nacisku (Thy) - f(p) ci$nienie progowe sitownika hamulca (p;s) nalezy
obliczy¢, gdy Th, = 0. Nastepnie nalezy zweryfikowaé, czy po zastosowaniu takiego ci$nienia progowego
wytwarzany jest skok drazka popychacza zgodny z pkt 2.3.3 powyze;.

Producent powinien zadeklarowaé cinienie progowe sitownika hamulca (p;s); nastepnie nalezy zweryfi-
kowad, czy po zastosowaniu takiego ci$nienia progowego wytwarzany jest skok drazka popychacza zgodny
z pkt 2.3.3 powyzej.

W odniesieniu do weryfikacji skutecznego skoku (s,) - f(p), mierzona warto$¢ nie moze by¢ mniejsza niz 4
procent s, zgodnie z deklarowanym przez producenta zakresem ci$nienia. Warto$¢ ta zostanie zarejestro-
wana i okreSlona w pkt 3.3.1 dodatku 1 do niniejszego zalacznika. Poza tym zakresem ci$nienia tolerancja
moze przekroczy¢ 4 procent.

Diagram 1

Tha Sila w silowniku hamulca

——

O4 przyczepy =+ 4%
03 przyczepy =+ 6%

0 100 200 300 400 500 600 700 800 900

prs £ 10 kPa p [kPa]

Zarejestrowane wyniki badan sa zapisywane w formularzu, ktérego wzér przedstawiony jest w dodatku 2 do
niniejszego zalgcznika i dofgczane do sprawozdania z weryfikacji, o ktérym mowa w pkt 2.4.

Sprawozdanie z weryfikacji:

Zgloszona przez producenta charakterystyka pracy, zweryfikowana przy uzyciu wynikéw badan zarejestro-
wanych zgodnie z pkt 2.3.2 zapisywana jest w formularzu, ktérego wzor przedstawiony jest w dodatku 1 do
niniejszego zalgcznika.

Charakterystyka pracy hamulcéw sprezynowych

Uwagi ogélne

Niniejsza sekcja okresla procedure umozliwiajaca okreslenie wlasciwosci nacisku/skoku/ci$nienia dla
hamulcéw sprezynowych (1) stosowanych w nadci$nieniowych powietrznych ukladach hamujacych w celu
wytworzenia sily wymaganej w hamulcach uruchamianych mechanicznie.

Dla celu tej procedury weryfikacyjnej cz¢$¢ hamulca sprezynowego zespolonego sifownika hamulca sprezy-
nowego uwaza si¢ za hamulec sprezynowy

We wszystkich obliczeniach dotyczacych wymogéw skutecznosci hamulcéw postojowych z zalgcznika 20
stosuje si¢ charakterystyke pracy zadeklarowang przez producenta.

Procedura badania:
Zerowe polozenie odniesienia sitownika hamulca sprezynowego jest przyjete jako polozenie przy pelnym

ciSnieniu.

Przy nominalnych przyrostach skoku rz¢du < 10 mm wytwarzany réwnolegle nacisk jest monitorowany
przez pelen zakres skoku osiggany przy zerowym ci$nieniu.

Cisnienie jest nastgpnie stopniowo zwigkszane dopdki skok nie osiggnie 10 mm od zerowego polozenia
odniesienia oraz rejestrowane jako ci$nienie zwolnienia.

Nastepnie ci$nienie zwigkszane jest do 850 kPa, lub do poziomu maksymalnego ci$nienia roboczego
zadeklarowanego przez producenta, w zaleznosci od tego, ktére jest nizsze.

(") Inne konstrukcje sitownikéw hamulca moga by¢ homologowane po przedstawieniu rownowaznych informacji.
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3.3. Weryfikacja:

3.3.1. W odniesieniu do pkt 2.1, 3.1, 3.2 i 3.3 w dodatku 3 badanie jest przeprowadzane co najmniej na 6
probkach, a nastgpnie przedstawiane jest sprawozdanie z weryfikacji, przy jednoczesnym spelnieniu naste-
pujacych warunkow:

3.3.1.1. W zakresie skoku od 10 mm do 2/3 skoku maksymalnego, zaden wynik zmierzony zgodnie z pkt 3.2.2 nie
odchyla si¢ od zgloszonej charakterystyki wigcej niz o 6 %.

3.3.1.2. Zaden wynik zmierzony zgodnie z pkt 3.2.3 nie przekracza zgloszonej wartosci.
3.3.1.3. Po zakoriczeniu badania zgodnego z pkt 3.2.4 kazdy hamulec sprezynowy funkcjonuje poprawnie.

3.3.2. Zarejestrowane wyniki badaf sa zapisywane w formularzu, ktérego wzoér przedstawiony jest w dodatku 4 do
niniejszego zalacznika, i dotaczane do sprawozdania z weryfikacji, o ktérym mowa w pkt 3.4.

3.4. Sprawozdanie z weryfikacji:

3.4.1. Zgloszona przez producenta charakterystyka pracy, zweryfikowana przy uzyciu wynikéw badan zarejestro-
wanych zgodnie z pkt 3.3.2 zapisywana jest w formularzu, ktérego wzor przedstawiony jest w dodatku 3 do
niniejszego zalgcznika.

4. CHARAKTERYSTYKA PRACY HAMULCOW PRZYCZEPY NA ZIMNO
4.1. Uwagi og6lne
4.1.1. Niniejsza procedura obejmuje badania charakterystyki pracy ,na zimno” pneumatycznych hamulcéw urucha-

mianych rozpierakiem krzywkowym typu S i hamulcéw tarczowych (') montowanych w przyczepach.

4.1.2. We wszystkich obliczeniach dotyczacych wymogéw zgodnoici hamowania z zalacznika 10 oraz
z wymogdw skuteczno$ci hamowania roboczego na zimno typu 0 i skutecznosci parkowania postojowego
z zalgcznika 20 stosuje si¢ charakterystyke pracy zgloszong przez producenta.

4.2. Wspolczynnik hamulca i moment progowy hamulca
4.2.1. Hamulec przygotowuje si¢ zgodnie z pkt 4.4.2 niniejszego zalgcznika.
4.2.2. Wspélczynnik hamulca jest wspolczynnikiem wypadkowego wzmocnienia uzyskanego dzigki sitom tarcia

wytworzonym przez poszczegélne czesci wehodzgce w sklad zespolu hamulca i jest wyrazony jako stosunek
momentu wyjSciowego do momentu wejsciowego. Ten wspotczynnik hamulca jest oznaczony symbolem By
i sprawdza si¢ go dla kazdego materialu, z ktérego wykonania okladziny lub nakladki okreslonych w pkt
4.3.1.3.

4.2.3. Moment progowy hamulca wyraza si¢ w sposdob, ktéry obowigzuje dla wszystkich metod uruchamiania
hamulca i jest oznaczony symbolem C,.

4.2.4. Wartoéci By pozostaja wazne przy zmianach nastepujacych parametrow:
4.2.4.1. Masy przypadajacej na hamulec, az do wartoéci okrelonej w pkt 4.3.1.5.
4.2.4.2. Wymiaréw i charakterystyki zewngtrznych czesci uzywanych do uruchomienia hamulca.

4.2.4.3. Rozmiaru kofa/wymiaréw opon.

4.3. Dokument informacyjny

4.3.1. Producent hamulca dostarcza placéwce technicznej co najmniej nastepujace informacje:
43.1.1 Opis typu, hamulca, modelu, rozmiaru, itp.

43.1.2 Szczegdly geometrii hamulca.

4.3.1.3. Marke i typ okladziny (okladzin) hamulcowej lub nakladki(-ek) hamulca.
4.3.1.4. Material bebna hamulcowego lub tarczy hamulcowej.
4.3.1.5. Maksymalng, technicznie dopuszczalng mase dla hamulca.

(") Inne konstrukcje sitownikéw hamulca moga by¢ homologowane po przedstawieniu rownowaznych informacji.
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4.3.2.
4.3.2.1.

4.3.2.2.

4.3.2.3.

4.4.
4.4.1.
4.4.1.1.

4.4.1.2.

4.4.1.3.

4.4.2.
4.4.2.1.

4.4.2.2.

4.4.2.3.

4.4.2.4.

4.4.2.5.

4.4.2.6.

4.4.2.7.

4.4.2.7.1.

4.4.2.7.2.

4.4.2.7.3.

4.4.2.8.

4.4.2.9.

Informacje dodatkowe

Wymiary kot i opon, ktére beda uzyte w badaniu.
Zglaszany wspotczynnik hamulca By.
Zglaszany moment progowy C,,.

Procedura badania
Przygotowanie

Sporzadzany jest, zgodnie ze wzorem przedstawionym na wykresie 2, wykres okreslajacy dopuszczalne
wahania skuteczno$ci na podstawie wspélczynnika hamulca zgloszonego przez producenta.

Dzialanie urzadzenia uzywanego do uruchomienia hamulca kalibrowane jest z dokladnoscig do 1 %.

Promien dynamiczny opon w trakcie badania w stanie obcigzonym okresla si¢ zgodnie z wytycznymi danej
metody badania.

Procedura docierania

Badania hamulcéw bebnowych rozpoczyna sie stosujac nowe okladziny i beben (bebny), a okladziny
powinny by¢ obrobione mechanicznie tak, aby umozliwi¢ osiggniecie jak najlepszego poczatkowego
kontaktu migdzy okfadzinami a bgbnem(-ami).

Badania hamulcéw tarczowych rozpoczyna si¢ stosujagc nowe nakladki i tarcze(-e), a obrébka mechaniczna
materialu wykonania nakladek przeprowadzana jest wedlug uznania producenta hamulcéw.

Wykona¢ 20 uruchomienn hamulca przy predkosci poczatkowej wynoszacej 60 km/godz. z wejsciem do
hamulca teoretycznie réwnym 0,3 TR/masa badania. Temperatura poczatkowa na powierzchni przylegania
okladziny/bgbna lub nakladkiftarczy nie powinna przekracza¢ 100 °C przed kazdym uruchomieniem
hamulca.

Wykona¢ 30 uruchomieri hamulca z predkosci 60 km/godz. do 30 km/godz. z wejciem do hamulca
réwnym 0,3 TR/masa badaii i odstgpem czasu pomigdzy uruchomieniami réwnym 60 s ('). Temperatura
poczatkowa na powierzchni przylegania okladziny/bg¢bna lub nakladki/tarczy przed pierwszym uruchomie-
niem nie powinna przekraczaé¢ 100 °C.

Po wykonaniu 30 uruchomieii hamulca okreslonych w pkt 4.4.2.4 powyzej i po 120 sekundach przerwy
wykona¢ 5 uruchomien hamulca z predkosci 60 km/godz. do 30 km/godz. z wejSciem do hamulca rownym
0,3 TR/masa badania i z odstepem 120 sekund pomiedzy uruchomieniami (').

Wykona¢ 20 uruchomiefi hamulca przy predkosci poczatkowej 60 km[godz. z wejsciem do hamulca
réwnym 0,3 TR/masa badania. Temperatura poczatkowa na powierzchni przylegania okladziny/bebna lub
nakladki/tarczy niepowinna przekracza¢ 150 °C przed kazdym uruchomieniem hamulca.

