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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 najnowszej wersji dokumentu EKG ONZ dotyczgcego statusu TRANS/WP.29/343, dostepnej
pod adresem:
http:/[www.unece.org/trans/main/wp29[wp29wgs/wp29gen/wp29fdocstts.html.

Regulamin nr 83 Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji Narodéw Zjednoczonych (EKG
ONZ) - Jednolite przepisy dotyczace homologacji pojazdéw w zakresie emisji zanieczyszczen
w zalezno$ci od paliwa zasilajacego silnik

Obejmujacy wszystkie obowigzujace teksty, w tym:
Suplement nr 1 do serii poprawek 06 — data wejscia w Zycie: 23 czerwca 2011 r.

SPIS TRESCI
REGULAMIN
1. Zakres

2. Definicje

3. Wystapienie o homologacje

4. Homologacja

5. Specyfikacje i badania

6. Zmiana typu pojazdu

7. Rozszerzenie homologadji typu
8. Zgodno$¢ produkcji

9. Zgodno$¢ eksploatacyjna
10. Sankcje z tytutu niezgodnosci produkgji
11. Ostateczne zaniechanie produkgji
12. Przepisy przejsciowe

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

DODATEK

1. Procedura weryfikacji wymogéw zgodnosci produkcji, w przypadku gdy podane przez producenta
odchylenie od normy produkgji jest wystarczajace

2. Procedura weryfikacji wymogéw zgodnosci produkcji, w przypadku gdy podane przez producenta
odchylenie od normy produkgji jest niewystarczajace lub gdy nie jest ono znane

3. Sprawdzanie zgodnosci eksploatacyjnej
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4. Procedura statystyczna zwigzana z badaniem zgodnosci eksploatacyjnej

5. Obowiazki w przypadku zgodnosci eksploatacyjnej

6. Wymogi w przypadku pojazdéw, w ktérych stosuje si¢ odczynnik w ukladzie oczyszczania spalin

ZALACZNIKI

1.

4a.

10.

10a.

Charakterystyka pojazdu i silnika oraz informacje dotyczace przeprowadzania badan

Dodatek 1 — Informacje dotyczace warunkéw badania

. Zawiadomienie

Dodatek 1 — Informacje dotyczace pokladowego ukladu diagnostycznego

Dodatek 2 — Swiadectwo zgodnosci producenta z wymogami dotyczacymi osiggéw eksploatacyjnych
ukfadu OBD

. Rozmieszczenie znakéw homologacji

Badanie typu I (Sprawdzanie emisji spalin po rozruchu w stanie zimnym)
Dodatek 1 — Uklad hamowni podwoziowej

Dodatek 2 — Uklad rozrzedzania spalin

Dodatek 3 — Wyposazenie do pomiaru emisji gazowych

Dodatek 4 — Wyposazenie do pomiaru masy emitowanych czgstek stalych
Dodatek 5 — Wyposazenie do pomiaru liczby emitowanych czastek statych
Dodatek 6 — Sprawdzanie bezwladnosci symulowanej

Dodatek 7 — Pomiar obcigzenia drogowego od pojazdu

Badanie typu II (Emisja tlenku wegla na biegu jalowym)

Badanie typu IIl (Sprawdzenie emisji gazéw ze skrzyni korbowej)

Badanie typu IV (Oznaczanie emisji par z pojazdéw wyposazonych w silniki o zaplonie iskrowym)
Dodatek 1 — Kalibracja wyposazenia do badania emisji par

Dodatek 2

. Badanie typu VI (Sprawdzenie $redniej wielkosci emisji tlenku wegla i weglowodoréw w spalinach po

rozruchu w stanie zimnym w niskiej temperaturze otoczenia)

Badanie typu V (Opis badania wytrzymalosci w celu sprawdzenia trwaloci urzadzen ograniczajacych
emisje zanieczyszczenia)

Dodatek 1 — Standardowy cykl na stanowisku badawczym (SBC)

Dodatek 2 — Standardowy cykl na stanowisku badawczym dla pojazdéw z silnikiem wysoko-
preznym (SDBC)

Dodatek 3 — Standardowy cykl jazdy drogowej (SRC)
Specyfikacje paliw wzorcowych

Specyfikacje gazowych paliw wzorcowych
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11.

12.

13.

14.

1.1.

2.2.

Diagnostyka pokladowa (OBD) w pojazdach silnikowych

Dodatek 1 — Aspekty funkcjonalne poktadowych uktadéw diagnostycznych (OBD)

Dodatek 2 — Podstawowa charakterystyka rodziny pojazdéw

Udzielanie homologacji typu EKG/ONZ dla pojazdéw zasilanych gazem plynnym lub gazem ziem-
nym/biometanem

Procedura badania emisji z pojazdéw wyposazonych w uklad okresowej regeneracji

Procedura badania emisji z pojazdéw hybrydowych z napedem elektrycznym (HEV)

Dodatek 1 — Profil stanu naladowania (SOC) urzadzenia magazynujacego energie elektryczng dla

2.2.1.

2.2.2.

badania typu I pojazdéw hybrydowych doladowywanych zewngtrznie (OVC)

ZAKRES

W niniejszym regulaminie ustanowiono wymogi techniczne w odniesieniu do homologacji
pojazdéw silnikowych.

Ponadto w niniejszym regulaminie okre$lono zasady zgodnosci