Przeprowadzi¢ kontrole skuteczno$ci hamowania w nastgpujacy sposob:

Obliczy¢ moment wejsciowy dla wytworzenia teoretycznych wartosci skutecznoéci réwnowaznych z 0,2,
0,351 0,5 + 0,05 TR/masa badania.

Po okre$leniu wartosci momentu wejsciowego dla kazdego wskaznika hamowania, warto$¢ ta pozostaje
niezmienna wszystkich kolejnych uruchomienn hamulcéw (np.. ci$nienie stale).

Wykona¢ uruchomienie hamulca w kazdym z momentéw wejsciowych okreslonych w pkt 4.4.2.7.1
z predkosci poczatkowej 60 km/godz. Temperatura poczatkowa na powierzchni przylegania okladziny/
bebna lub nakladkiftarczy nie powinna przekracza¢ 100 °C przed kazdym uruchomieniem hamulcow.

Powtérzy¢ procedury okreslone w pkt 4.4.2.6 i 4.4.2.7.3 powyzej, przy czym pkt 4.4.2.6 nie jest obowiaz-
kowy, dopdki skutecznos¢ pigciu kolejnych niemonotonicznych pomiaréw przy stalej wartosci na wejsciu
réwnej 0,5 TR[(masa badania) ustabilizuje si¢ w granicach tolerancji wynoszacych minus 10 procent
warto$ci maksymalne;j.

Jesli producent jest w stanie wykaza¢ na podstawie wynikéw badan w terenie, Ze wspélczynnik hamowania
po takim docieraniu jest inny niz wspélczynnik hamowania osiagnigty na drodze, dopuszczalne jest dodat-
kowe kondycjonowanie

e

Maksymalna temperatura hamulca mierzona na powierzchni okfadziny/b¢bna lub naktadkiftarczy w trakcie
dodatkowego docierania nie powinna przekracza¢ 500 °C w przypadku hamulcow bebnowych lub 700 °C
w przypadku hamulcow tarczowych.

(") Jezeli wykorzystana ma by¢ metoda badan trakcyjnych lub metody badaii na toczacej si¢ drodze, stosowane sg wejscia energii
réwnowazne z wymienionymi.
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4.4.2.10.

4.4.3.
4.43.1.

4.4.3.2.

4.4.3.3.

4.43.4.

4.4.3.5.

4.5.
4.5.1.
4.5.1.1.

4.5.1.2.

4.5.1.3.

4.5.1.4.

4.5.1.5.

4.5.1.6.

4.5.1.7.

Badanie w terenie oznacza prébg wytrzymatoSciowg z uzyciem tego samego typu i modelu hamulcéw, ktéry
ma zostac zarejestrowany w sprawozdaniu zgodnym z dodatkiem 3 do zalacznika 11. Wyniki co najmniej 3
badai w terenie, zgodnych z pkt 4.4.3.4 zalacznika 19 i przeprowadzonych w warunkach badania typu 0
z symulacja obcigzenia pojazdu, sa podstawa do okreSlenia dopuszczalnosci dalszego docierania. Badania
hamulcéw dokumentowane s zgodnie z dodatkiem 8 niniejszego zatacznika.

Szczegbly dotyczace dodatkowego docierania sg rejestrowane i dolaczane do wspdlczynnika By zgodnego
z pkt 2.3.1 dodatku 3 do zafacznika 11 poprzez okreslenie, na przyklad, ponizszych parametrow:

a) ci$nienie sitownika hamulca, moment wejSciowy hamulca lub moment hamowania po uruchomieniu
hamulca;

b) predkos¢ na poczgtku i pod koniec uruchomienia hamulca;
) czas, w przypadku stalej predkosci;
d) temperaturg¢ na poczatku i pod koniec uruchomienia hamulca lub czas trwania cyklu hamowania.

W przypadku wykonania tej procedury przy uzyciu dynamometru bezwladno$ciowego lub przy toczeniu si¢
po drodze nie ma ograniczenia odnos$nie uzycia powietrza chtodzacego.

Badanie weryfikujace

Na poczatku kazdego uruchomienia hamulca temperatura mierzona na powierzchni przylegania okladziny/
bebna lub nakladkiftarczy nie powinna przekracza¢ 100 °C.

Moment progowy hamulca jest okre§lony za pomocg skalibrowanego urzadzenia wejsciowego na podstawie
zmierzonej warto$ci na wejsciu hamulca.

Predkos$¢ poczatkowa dla wszystkich uruchomien hamulca wynosi 60 + 2 km/godz.

Wykonuje si¢ co najmniej sze$¢ konsekutywnych uruchomien hamulca w zakresie od 0,15 do 0,55 TR/masa
badania przy narastajgcych warto$ciach ci$nienia uruchamiajacego, a nastepnie sze$¢ uruchomien hamulca
przy takich samych zmniejszajacych si¢ wartociach ci$nienia uruchomieri.

Dla kazdego uruchomienia hamulca, o ktérym mowa w pkt 4.4.3.4, oblicza si¢ wskaznik skutecznosci
hamowania, skorygowany tak, by uwzglednial opér wytwarzanego przy toczeniu sig, oraz naniesiony na
wykres okreslony w pkt 4.4.1.1 niniejszego zalgcznika.

Metody badania
Badanie drogowe (trakcyjne)

Badanie skuteczno$ci hamowania przeprowadzane jest tylko na pojedynczej osi.

Badanie powinno by¢ wykonane na prostej, nie pochylej drodze, o nawierzchni zapewniajacej dobrg przy-
czepno$¢, oraz w warunkach, w ktorych wiatr nie moze mie¢ wplywu wyniki.

Przyczepa obcigzona jest (tak dokladnie jak to mozliwe) maksymalng masa dopuszczalng dla kazdego
hamulca, chod, jezeli jest to konieczne, dodatkowa masa moze by¢ dodana, aby zapewni¢ odpowiednig
mase¢ przypadajaca na o§ podlegajaca badaniu dla osiggnigcia wskaznika skutecznosci hamowania 0,55
TR/(maksymalna dopuszczalna masa na hamulec) bez blokowania kot

Dynamiczny promien toczny opon moze by¢ sprawdzony przy niskiej predkosci, < 10 km/godz., poprzez
pomiar przebytej odleglosci jako funkcji obrotéw kota, przy czym minimalna liczba obrotow wymagana do
okreslenia dynamicznego promienia tocznego jest rowna 10.

Opor toczenia zespotu pojazdoéw powinien by¢ okreslony poprzez pomiar czasu potrzebnego do zreduko-
wania predkosci pojazdu z 55 do 45 km/godz. i przebytej drogi podczas badania przeprowadzonego w tym
samym kierunku, w ktérym bedzie wykonywane badanie sprawdzajace, przy odlaczonym silniku
i wylaczonym ukladzie hamulca o dlugotrwalym dzialaniu.

Uruchamiane s3 jedynie hamulce osi podlegajacej badaniu, w ktérych ci$nienie wejsciowe w urzadzeniu
wejsciowym hamulca wynosi 90 £ 3 procent jego wartoci asymptotycznej (po maksymalnym czasie
narastania wynoszacym 0,7 s). Badanie przeprowadzane jest przy odlaczonym silniku i wytaczonych wszyst-
kich uktadach hamulcowych o dlugotrwalym dziataniu.

Hamulce sg dokladnie wyregulowane na poczatku badania.
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4.5.1.8. Ci$nienie wejsciowe hamulca dla potrzeb obliczenia progowego momentu hamulca nalezy okresli¢ przez
podniesienie kofa i stopniowe uruchamianie hamulca przy jednoczesnym recznym obracaniu kola az do
stwierdzenia oporu.

4.5.1.9. Predko$¢ koncowa v, okreslana jest zgodnie z pkt 3.1.5 dodatku 2 do zalgcznika 11.

4.5.1.10.  Skuteczno$¢ hamowania osi podlegajacej badaniu okreslana jest przez obliczenie ujemnego przyspieszenia
wyznaczonego z bezposredniego pomiaru predkosci i drogi pomiedzy 0,8 vy i v,, w przypadku gdy v, jest
nie mniejsza niz 0,1 v;. Ujemne przyspieszenie to jest rownowazne ze Srednim w pelni osiggnigtym
ujemnym przyspieszeniem (MFDD) okreslonym w zalaczniku 4 powyzej.

4.5.2. Badanie z bezwladnosciowym stanowisku dynamometrycznym

4.5.2.1. Badanie jest wykonywane na pojedynczym zespole hamulca.

4.5.2.2. Stanowisko badawcze umozliwia wytworzenia bezwladno$ci wymaganej w pkt 4.5.2.5 niniejszego zalacz-
nika.

4.5.2.3. Urzadzenie badawcze jest skalibrowane dla predko$ci i momentu wyjsciowego hamulca z dokfadnoscia 2
procent.

4.5.2.4. Oprzyrzadowanie badawcze umozliwia otrzymanie przynajmniej nastgpujacych danych:

4.5.2.4.1.  Ciagla rejestracja ci$nienia lub sity uruchamiajacej hamulec.

4.5.2.4.2.  Ciagla rejestracja momentu wyjsciowego hamulca.

4.5.2.4.3.  Ciagla rejestracja temperatury mierzonej na powierzchni okladzin/bebna lub nakladki/tarczy.
4.5.2.4.4. Predkos¢ w czasie badania.

4.5.2.5. Bezwladno$¢ (I) dynamometru jest ustawiona jak najdokladniej z tolerancjg + 5 procent, z uwzglednieniem
tarcia wewnetrznego dynamometru, dla tej czgsci liniowej bezwladnosci pojazdu, ktéra dziata na jedno koto
i jest potrzebna do osiaggniecia skutecznosci 0,55 TR/(maksymalna technicznie dopuszczalna masa), zgodnie
7 nastgpujacym wzorem:

Iy = Py - R?

It = rzeczywista bezwladnoéé w ruchu obrotowym (kgm?)

R = promief toczny opony okreslony za pomoca wzoru 0,485 D

D = d+2H()

d = standardowa wielko§¢ Srednicy obreczy (mm)

H = wysoko$¢ nominalnego profilu (mm) = S; x 0,01 Ra

Sy = szeroko$¢ profilu (mm)

Ra = nominalny wspélczynnik ksztaltu

Py = maksymalna, technicznie dopuszczalna masa przypadajgca na hamulec, zgodnie z pkt 4.3.1.5.
4.5.2.6. Dopuszcza si¢ stosowanie powietrza chlodzacego o temperaturze otoczenia przeplywajace przez hamulec

z predkoscig nieprzekraczajaca 0,33 v w kierunku prostopadlym do jego osi obrotu.
4.5.27. Hamulce powinien by¢ dokladnie wyregulowany na poczatku badania.

4.5.2.8. Ci$nienie wejsciowe hamulca dla potrzeb obliczenia progowego momentu hamulca nalezy okresli¢ przez
stopniowe uruchamianie hamulca az do stwierdzenia rozpoczecia si¢ momentu hamowania.

4.5.2.9. Skuteczno$¢ hamulca okreslana jest poprzez podstawienie zmierzonego momentu wyjsciowego hamulca do
nastepujacego wzoru:

(") Zewnetrzna $rednica opony, zgodnie z regulaminem nr 54.
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wskaznik skuteczno$ci hamowania = M R
g
gdzie:
M, = S$redni moment wyjSciowy hamulca (Nm) — w oparciu o przebyta droge
g = ujemne przyspieszenie spowodowane sita cigzenia (m/s?)

Sredni moment wyjsciowy hamulca (M) hamowania nalezy obliczy¢ na podstawie ujemnego przyspieszenia
okreslonego w wyniku bezposredniego pomiaru predkosci i drogi miedzy 0,8 v i 0,1 vy. Jest on traktowany
jako réwnowazny $redniemu w pelni osiggnigtemu ujemnemu przyspieszeniu (MFDD), zgodnie z pkt 4
powyzej.

Badanie na stanowisku rolkowym

Badanie wykonywane jest na pojedynczej osi z jednym lub dwoma hamulcami.

Urzadzenie badawcze posiada skalibrowane $rodki przykladania obcigzenia pozwalajace symulowaé wyma-
gang mas¢ dla badanego(-ych) hamulca (-6w).

Urzadzenie badawcze jest skalibrowane pod katem predkosci i momentu hamowania z dokladnoscig 2
procent uwzgledniajac charakterystyke tarcia wewnetrznego. Dynamiczny promiefi toczny opony (R) jest
okreslany poprzez pomiar predkosci obrotowej hamowni i niehamowanych k6t osi podlegajacej badaniu,
przy predkosci rownowaznej 60 km/godz., i jest obliczany za pomocg wzoru:

R = Ry
Ny
gdzie:
Rp = promieft hamowni
np = predkos¢ obrotowa hamowni
n, = predko$¢é obrotowa niehamowanych kot osi

Dopuszcza si¢ stosowanie powietrza chlodzacego o temperaturze otoczenia, przeplywajacego przez
hamulec(-ce) z predkoscia nieprzekraczajaca 0,33 v.

Hamulec(-ce) powinien(-ny) by¢ dokladnie wyregulowany(-e) na poczatku badania.

Wejscie wejSciowe hamulca dla potrzeb obliczenia progowego momentu hamulca nalezy okresli¢ przez
stopniowe uruchamianie hamulca (-6w), az do stwierdzenia rozpoczecia si¢ momentu hamowania.

Skuteczno$¢ hamulca jest ustalana przez pomiar sity hamowania na obwodzie opony i obliczana jako
wskaznik skutecznosci hamowania z uwzglednieniem oporu toczenia. Op6r toczenia obcigzonej osi zostanie
ustalony na podstawie pomiaru sity na obwodzie opony przy predkosci 60 km/godz.

Sredni moment wyjsciowy hamulca (M,) powinien wynikaé z wartoéci zmierzonych miedzy chwily, w ktorej
sita/ci$nienie uruchamiajace osiaga swoja asymptotyczng warto$¢ od poczatku wzrostu ci$nienia
w urzadzeniu wejSciowym, a chwila, w ktérej energia na wejsciu osigga warto§¢ Wy, okreslong w pkt
4.5.3.8.

Przy ustalaniu wskaznika hamowania nalezy uwzgledni¢ energic wejsciowa W, rdwnowazng energie
kinetyczng odpowiedniej masy hamulca podlegajacego badaniu w czasie hamowania przy predkosci 60
km/godz. do momentu zatrzymania.

gdzie:

tweo)

WgoZJO FB'V'dt

Jezeli niemozliwe jest utrzymanie predkosci badania v na poziomie 60 + 2 km/godz. podczas pomiaru
wskaznika hamowania zgodnie z pkt 4.5.3.8, wskaZznik skutecznosci hamowania okresla si¢ na podstawie
bezposredniego pomiaru sity hamowania Fp lub momentu wyjsciowego hamulca M,, tak by pomiary tego
(tych) parametru(-6w) nie mialy wplywu na sity dynamiczne masy bezwladnosci urzadzenia badawczego
hamowni.
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Sprawozdanie z weryfikacji:

Zgloszona przez producenta charakterystyka funkcjonowania, zweryfikowana przy uzyciu wynikéw badan
zarejestrowanych zgodnie z pkt 4.4.3 powyzej zapisywana jest w formularzu, ktorego wzor przedstawiony
jest w dodatku 3 do zalgcznika 11.

UKELAD PRZECIWBLOKUJACY (ABS)
Uwagi ogdlne

W niniejszym punkcie okreslona jest procedura ustalania skuteczno$ci ukladu przeciwblokujacego przy-
czepy.

Przyjmuje si¢, Ze badania wykonane na przyczepach kategorii O, powinny spelnia¢ wymogi dla badan
przyczep kategorii Os.

Dokument informacyjny

Producent ABS powinien dostarczy¢ placowce technicznej dokument informacyjny urzadzenia (urzadzen),
ktorego skuteczno$¢ wymaga weryfikacji. Dokument ten powinien zawiera¢ co najmniej informacje zawarte
w dodatku 5 do niniejszego zalgcznika.

Definicja pojazdéw badanych

Na podstawie informacji dolgczonych do dokumentu informacyjnego, dotyczacych w szczegdlnosci zasto-
sowania przyczep zgodnie z pkt 2.1 dodatku 5, placéwka techniczna wykonuje badania reprezentatywnych
przyczep posiadajacych co najmniej trzy osie u wyposazonych w odpowiednie urzadzenia/konfiguracje
przeciwblokujace. Ponadto przy wyborze przyczep do oceny, uwzgledniane s3 takze parametry okreslone
w ponizszych punktach.

Typ zawieszenia metoda oceny skutecznodci urzadzenia przeciwblokujacego hamulcéw dotyczaca typu
zawieszenia bedzie wybierana w nastepujacy sposéb:

Naczepy: dla kazdej grupy zawieszenia, np. zréwnowazonego mechanicznie, ocenie powinna podlegaé
naczepa reprezentatywna.

Przyczepy samochodowe: Ocena jest przeprowadzana dla przyczepy reprezentatywnej wyposazonej
w dowolny typ zawieszenia.

Rozstaw osi: w przypadku badania naczepy, rozstaw osi w naczepach nie powinien stanowi¢ ograniczenia,
natomiast w przypadku przyczepa samochodowych powinien by¢ on jak najmniejszy.

Typ hamulca: homologacja powinna ogranicza¢ si¢ do hamulcéw z rozpierakiem krzywkowym typu S lub
hamulcéw tarczowych, jedli jednak dostepne stang si¢ nowe typy hamulcéw, wymagane moze by¢ ich
badanie poréwnawcze.

Urzadzenie reagujgce na obcigzenie pojazdu: wykorzystanie przyczepnosci jest okreslone za pomoca urza-
dzenia reagujgcego na obcigzenie pojazdu w stanie obciagzonym i nieobcigzonym. We wszystkich przypad-
kach nalezy spelni¢ wymogi pkt 2.7 zalacznika 13 do niniejszego regulaminu.

Uruchomienie hamulca: réznice w poziomie uruchomienia powinny by¢ zarejestrowane w celu dokonania
oceny w trakcie badai w celu okreslenia wykorzystania przyczepnosci. Wyniki badan jednej przyczepy moga
by¢ stosowane do innych przyczep tego samego typu.

W celu potwierdzenia zgodnosci, dla kazdego typu badanej przyczepy powinna by¢ udostepniona doku-
mentacja dotyczaca kompatybilno$ci hamulcéw zgodnie z zalgcznikiem 10 do niniejszego regulaminu
(wykres 2 i 4).

Na potrzeby homologacji naczepy i przyczepy z osig centralng powinny by¢ traktowane jako ten sam typ
pojazdu.

Harmonogram badan

Ponizsze badania pojazdu(-6w) powinny by¢ przeprowadzone przez placéwke techniczna okreslong w pkt
5.3. niniejszego zalacznika dla kazdej konfiguracji ABS z uwzglednieniem listy zastosowan okreslonej w pkt
2.1 dodatku 5 do niniejszego zalacznika. Jednak wstgpne wyeliminowanie najgorszych przypadkow moze
ograniczy¢ liczbe badan. Jesli prowadzone sa badania najgorszych przypadkow, nalezy to opisaé
w sprawozdaniu z badan.

Wykorzystanie przyczepnosci — badania wykonywane s3 zgodnie z procedurg okre$lona w pkt 6.2 zalgcz-
nika 13 do niniejszego regulaminu dla kazdej konfiguracji ABS i kazdego typu przyczepy, zgodnie
z dokumentem informacyjnym dostarczonym przez producenta (zob. pkt 2.1 dodatku 5 do niniejszego
zalgcznika).
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Zuzycie energii

Obcigzenie osi — badana przyczepa(-y) jest obcigzona tak, by obcigzenie jej osi bylo réwne mniejszej
z dwoch wartoéci: 2 500 kg +/— 200 kg lub 35 procent +/- 200 kg dopuszczalnego obciazenia osi.

Nalezy umozliwi¢ osiagnigcie cyklicznej pracy urzadzenia przeciwblokujacego w trakcie badain dynamicz-
nych okreslonych w pkt 6.1.3 zalacznika 13 do niniejszego regulaminu.

Badanie zuzycia energii — badanie jest wykonywane dla kazdej konfiguracji ABS zgodnie z procedura
okre$lona w pkt 6.1 zalacznika 13 do niniejszego regulaminu.

Aby umozliwi¢ sprawdzenie zgodnosci przyczep zgloszonych do homologacji pod katem wymogéw zuzycia
energii przez urzadzenia przeciwblokujace (zob. pkt 6.1 zalacznika 13), nalezy wykona¢ ponizsze badania:

Przed rozpoczeciem badania zuzycia energii (pkt 5.4.1.2.3) w przypadku hamulcéw z niezintegrowana
regulacjg zuzycia hamulca, hamulce ustawiane s3 w taki sposdb, aby stosunek (R)) skoku popychacza
sitownika hamulca (sy) do dlugosci dZwigni (If) wynosit 0,2. Stosunek ten okreSlony jest dla ci$nienia
w sitowniku hamulca wynoszacego 650 kPa.

Przyktad It = 130 mm,
stprzy cisnieniu w sitowniku hamulca wynoszacym 650 kPa = 26 mm
Ry = sp [ Iy = 26/130 = 0,2

W przypadku hamulcéw ze zintegrowang samoczynng regulacja zuzycia hamulca hamulce sg ustawione na
normalny luz roboczy okreslony przez producenta.

Powyzsze ustawienie hamulcow jest wykonywane na zimnych hamulcach (< 100 °C).

W przypadku urzgdzenia reagujacego na obcigZenie ustawionego w trybie obciazonym poczatkowy poziom
energii zgodny z pkt 6.1.2 zalgcznika 13 do niniejszego regulaminu urzgdzenie(-a) do magazynowania
energii jest odlagczone od Zrédla powietrza. Hamulce powinny by¢ uruchamione przy ci$nieniu sterujgcym
wynoszacym 650 kPa na glowicy sprzegajacej, a nastgpnie s zwolnione. Wykonywane powinny by¢ kolejne
uruchomienia hamulca, dopdki ciSnienie w sitowniku hamulca nie wyréwna si¢ z poziomem ci$nienia
uzyskanym po przeprowadzeniu procedury badawczej okreslonej w pkt 5.4.1.2.1 i 5.4.1.2.2 powyzej. Liczba
réwnowaznych uruchomienn hamulca (n.,) jest rejestrowana.

Rownowazna liczba uruchomien statycznych hamulca (ne) zapisywana jest w sprawozdaniu z badania.
w tym przypadku n, = 1,2 - n, i jest zaokraglona do najblizszej liczby calkowitej

Badanie na nawierzchni o réznej przyczepnosci - w przypadku gdy urzadzenie przeciwblokujace hamulcéw
okresla si¢ jako urzadzenie kategorii A, wszystkie tego rodzaju konfiguracje ABS powinny by¢ objete
wymogami skuteczno$ci okreslonymi w pkt 6.3.2 zalgcznika 13 niniejszego regulaminu.

Skuteczno$¢ przy niskiej i wysokiej predkosci

W przypadku ustawien przyczepy takich jak dla oceny wykorzystania przyczepnosci, weryfikacja skutecz-
nosci przy niskiej i wysokiej predkosci wykonywane jest zgodnie z pkt 6.3.1 zalacznika 13 do niniejszego
regulaminu.

W przypadku gdy istnieje pewna tolerancja pomiedzy liczbg ze¢béw wzbudnicy (nadajnika impulsow)
a obwodem opon, n alezy dokona¢ kontroli funkcjonalnosci dla granic tolerancji zgodnie z pkt 6.3
zalgcznika 13 do niniejszego regulaminu. Mozna je przeprowadzi¢ stosujac opony o réznych rozmiarach
lub wytworzajac specjalne wzbudnice umozliwiajace symulacje wartosci granicznych.

Dodatkowe kontrole

Ponizsze dodatkowe kontrole przeprowadzane s3 przy pojezdzie ciggnacym wolnym od usterek
i nicobciazonej przyczepie.

Kiedy zesp6t kot podwozia przechodzi z nawierzchni o wysokiej przyczepnosci (ky) do nawierzchni
o niskiej przyczepnosci (k;), przy czym ky = 0,5 a kyy [ ky > 2, a ci$nienie kontrolne na glowicy wynosi
650 kPa, bezposrednio sterowane kola nie powinny ulec zablokowaniu. Predko$¢ jazdy i moment urucho-
mienia hamulcéw przyczepy obliczane sa w taki sposéb, by przy pracy urzadzenia blokujacego na pelnym
cyklu podczas jazdy po nawierzchni o wysokiej przyczepnosci przejScie z jednej nawierzchni na druga
odbywalo si¢ przy predkosci ok. 80 km/godz. i 40 km/godz.
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WSKAZNIK SKUTECZNOSCI HAMOWANIA (Z) (TR/MASA BADANIA))

Kiedy przyczepa przechodzi z nawierzchni o niskiej przyczepnosci (k) na nawierzchni¢ o wysokiej przy-
czepnosci (ky), przy czym ky > 0,5 a ky [ ki = 2, a ci$nienie sterujace na glowicy wynosi 650 kPa, ci$nienie
w silownikach hamulca stosunkowo nie powinno wzrosng¢ do odpowiednio wysokiej wartosci
w rozsgdnym czasie, a przyczepa nie powinna zmieni¢ od poczatkowego kierunku. Predko$¢ jazdy
i chwila uruchomienia hamulcéw obliczane s3g w taki sposéb, by przy pracy urzadzenia blokujacego na
pelnym cyklu podczas jazdy po nawierzchni o niskiej przyczepnosci, przejscie z jednej nawierzchni na druga
odbywalo si¢ przy predkosci ok. 50 km/godz.

Dokumentacja dotyczaca sterownika(-0w) powinna by¢ udostepniona zgodnie z pkt 5.1.5 regulaminu i pkt
4.1 zalgcznika 13 do niniejszego regulaminu, wlacznie z przypisem 12.

Sprawozdanie z homologacji

Nalezy sporzadzi¢ sprawozdanie z homologacji, ktorego tres¢ jest okre§lona w zalaczniku 6 niniejszego
zakacznika.
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DODATEK 1

Wzér formularza sprawozdania z weryfikacji przeponowych sitownikéw hamulca kota

SPRAWOZDANIE NR

1. Identyfikacja

1.1.  Producent: (Nazwa i adres)

1.2.  Marka: (1)

13, Typ: ()

1.4, Numer czgsci: (1)

2. Warunki dzialania:

2.1.  Maksymalne ci$nienie pracy:

3. Charakterystyki pracy deklarowane przez producenta:
3.1.  Maksymalny skok tloka (s, przy 650 kPa (?)

3.2.  Srednia sita na tloczysku (Thy) - f (p) (2)

3.3.  Skok skuteczny (s,) - f (p) ()

3.3.1. Zakres ci$nienia, w ktérym obowigzuje powyzszy skok skuteczny: (zob. pkt 2.3.4 zalgcznika 19)

3.4.  Cisnienie wymagane do wytworzenia skoku popychacza o 15 mm (p;5) w oparciu o Th, — f(p) lub deklarowana
warto$¢. (2) (%)

4. Zakres zastosowania
Sitownik hamulca kola moze by¢ stosowany w przyczepach kategorii O; i Oy tak/nie
Sitownik hamulca kota moze by¢ stosowany wylacznie w przyczepach kategorii O3 ...cveeeevvvcceveerenecccrvennns tak/nie
5. Nazwa upowaznionej placéwki technicznej/organu udzielajgcego homologacji (¥) prowadzacej badania:
6. Data badania:
7. Badanie to zostalo wykonane i wyniki zapisane zgodnie z zalacznikiem 19 do regulaminu nr 13, ostatnio

zmienionego serig poprawek nr
Upowazniona placowka techniczna () prowadzgca badania

Podpis: Data:

8. Organ udzielajacy homologacji (*)

Podpis: Data:
9. Dokumenty badan:

Dodatek 2,

(") Nalezy oznaczy¢ na sitowniku hamulca kola, jednak do sprawozdania z badan nalezy wlaczy¢ tylko macierzysta cze$¢ numeru,
a zmiany modelu nie musza by¢ wskazywane.

(%) Identyfikacje nalezy poprawié, jezeli wprowadzane sa zmiany, ktore maja wplyw na charakterystyki pracy, pkt 3.1, 3.2 i 3.3.

(’) Dla celéw zastosowania charakterystyk okreslonych w niniejszym sprawozdaniu w odniesieniu do zalgcznika 10 przyjmuje sie, ze
stosunek p;5 do zadeklarowanego Thy — f(p) przy cisnieniu réwnym 100 kPa jest liniowy.

() Podpisy skfadaja rézne osoby, nawet jesli placowka techniczna i organ udzielajacy homologacji s3 tym samym organem, albo
homologacja udzielona przez oddzielny organ jest wydawana wraz ze sprawozdaniem z badar.
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DODATEK 2

Wzér zapisu wynikéw badafi przeponowych sitownikéw hamulca kola

SPRAWOZDANIE NR

1. Zapis wynikéw badan () dla czg$ci numer

Ci$nienie (¥) Srednia sita na ttoczysku Skok skuteczny

p - (kPa) Thy, - (N) sp - (mm)

(*) Cisnienia ,p” bedg rzeczywistymi warto$ciami cisnienia stosowanego w badaniu okre$lonym w pkt 2.2.2 niniejszego zalacznika.

(") Sporzadzi¢ dla kazdej z 6 badanych probek.
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DODATEK 3
WZOR FORMULARZA SPRAWOZDANIA Z WERYFIKA(C]I HAMULCOW SPREZYNOWYCH

SPRAWOZDANIE NR

1. Identyfikacja:

1.1. Producent: (Nazwa i adres)

1.2. Marka: ()

1.3. Typ: (Y)

1.4. Numer czgsci: (1)

2. Warunki dzialania:

2.1. Maksymalne ci$nienie pracy:

3. Charakterystyki pracy deklarowane przez producenta:
3.1. Maksymalny skok tloka (s, ()

3.2. Nacisk sprezyny (Thy) - f (s) ()

3.3. Cisnienie zwolnienia (przy skoku 10 mm) (?)
4. Data badania:

5. Badanie to zostalo wykonane i wyniki zapisane zgodnie z zalacznikiem 19 do regulaminu nr 13, ostatnio zmie-
nionego serig poprawek nr

Upowazniona placowka techniczna (}) prowadzaca badania

Podpis: Data:

6.  Organ udzielajgcy homologadji (%)

Podpis: Data:

7. Dokumenty badan:

Dodatek 4,

(") Nalezy oznaczy¢ na hamulcu sprezynowym, jednak do sprawozdania z badan jest nalezy wilaczy¢ tylko macierzysta cze$¢é numeru,
a zmiany modelu nie musza by¢ wskazywane.

(3) Identyfikacje nalezy poprawi, jezeli wprowadzane sg zmiany, ktére maja wplyw na charakterystyki pracy, pkt 3.1, 3.2 i 3.3.

(’) Podpisy skfadaja rézne osoby, nawet jesli placowka techniczna i organ udzielajacy homologacji s3 tym samym organem, albo
homologacja udzielona przez oddzielny organ jest wydawana wraz ze sprawozdaniem z badar.
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DODATEK 4

WZOR ZAPISU WYNIKOW BADAN HAMULCOW SPREZYNOWYCH

SPRAWOZDANIE NR

1. Zapis wynikéw badan (') cz¢$ci numer:

Skok (¥) Nacisk sprezyny
s - (mm) Th, - (N)

(*) Skoki ,s” bedg rzeczywistymi wartosciami skoku stosowanego w badaniu okreslonym w pkt 3.2.2 niniejszego zalacznika.

Ci$nienie zwolnienia (przy skoku 10 mm) kPa

(") Nalezy sporzadzi¢ dla kazdej z szeSciu badanych prébek.
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1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

2.2

2.3.

2.4,

2.5.

2.6.

2.7.

3.1.

3.2

DODATEK 5

DOKUMENT INFORMACYJNY DOTYCZACY UKLADU PRZECIWBLOKUJACEGO PRZYCZEPY

UWAGI OGOLNE

Nazwa producenta

Nazwa ukladu

Warianty ukladu

Konfiguracja ukladu (np. 2S/1M, 2S/2M itd.)

Objasnienie podstawowej funkeji lub zasady dzialania uktadu.

ZASTOSOWANIA

Wykaz typoéw przyczep i konfiguracji ABS, dla ktérych wymagana jest homologacja.

Schematy konfiguracji ukladéw montowanych na przyczepach okreslonych w pkt 2.1 powyzej, z uwzglednieniem
nastepujacych parametrow:

Lokalizacja czujnikéw

Lokalizacja modulatoréw

Osie podnoszone

Osie kierowane

Przewdd: typ — wymiar(-y) Srednicy i dlugosci

Stosunek obwodu opony do rozdzielczosci wzbudnicy, wlaczajac tolerancje.

Tolerancja obwodu opon zamontowanych na réznych osiach wyposazonych w t¢ samg wzbudnice.

Zakres zastosowania w odniesieniu do typu zawieszenia:

Zawieszenie powietrzne: Kazdy rodzaj zréwnowazonego zawieszenia pneumatycznego z wahaczem
wzdluznym
Inne rodzaje zawieszenia:  nalezy podaé producenta, model i typ (zréwnowazone/niezréwnowazone).

Zalecenia dotyczgce réznicy momentu na wejsciu hamulca (jezeli jest jakakolwiek) w stosunku do konfiguracji
ABS i wozka przyczepy.

Dodatkowe informacje (w stosownych przypadkach) dotyczace zastosowania uktadu przeciwblokujacego.

OPIS CZESCI SKEADOWE]
Czujnik(-i)

Dzialanie

Identyfikacja (np. numer(-y) czgsci)
Sterownik(-i)

Opis ogdlny i dzialanie

Identyfikacja (np. numer(-y) czgsci)
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3.3.

3.4.

3.5.

3.6.

Aspekty bezpieczefistwa sterownika(-6w)

Dodatkowe wlasciwosci (np. sterowanie zwalniacza, samoczynna konfiguracja, zmienne parametry, diagnostyka)
Modulator(-y)

Opis ogdlny i dzialanie

Identyfikacja (np. numer(-y) czesci)

Ograniczenia (np. maksymalne objetosci zasilania wymagajace sterowania)
Wyposazenie elektryczne

Schemat(-y) obwodu

Metody zasilania

Sekwencja(-e) lampy ostrzegawczej

Obwody powietrzne

Schematy hamulcowe zawierajace konfiguracje ABS stosowane w typach przyczep okreslonych w pkt 2.1
powyzej.

Ograniczenia dotyczace wymiaréw przewodéw powietrznych i facznych dlugosci, ktére majg wpltyw na skutecz-
no$¢ ukladu (np. pomiedzy modulatorem i sifownikiem hamulca)

Kompatybilno$¢ elektromagnetyczna

. Dokumentacja wykazujaca zgodno$¢ z przepisami pkt 4.4 zalacznika 13 do niniejszego regulaminu.
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1.1.

1.2.

2.2

2.3.

2.4,

2.5.

2.6.

3.1.

3.2

3.3.

3.3.6

3.3.6

DODATEK 6

SPRAWOZDANIE Z BADANIA DOTYCZACEGO UKLADU PRZECIWBLOKUJACEGO PRZYCZEPY

SPRAWOZDANIE Z BADANIA NR:

IDENTYFIKACJA

Producent ukfadu przeciwblokujacego (nazwa i adres)

Nazwa ukladu/model

HOMOLOGOWANY UKEAD(-Y) I INSTALACJA(-E)
Homologowana konfiguracja(-e) ABS (np. 2S/1M, 2S/2M itd.):

Zakres zastosowania (typ przyczepy i liczba osi):

Metody zasilania: ISO 7638, ISO 1185 itd.

Identyfikacja homologowanego czujnika(-6w), sterownika(-6w) i modulatora(-6w):

Zuzycie energii — réwnowazna liczba statycznych uruchomieft hamulca.

Dodatkowe wlasnosci, np. sterowanie zwalniacza, konfiguracja osi podnoszonej itd.

DATA 1 WYNIKI BADAN

Data badania pojazdu:

Informacja o nawierzchni badawczej:

Wyniki badan:

Wykorzystanie przyczepnosci:

Zuzycie energii:

Badanie na nawierzchni typu split:

Skuteczno$¢ przy niskiej predkosci:

Skuteczno$¢ przy wysokiej predkosci:

Dodatkowe kontrole:

.1. Zmiana nawierzchni o wysokiej przyczepnosci na nawierzchni¢ o niskiej przyczepnosci:

.2. Zmiana z nawierzchni o niskiej przyczepno$ci na nawierzchni¢ o wysokiej przyczepnosci:

Symulacja trybu uszkodzenia:

Funkcjonalne kontrole opcjonalnych doprowadzen zasilania:

Kompatybilno$¢ elektromagnetyczna



30.9.2010

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

L 257/177

4.2.

4.3.

4.4.

4.5.

4.6.

4.7.

4.8.

4.9.

4.10.

4.11.

OGRANICZENIA INSTALAC]L

Stosunek obwodu opony do rozdzielczo$ci wzbudnicy:

Tolerancja obwodu opon zamontowanych na réznych osiach wyposazonych w te¢ sama wzbudnicg:
Typ zawieszenia:

Réznica(-e) momentu na wejsciu hamulca w obrebie zespotu két podwozia przyczepy:

Rozstaw kot przyczepy samochodowej

Typ hamulca:

Wymiary rurek i dlugosci

Zastosowanie urzadzenia reagujacego na obciazenie:

Sekwencja lampy ostrzegawczej:

Konfiguracje ukladu i zastosowania, ktére spelniajg wymogi dla kategorii A.

Inne zalecenia/ograniczenia (np. lokalizacja czujnikdw, modulatora(-6w), osi (kilku osi) podnoszonej(-ych), osi
(kilku osi) kierowanej(-ych)):
DATA BADANIA:

Badanie to zostalo wykonane i wyniki zapisane zgodnie z zalacznikiem 19 do regulaminu nr 13, ostatnio
zmienionego serig poprawek nr

Upowazniona placéwka techniczna (') prowadzgca badania

Podpis: Data:

ORGAN UDZIELAJACY HOMOLOGACJI ()

Podpis: Data:

Zalacznik: Dokument informacyjny producenta

(") Podpisy skfadaja rézne osoby, nawet jesli placowka techniczna i organ udzielajacy homologacji s3 tym samym organem, albo

homologacja udzielona przez oddzielny organ jest wydawana wraz ze sprawozdaniem z badan.
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DODATEK 7

SYMBOLE I DEFINICJE

SYMBOL

DEFINICJA

B

Wspdlczynnik hamulca (stosunek wzmocnienia momentu na wyjsciu do momentu na wejsciu)

Co

Moment progowy na wejsciu (minimalny moment potrzebny do wytworzenia mierzalnego momentu
hamulca)

Zewnetrzna Srednica opony (Srednica gabarytowa nowej napompowanej opony)

Standardowa liczba wskazujaca nominalng Srednice obreczy i odpowiadajaca $rednicy obreczy wyrazonej
w calach lub w mm

Sita hamowania

Nominalna wysoko$¢ profilu opony (odleglos¢ réwna polowie réznicy pomig¢dzy zewnetrzng Srednica
opony i nominalng $rednica obreczy)

Bezwladnos$¢ w ruchu obrotowym

Dlugos$¢ dzwigni hamulca badanej przyczepy odniesienia

Sredni moment na wyjéciu hamulca

Rownowazna liczba statycznych uruchomien hamulca dla celéw homologacji typu

Rownowazna liczba statycznych uruchomien otrzymana podczas badania

Predko$¢ obrotowa hamowni

Predko$é obrotowa nichamowanych kot osi

Maksymalna, technicznie dopuszczalna masa dla hamulca

CiS$nienie

Ci$nienie w sifowniku hamulca kola wymagane do spowodowania skoku popychacza o 15 mm od
zerowego polozenia odniesienia.

Dynamiczny promien toczny opony (obliczony przy uzyciu 0,485-D)

Ra

Nominalny wspélczynnik ksztaltu opony (pomnozona przez sto liczba otrzymana przez podzielenie liczby
wyrazajacej nominalng wysoko$¢ profilu opony w mm przez liczbg wyrazajaca nominalng szerokosé
profilu opony w mm)

Wspdtezynnik s/l

Promien rolki hamowni

Szerokos¢ profilu opony (liniowa odleglo$¢ pomiedzy stronami zewnetrznymi $cian bocznych napompo-
wanej opony, wylaczajac wypigtrzenia spowodowane etykietowaniem (znakowaniem), zdobieniami, opas-
kami ochronnymi lub zeberkami).

Skok sitownika (skok roboczy plus skok jalowy)

smax

Calkowity skok sitownika

Skok skuteczny (skok, przy ktérym nacisk na wyjsciu jest rowny 90 % Sredniego nacisku Thy)

ST

Skok popychacza sifownika hamulca kota badanej przyczepy odniesienia w mm
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SYMBOL DEFINICJA

Thy Sredni nacisk ($redni nacisk jest wyznaczony przez catkowanie wartosci pomiedzy 1/3 a 2/3 catkowitego
skoku sp.,)

Thy Nacisk sprezyny hamulca sprezynowego

TR Suma sit hamowania na obwodzie wszystkich két przyczepy lub naczepy

v Predkos¢ liniowa hamowni

Vi Predkos¢ poczatkowa, kiedy rozpoczyna si¢ hamowanie

vy Predkos¢ na koicu hamowania

Weo Energia wejSciowa, rownowazna energii kinetycznej odpowiedniej masy zwigzanej z badanym hamulcem
w czasie hamowania z 60 km/h do zatrzymania

z Wskaznik skutecznosci hamowania pojazdu
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DODATEK 8

Formularz dokumentacji z badann w terenie okreslonych w pkt 4.4.2.9 niniejszego zalacznika

1. IDENTYFIKACJA

1.1. Hamulec:

Producent

Marka

Typ

Model

Hamulec bebnowy lub hamulec tarczowy (1)

Dane do okreslenia badanego przedmiotu

Dopuszczalny technicznie moment na wejsciu hamulca C,,
Automatyczne urzadzenie samoczynnej regulacji hamulca: zintegrowane/niezintegrowane (1)
1.2.  Beben hamulcowy lub tarcza hamulcowa:

Wewngtrzna $rednica bebna lub zewngtrzna $rednica tarczy

Promien skuteczny (%)

Grubosé

Masa

Materiat

Dane do okreslenia badanego przedmiotu

1.3.  Okladzina hamulcowa lub naktadka:

Producent

Typ

Identyfikacja

Szerokos¢

Grubosé

Pole powierzchni

Metoda polgczenia

Dane do okreslenia badanego przedmiotu

1.4.  Sitownik:

Producent

Marka
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1.5.

1.6.

2.2

. Informacje o odcinku testowym

. Procedura badania

Rozmiar

Typ

Dane do okreslenia badanego przedmiotu

Urzadzenie samoczynnej regulacji hamulca (3):

Producent

Marka

Typ

Wersja

Dane do okreslenia badanego przedmiotu

Data badania pojazdu

Pojazd ciggnacy:

Identyfikacja — nr

Obcigzenie kazdej osi

Przyczepa:

Identyfikacja — nr

Kategoria pojazdu: O, [ O3 [ O4 ()
przyczepa samochodowa | naczepa | przyczepa z osig $rodkows (1)

Liczba osi

Opony/obrecze:

Blizniacze | pojedyncze (1)

Dynamiczny promiefi toczny R z obcigzeniem

Obcigzenie kazdej osi

DATA I WYNIKI BADAN

Badanie w terenie:

Opis ogdlny zawierajacy: przebyta droge, czas trwania i lokalizacje

Badanie hamowania:
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2.3, Wyniki badan:
Wspolczynnik hamulca

Badanie 1

Data badania 1

Badanie 2

Data badania 2

Badanie 3

Data badania 3

Diagramy

(") Niepotrzebne skreslic.
(%) Dotyczy tylko hamulcéw tarczowych.
(’) Nie ma zastosowania w przypadku zintegrowanego automatycznego urzadzenia samoczynnej regulacji hamulca.
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1.1.

1.2.

1.3.

3.1.

3.2.

3.2.1.

ZALACZNIK 20

ALTERNATYWNA PROCEDURA HOMOLOGAC]I TYPU DLA PRZYCZEP

UWAGI OGOLNE

Niniejszy zalacznik okresla alternatywna procedure dla homologacji typu przyczep, wykorzystujaca informacje
zawarte w sprawozdaniach z badan wydane zgodnie z zalgcznikami 11 i 19.

Po zakonczeniu procedur weryfikacji opisanych w pkt 3, 4, 5, 6, 7 i 8 niniejszego zalgcznika upowazniona
placéwka technicznajorgan udzielajgcy homologacji wydaje Swiadectwo homologacji typu EKG zgodne ze
wzorem wyszczeg6lnionym w dodatku 1 do zalacznika 2 do niniejszego regulaminu.

Dla celu obliczen zdefiniowanych w obrebie niniejszego zalgcznika wysoko$¢ Srodka cigzkosci okresla sie
zgodnie z metodg podang w dodatku 1 do niniejszego zalgcznika.

WNIOSEK O UDZIELENIE HOMOLOGACJI TYPU

Wniosek o udzielenie homologacji typu EKG przyczepy w odniesieniu do wyposazenia hamulcowego sklada
producent przyczepy. Na poparcie homologacji producent przyczepy dostarcza upowaznionej placowcee tech-
nicznej co najmniej nastgpujace dokumenty:

Kopie $wiadectwa homologacji typu EKG lub UE i dokument informacyjny przyczepy zwanej dalej ,przyczepa
odniesienia”, na ktérej ma by¢ oparte poréwnanie skutecznosci hamowania roboczego. Przyczepa ta powinna
byla by¢ przedmiotem rzeczywistych badan okreslonych w zalaczniku 4 do niniejszego regulaminu dla
stosownych przyczep lub w réwnowaznej dyrektywie UE. Przyczepa, ktora zostala homologowana wedlug
procedury alternatywnej okreslonej w tym zalaczniku, nie jest uzywana jako przyczepa odniesienia.

Kopie sprawozdan z badan wedlug zalacznika 11 i zalgcznika 19.

Zestaw dokumentagji, ktéra zawiera informacje o stosownej weryfikacji, w tym istotne obliczenia dla naste-
pujacych parametréw:

Wymogi dotyczace skutecznosci Odniesienie zalgcznika 20
Skuteczno$¢ hamowania roboczego na zimno 3,0
Skuteczno$¢ hamulca postojowego 4,0
Skuteczno$¢ hamulca awaryjnego 5,0
Uszkodzenie uktadu rozdzialu hamowania 6,0
Uktad przeciwblokujacy 7,0
Kontrole dzialania i instalacji 8,0

Przyczepa reprezentatywna dla typu przyczepy, ktory ma by¢ homologowany, zwana dalej ,przyczepa przed-
miotowg”.

Producentem ,przyczepy odniesienia” i ,przyczepy przedmiotowe;” jest ta sama osoba.

ALTERNATYWNA PROCEDURA MAJACA NA CELU WYKAZANIA SKUTECZNOSCI HAMOWANIA ROBO-
CZEGO NA ZIMNO TYPU 0

Aby wykaza¢ spelnienie skutecznosci hamowania roboczego na zimno typu 0, weryfikuje si¢ za pomoca
obliczen, czy ,przyczepa przedmiotowa” posiada wystarczajaca site hamowania (TR), aby osiagnaé zalecang
skuteczno$¢ hamowania roboczego i czy na suchej powierzchni drogi wystepuje wystarczajgca przyczepnosé
(przyjeta dla wspolezynnika przyczepnosci 0,8) dla wykorzystania tej sity hamowania.

Weryfikacja

Wymogi pkt 1.2.7 i 3.1.2 zalacznika 4 (wymaganie skutecznosci na zimno osiggnigte bez blokowania kot,
odchylenia lub nienormalnych drgan) uznaje si¢ za spelnione przez przyczepe przedmiotows, jezeli spelnia
ona kryteria weryfikacji opisane w nastgpnych punktach, zaréwno z obciazenia, jak i bez obcigzenia:
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3.2.1.1.

3.2.1.2.

3.2.1.3.

3.2.1.4.

3.2.1.5.

3.2.1.6.

3.2.1.7.

4.1.
4.1.1.

4.2.
4.2.1.

4.2.2.

Rozstaw osi przedmiotowej przyczepy nie jest mniejszy niz 0,8 rozstawu osi przyczepy odniesienia.

Jakakolwiek réznica w momencie wejsciowym hamulca dla dwoch réznych osi w obrebie zespotu kot
podwozia ,przyczepy przedmiotowej” nie rézni si¢ od tej dla ,przyczepy odniesienia”.

Liczba i rozmieszczenie osi, tj. podnoszonej, kierowanej itd., w ,przyczepie przedmiotowej” nie rézni si¢ od
tych w ,przyczepie odniesienia”.

Rozdzial procentowy statycznego obcigZenia osi w stanie obcigzenia przyczepy przedmiotowej nie rézni sie
od tego samego rozdzialu dla przyczepy odniesienia o wigcej niz 10 %.

Dla naczep tworzy si¢ wykres zgodnie z dodatkiem 2 i na nim weryfikuje si¢, czy:

TR max 2 TRy, (§- linia (1) nie znajduje si¢ ponizej linii (3)), i

TRy 2 TR, (4. linia (2) nie znajduje si¢ ponizej linii (3)).

Dla przyczep z osig Srodkowa tworzy si¢ wykres zgodnie z dodatkiem 3 i na nim weryfikuje si¢, czy:

TR max = TR (§- linia (1) nie znajduje si¢ ponizej linii (3)), i

TRL 2 TR, (tj. linia (2) nie znajduje si¢ ponizej linii (3)).

Dla przyczep samochodowych sporzadza si¢ wykres zgodnie z dodatkiem 4 i na podstawie tego wykresu
weryfikuje sie, czy:

TR > TR, (t. linia (1) nie znajduje si¢ ponizej linii (2)), i

max
TRy = TR (tj. linia (4) nie znajduje si¢ ponizej linii (3)), i
TRy, > TR, (. linia (6) nie znajduje si¢ ponizej linii (5)).

ALTERNATYWNA PROCEDURA MAJACA NA CELU WYKAZANIE SKUTECZNOSCI HAMULCA POSTOJO-
WEGO
Uwagi ogélne

Procedura ta stanowi alternatywe dla fizycznych badan przyczep na pochyleniu i gwarantuje, ze przyczepy
wyposazone w hamulec sprezynowy uruchamiany mechanizmami parkowania moga osiagnal zalecang
skuteczno$¢ hamulca postojowego. Procedura ta nie jest stosowana dla przyczep wyposazonych
w mechanizmy parkowania dzialajace za pomoca $rodkéw innych niz hamulce sprezynowe. Takie przyczepy
poddawane sa fizycznemu badaniu zalecanemu w zafaczniku 4.

Zalecang skuteczno$¢ hamowania postojowego wykazuje si¢ za pomoca obliczen przy uzyciu wzoréw zawar-
tych w pkt 4.2 i 4.3.

Skuteczno$¢ parkowania

Site hamulca postojowego na obwodzie opon osi (kilku osi) hamowanej(-ych) za pomoca hamulca sprezyno-
wego uruchamianego mechanizmem parkowania oblicza si¢ przy uzyciu nastgpujacego wzoru:

Tpi = (Thy x I = Co) x n x Bg/R,

Reakcje normalnej nawierzchni drogi na osie unieruchomionej przyczepy skierowanej pod gére i w doét
wzniesienia na spadku o nachyleniu 18 % oblicza si¢ przy uzyciu nastgpujacych wzoréw:
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42.2.1. W przypadku przyczep samochodowych:

4.2.2.1.1. skierowanych pod gér¢ wzniesienia

tanP x h x P
Niy = (PRp = —————— ) cosP
L

tanP x h x P
Nru = | PR + — = cosP
L

Nry
Nrui = —
1R
4.2.2.1.2. skierowanych w dét wzniesienia
tanP x h x P
Npp = (PRp + — 5 cosP
L

N
Nipi = —2
1
tanP x h x P
NRD = PRR - Ei cosP
L

4.2.2.2. W przypadku przyczep z osig centralng:

4.2.2.2.1. skierowanych pod gér¢ wzniesienia

tanP x h x P
Nry = P+E— cosP
L

4.2.2.2.2. skierowanych w dét wzniesienia

tanP x h x P
Npgp = |P— ———— ) cosP
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4.2.2.3.

W przypadku naczep:

4.2.2.3.1. skierowanych pod gér¢ wzniesienia

P, x Ex tanP x h x P
Nryv = (P- + cosP
EL EL

_ Ney

4.2.2.3.2. skierowanych w dét wzniesienia

4.3.

4.3.1.

5.2.

5.2.1.

5.2.2.

Ps x B tanP x h x P
Nrp = (P- - cosP
EL EL

Nrp
Nrpi = —

Weryfikacja

Skuteczno$¢ hamulca postojowego przyczepy weryfikuje si¢ przy uzyciu nastgpujacych wzoréw:

Ap; Bo;
(M + 0,01) % 100 > 18 %

oraz

Aui Bui
(M + 0701> x 100> 18 %

ALTERNATYWNA PROCEDURA MAJACA NA CELU WYKAZANIE SKUTECZNOSCI HAMOWANIA
AWARYJNEGO/AUTOMATYCZNEGO

Uwagi ogdlne

Aby wykazaé spelnienie wymogéw dotyczacych skutecznosci automatycznego hamowania, wykonane jest
poréwnanie wysokosci ci$nienia w  sifowniku wymaganego do osiggnigcia wymienionej skutecznosci
i asymptotycznym ciSnieniem w sitowniku po rozlgczeniu przewodu zasilajacego, jak okreslono w pkt 5.2.1,

albo tez weryfikuje si¢, ze sita hamowania dostarczana przez o§ (osie) wyposazong(-¢) w hamulce sprezynowe
jest wystarczajaca do osiggnigcia wymienionej skutecznosci, jak okreslono w pkt 5.2.2.

Weryfikacja
Uwaza sig, Ze przedmiotowa przyczepa spelania wymogi pkt 3.3 zalacznika 4, jezeli asymptotyczne ci$nienie
w sitowniku (p.) po rozlaczeniu przewodu zasilajacego jest wigksze niz ci$nienie w sifowniku (p.) potrzebne

do osiagniecia skutecznosci réwnego 13,5 % maksymalnego stacjonarnego obcigzenia kola. Cisnienie
w przewodzie zasilajagcym jest ustabilizowane na 700 kPa przed rozlgczeniem.

Uwaza si¢, ze przedmiotowa przyczepa wyposazona w hamulec sprezynowy spelnia wymogi pkt 3.3. zalacz-
nika 4, jezeli:

ST, 2 0,135 (PR)(g)
gdzie:

Ty, jest obliczona zgodnie z pkt 4.2.1.
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6.1.
6.1.1.

6.2.
6.2.1.

6.2.1.1.

6.2.1.2.

7.1.
7.1.1.

7.2.
7.2.1.

ALTERNATYWNA PROCEDURA MAJACA NA CELU WYKAZANIE SKUTECZNOSCI HAMOWANIA
W PRZYPADKU USZKODZENIA W UKLADZIE ROZDZIALU HAMOWANIA

Uwagi ogdlne

Aby wykaza¢ spelnienie wymogéw dotyczacych skutecznosci hamowania w przypadku uszkodzenia
w ukladzie rozdzialu hamowania, wykonane jest pordwnanie pomigdzy ci$nieniem w sitowniku wymaganym
do osiaggnigcia wymienionej skutecznosci i bedacym do dyspozycji ci$nieniem w sitowniku, gdy istnieje
uszkodzenie w ukladzie rozdzialu hamowania.

Weryfikacja

Uwaza si¢, ze przyczepa przedmiotowa spelnia wymogi pkt 6 dodatku do zalacznika 10, jezeli ci$nienie
okre$lone w pkt 6.2.1.1 jest wigksze od ci$nienia okre$lonego w pkt 6.2.1.2 lub réwne temu ci$nieniu,
zaréwno z obcigzeniem, jak i bez obcigzenia.

Cisnienie w sitowniku (p.) przyczepy przedmiotowej, gdy p,, = 650 kPa, ciSnienie w przewodzie zasilajgcym =
700 kPa i istnieje uszkodzenie w ukladzie rozdzialu hamowania.

Ci$nienie w sitowniku (p.) potrzebne do osiggni¢cia wskaznika skutecznosci hamowania réwnego 30 %
zalecanej skutecznosci hamowania roboczego dla przyczepy przedmiotowej.

ALTERNATYWNA PROCEDURA MAJACA NA CELU WYKAZANIE SKUTECZNOSCI URZADZENIA PRZE-
CIWBLOKUJACEGO

Uwagi og6lne

Badanie przyczepy zgodnie z zalacznikiem 13 do niniejszego regulaminu moze by¢ odroczone na czas
homologacji typu przyczepy, pod warunkiem ze uklad przeciwblokujacy (ABS) spelnia wymogi zalgcznika
19 do niniejszego regulaminu.

Weryfikacja
Weryfikacja czesci sktadowych i instalacji

Specyfikacje urzadzenia ABS zainstalowanego na przyczepie zgloszonej do homologacji typu weryfikuje si¢
przez spelnienie kazdego z nastepujacych kryteriow:

Punkt KRYTERIA
7.2.1.1. a) Czujnik(-) Zmiana niedopuszczalna
b) Sterownik(-) Zmiana niedopuszczalna
¢) Modulator(-y) Zmiana niedopuszczalna
7.2.1.2. | Wymiar(-y) przewodéw rurowych i ich dlugosci
a) Zbiornik zasilajacy do modulatora(-6w)
Minimalna $rednica wewnetrzna Moze by¢ powigkszona
Maksymalna dtugos¢ catkowita Moze by¢ zmniejszona
b) Sygnal z modulatora do sitownikéw hamulca kota
Srednica wewngtrzna Zmiana niedopuszczalna
Maksymalna dtugos¢ catkowita Moze by¢ zmniejszona
7.2.1.3. | Sekwencja sygnatu ostrzegawczego Zmiana niedopuszczalna
7.2.1.4. Réznice w momencie hamulca na wejSciu, w obrebie | Dozwolone tylko homologowane
zespolu kél podwozia réznice (jezeli wystepuja)
7.2.1.5. Inne ograniczenia — zob. pkt 4 sprawozdania z badan okre- | Instalacja ~musi  miesci¢  sig
$lonego w dodatku 6 do zalgcznika 19 do niniejszego regu- | w zakresie okreslonych ograni-
laminu. czen - niedopuszczone zadne
odchylenia.
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7.3.
7.3.1.

7.3.1.1.

7.3.1.2.

7.3.1.3.

7.3.1.4.

8.1.1.

8.1.1.1.

8.1.2.

8.1.2.1.

8.1.3.

8.1.3.1.

8.1.4.

8.1.4.1.

Weryfikacja pojemnosci zbiornika

Poniewaz istnieje duzy wybor rozmaitych ukladéw hamulcowych i wyposazenia pomocniczego, ktére stosuje
si¢ w przyczepach, brak jest tabeli zalecanych pojemnosci zbiornikéw nie jest mozliwe. Aby potwierdzié, czy
zainstalowany jest zasobnik o wlasciwej pojemnosci, mozna przeprowadzi¢ badanie zgodnie z pkt 6.1
zalgcznika 13 do niniejszego regulaminu lub zastosowaé procedure okre$lona ponizej:

W przypadku hamulcéw z niezintegrowana regulacjg zuzycia hamulca hamulce na przyczepie przedmiotowej
ustawia si¢ w taki sposob, ze stosunek (R;) skoku popychacza sitownika hamulca kota (sy) do dlugosci
dzwigni (Iy) jest réwny 0,2.

Przyklad:

I, = 130 mm

R, = sqfly = 57130 = 0,2

st =  skok popychacza przy 650 kPa cinienia w sitowniku hamulca kofa

= 130 x 0,2 = 26 mm

W przypadku hamulcéw z zintegrowang samoczynng regulacja zuzycia hamulca hamulce ustawia si¢ na
normalny luz pracy.

Okreslonego powyzej ustawienia hamulcéw dokonuje sig, gdy hamulce sa zimne (< 100 °C).

Dla hamulcéw wyregulowanych zgodnie ze stosowng procedurg okrelong powyzej i dla urzadzenia (urzg-
dzer) reagujgcego na obcigzenie ustawionego dla warunkéw obcigzenia oraz przy poczatkowym poziomie
energii ustawionym zgodnie z pkt 6.1.2 zalacznika 13 do niniejszego regulaminu urzadzenie(-a) magazyno-
wania energii jest izolowane od dalszego zasilania. Hamulce s3 uruchamiane przy ci$nieniu sterujacym 650
kPa na glowicy sprzegajacej, a nastepnie catkowicie zwolnione. Wykonuje si¢ dalsze uruchomienia hamulca, az
do liczby n, wyznaczonej w badaniu przeprowadzonym zgodnie z pkt 5.4.1.2.4.2 zalacznika 19 do niniej-
szego regulaminu i okre$lonej w pkt 2.5 sprawozdania z homologacji ukladu przeciwblokujacego. Podczas
tego uruchomienia ci$nieniec w dziatajacym obwodzie jest wystarczajace, aby zapewni¢ catkowita site hamo-
wania na obwodzie két rowna nie mniej niz 22,5 % maksymalnego stacjonarnego obciazenia kota, bez
spowodowania samoczynnego uruchomienia jakiegokolwiek ukladu hamulcowego nieznajdujacego si¢ pod
kontrolg uktadu przeciwblokujacego.

KONTROLE DZIALANIA I INSTALAC]I

Upowazniona placéwka technicznajorgan udzielajgcy homologacji dokonuje kontroli dzialania i instalacji
obejmujacej nastepujace punkty:

Dziatanie przeciwblokujace

Ogranicza si¢ ono do dynamicznej kontroli ukladu przeciwblokujgcego. Aby zapewni¢ pelne dziatanie
cykliczne, konieczna moze by¢ regulacja urzadzenia reagujacego na obciazenie lub zastosowanie nawierzchni
posiadajacej niska przyczepno$¢ opony do drogi. Jezeli uklad przeciwblokujacy nie posiada homologacji
zgodnej z zalgcznikiem 19, przyczepe bada si¢ zgodnie z zalgcznikiem 13 i musi ona spelniaé stosowne
wymogi zawarte w tym zalgczniku.

Pomiar czasu reakcji

Upowazniona placéwka techniczna weryfikuje, czy przyczepa przedmiotowa spelnia wymogi zalacznika 6.

Statyczne zuzycie energii

Upowazniona placowka techniczna weryfikuje, czy przyczepa przedmiotowa spelnia wymogi odpowiednio
zalagcznika 7 i zalgcznika 8.

Dziatanie hamulca roboczego

Upowazniona placéwka techniczna weryfikuje, czy podczas hamowania nie wystepuja Zadne nienormalne
drgania.
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8.1.5.

8.1.5.1.

8.1.6.

8.1.6.1.

8.1.7.

8.1.7.1.

8.1.8.

8.1.8.1.

Dziatanie hamulca postojowego

Upowazniona placéwka techniczna uruchamia i zwalnia hamulec postojowy, aby upewni¢ si¢ o jego prawid-
fowym dziataniu.

Dziatanie hamowania awaryjnego/automatycznego

Upowazniona placowka techniczna weryfikuje, czy przedmiotowa przyczepa spelnia wymogi pkt 5.2.1.18.4.2
niniejszego regulaminu.

Weryfikacja identyfikacji pojazdu i jego czesci skladowych

Upowazniona placowka techniczna kontroluje przedmiotowa przyczepe pod katem szczegéléw zawartych
w $wiadectwie homologagji typu.

Sprawdzenia dodatkowe

Upowazniona placéwka techniczna moze zadal w razie potrzeby przeprowadzenia dodatkowych kontroli.
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DODATEK 1

METODA OBLICZANIA WYSOKOSCI SRODKA CIEZKOSCI

Polozenie wysokosci Srodka ciezkosci kompletnego pojazdu (z obcigzeniem i bez obcigzenia) moze by¢ obliczone
W nastepujacy sposéb:

hl1 = wysoko$¢ srodka cigzkosci zespolu osi (kilku osi) (w tym opony, resory itd.) = R - 1,1
h2 = wysokos¢ srodka cigzkosci ramy (obcigzonej) = (h6 + h8) - 0,5
h3 = wysoko$¢ srodka cigzkosci tadunku i nadwozia (z obcigzeniem) (h7 - 0,3) + h6
h4 = wysoko$¢ srodka cigzkosci ramy (bez obciazenia) = h2 + s
h5 = wysokos¢ $rodka cigzkosci nadwozia (bez obcigzenia) = (h7 - 0,5) + h6 + s
gdzie:
h6 = wysoko$¢ ramy, gora
h7 =  wymiary nadwozia, wewngtrzne
h8 = wysoko$¢ ramy, spod
P = calkowita masa przyczepy
PR = calkowita masa na wszystkie kota naczepy lub przyczepy z osia $rodkows
R =  promiei opony
S = ugiecie resoru pomiedzy obcigzeniem i nieobcigzeniem
W1 = masa zespolu osi (kilku osi) (w tym opony, resory, itd.) = P - 0,1
W2 = masaramy = (P, — W1) - 0,8
W3 = masa cigzaru fadunku i nadwozia
W4 = masa nadwozia = (P, — W1) - 0,2
Z OBCIAZENIEM: BEZ OBCIAZENIA:
by, MWL h2P~ W2 + h3-W3 b, LWL h4P~ W2 + h5- W4
lad unl
//—\ —/\
wmd o w
w2 s |\ em /7’ h5
- w1 h2 e - O Pwi O . he
» E m [$3 s23(re
g: gg g5 ;
UWAGI:
1. Dla przyczep typu z poziomym pokladem stosuje si¢ maksymalna wysokos$¢ 4 m.

Dla przyczep, w ktdrych doktadna wysokos¢ srodka ciezkosci cigzaru tadunku jest nieznana, przyjmuje si¢ ja jako 0,3
wewnetrznych wymiaréw nadwozia.

Dla przyczep z zawieszeniem powietrznym warto$¢ s przyjmuje si¢ jako 0.

Dla naczep i przyczep z osia Srodkowa nalezy kazdorazowo zastapi¢ P przez PR.
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DODATEK 2

WYKRES WERYFIKAC]JI DLA PKT 3.2.1.5 - NACZEPY

{1}

@)
/ @

TR

650 kPa
Fm

(1) = TRy kiedy py, = 650 kPa i przewdd zasilajacy = 700 kPa.
(2) = Frgyn - 0.8 = TRy
(3) = 045 F = TR,

gdzie:
(TRpr - hy) + (P-g- Zc(hg —hy))
l:P\dyn = FR_
Er
warto$¢ z. jest obliczana z nastgpujacego wzoru:
F
ze = 045-001( —————— ) + 0,01
(P 4+ 7000)g

UWAGIL:
1. Warto$¢ 7 000 powyzej przedstawia mas¢ pojazdu ciggnacego z nieprzylaczong naczepa.

2. Dla celu tych obliczen osie blisko rozstawione (posiadajace rozpigto$¢ osi mniejsza niz 2 metry) moga by¢ traktowane
jako jedna oS.



L 257/192 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej 30.9.2010

DODATEK 3

WYKRES WERYHKAC]I DLA PKT 3.2.1.6 - PRZYCZEPY Z OSIA CENTRALNA

{1}

{2}
/ (3

TR

650 kPa
Pm

(1) = TRpayp kiedy py, = 650 kPa i przewdd zasilajacy = 700 kPa.
() = Frgyn - 0.8 = TR,
(3) = 05-F =TR,

gdzie:
(TRy - hy) + (P g~ Zc(hg —hy))
FRdyn = k- E
R
warto$¢ z. jest obliczana z nastgpujgcego wzoru:
0,45-0,01 i + 0,01
ZC = ’ - Y, T = Ann ’
(P 4 7000)g

UWAGI:
1. Warto$¢ 7 000 powyzej przedstawia masg pojazdu ciggnacego bez naczepy.

2. Dla celu tych obliczen osie blisko rozstawione (posiadajace rozpieto$¢ osi mniejsza niz 2 metry) mogg by¢ traktowane
jako jedna oS.
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DODATEK 4

WYKRES WERYFIKAC]I DLA PKT 3.2.1.7 - PRZYCZEPY Z WOZKIEM SKRETNYM

(1)

(2)

PRZEDNIE

/ ~
R (3)
(8)
TYLNE
/ / /""f

(8

X 650 (kPa)

Pm

(1) = TRpae kiedy pp, = 650 kPa i przewdd zasilajacy = 700 kPa.
(2) =05 Fy = TRy,

(3) = TRy = TR, kiedy p, = x
(4) = Fgyn - 0,8 = TRy
(5) = TRy = TR,, kiedy py, = x

(6) = l:rdyn 0,8 = TRy,

gdzie
P-g-Z h
Fagn = Fy + E
oraz
P g Z. hr
Frdyn = Fr - E
warto$¢ z. jest obliczana z nastgpujacego wzoru:
2 = 05-001 — %) 4 oo
C T TP+ 7000) g ’

UWAGL:
1. Warto$¢ 7 000 powyzej przedstawia mas¢ pojazdu ciggnacego z nieprzylaczong naczepa.

2. Dla celu tych obliczeri osie blisko rozstawione (posiadajace rozpigto$¢ osi mniejsza niz 2 metry) moga byc¢ traktowane
jako jedna oS.
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DODATEK 5

SYMBOLE I DEFINICJE

SYMBOL

DEFINICJA

T,; kiedy Tp; < 0,8 Npp; dla osi przednich, lub
0,8 Npp; kiedy Ty; > 0,8 Npp; dla osi przednich

T,; kiedy Tp; < 0,8 Ngp; dla osi tylnych, lub
0,8 Ngp; kiedy Ty > 0,8 Nyp; dla osi tylnych

T,; kiedy Tp; < 0,8 Niy; dla osi przednich, lub
0,8 Npy; kiedy Ty; > 0,8 Niy; dla osi przednich

Tp; kiedy Tp; < 0,8 Ngy; dla osi tylnych, lub
0,8 Ngy; kiedy Ty; > 0,8 Ny dla osi tylnych

wspotezynnik hamulca

progowy moment wejSciowy na watku rozpieraka (minimalny moment na walku rozpieraka potrzebny do
wytworzenia mierzalnego momentu hamulca)

rozstaw osi

odleglos¢ miedzy popora sprzegu lub podporami podworzia, a $rodkiem osi (kilku osi) przyczepy z osia
srodkowa lub naczepy

odleglos¢ pomiedzy czopem obrotu siodla i Srodkiem osi (kilku osi) naczepy

sita (N)

catkowita normalna statyczna reakcja nawierzchni drogi na o§ (osie) przednia

catkowita normalna dynamiczna reakcja nawierzchni drogi na o$ (osie) przednig

catkowita normalna statyczna reakcja nawierzchni drogi na o§ (osie) tylng

catkowita normalna dynamiczna reakcja nawierzchni drogi na o$ (osie) tylna

catkowita normalna statyczna reakcja nawierzchni drogi na wszystkie kota przyczepy lub naczepy

catkowita normalna dynamiczna reakcja nawierzchni drogi na wszystkie kota przyczepy lub naczepy

przyspieszenie spowodowane cigzkoscia (9,81 m/s?)

wysoko$¢ srodka cigzkosci powyzej gruntu

wysoko$¢ sprzegu siodla (czopa obrotu siodta)

wysoko$¢ $rodka cigzkosci przyczepy

indeks osi

liczba osi przednich

liczba osi tylnych

dlugos¢ dzwigni

liczba urzadzen uruchamiajgcych hamulec sprezynowy na o$
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SYMBOL DEFINICJA

Nip catkowita normalna reakcja nawierzchni drogi na o§ (osie) przednia, kiedy przyczepa skierowana jest w dét
wzniesienia na spadku o nachyleniu 18 %

Nip; normalna reakcja nawierzchni drogi na o$ przednia i kiedy przyczepa skierowana jest w dét wzniesienia
a spadku o nachyleniu 18 %

Nry catkowita normalna reakcja nawierzchni drogi na o§ (osie) przednia, kiedy przyczepa skierowana jest
w goére wzniesienia na spadku o nachyleniu 18 %

Nry; normalna reakcja nawierzchni drogi na o$ przednia i kiedy przyczepa skierowana jest w gore wzniesienia
na spadku o nachyleniu 18 %

Nrp catkowita normalna reakcja nawierzchni drogi na 0§ (osie) tylng, kiedy przyczepa skierowana jest w dét na
spadku o nachyleniu 18 %

Nrpi normalna reakcja nawierzchni drogi na o$ tylna i kiedy przyczepa skierowana jest w dél wzniesienia na
spadku o nachyleniu 18 %

Nru catkowita normalna reakcja nawierzchni drogi na o (osie) tylng, kiedy przyczepa skierowana jest w gére na
spadku o nachyleniu 18 %

Nrui normalna reakcja nawierzchni drogi na oS tylna i kiedy przyczepa skierowana jest w gore wzniesienia na
spadku o nachyleniu 18 %

Pm ci$nienie na glowicy przewodu sterowania

Pe ci$nienie w sifowniku hamulca kola

P masa pojedynczego pojazdu

Py masa statyczna na sprzegu siodla przy masie przyczepy P

PR catkowita normalna statyczna reakcja nawierzchni drogi na kola przyczepy lub naczepy

PRy catkowita normalna statyczna reakcja nawierzchni drogi na osie przednie na poziomym podlozu

PRy catkowita normalna statyczna reakcja nawierzchni drogi na osie tylne na poziomym podlozu

R, statyczny promient opony pod obcigzeniem, obliczony z nastgpujacego wzoru:
Ry =%dr+F - H
gdzie:
dr = nominalna $rednica obreczy
H = wysoko$¢ profilu konstrukeji = ¥4 (d - dr)
d = umowna liczba $rednicy obreczy
Fr = wspolczynnik okreslony przez ETRTO

(Informacja o projektowaniu technicznym, 1994, strona CV.I 1)

Tpi sita hamowania na obwodzie wszystkich kot osi i, dostarczona przez hamulec(-ce) sprezynowy

Thy sita nacisku (sita dzialajgca na tloczysko) hamulca sprezynowego

TR suma sit hamowania na obwodzie wszystkich kot przyczepy lub naczepy

TR¢ suma sit hamowania na obwodzie wszystkich kot osi (kilku osi) przedniej

TR, suma sit hamowania na obwodzie wszystkich kot osi (kilku osi) tylnej

TR max suma maksymalnych dostgpnych sit hamowania na obwodzie wszystkich kot przyczepy lub naczepy

TR, suma sit hamowania na obwodzie wszystkich kot przyczepy lub naczepy, przy ktdrej osiagnieta jest granica
przyczepnosci

TR¢ suma sil hamowania na obwodzie wszystkich két osi (kilku osi) przedniej, przy ktérej osiagnieta jest
granica przyczepnosci




L 257/196

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

30.9.2010

SYMBOL DEFINICJA

TRy, suma sit hamowania na obwodzie wszystkich kot osi (kilku osi) tylnej, przy ktérej osiggnigta jest granica
przyczepnosci

TR, suma sit hamowania na obwodzie wszystkich kol przyczepy lub naczepy, wymagana do osiagniecia
zalecanej skutecznosci

TRy suma sif hamowania na obwodzie wszystkich kot osi (kilku osi) przedniej, wymagana do osiagnigcia
zalecanej skutecznosci

TR suma sit hamowania na obwodzie wszystkich kot osi (kilku osi) tylnej, wymagana do osiggniecia zalecanej
skutecznosci

Z¢ wskaznik hamowania zespolu pojazdéw, tylko z hamowang przyczepa

cos P cosinus kata utworzonego przez spadek o nachyleniu 18 % i pozioma plaszczyzng = 0,98418

tan P tangens kata utworzonego przez spadek o nachyleniu 18 % i pozioma plaszczyzng = 0,18




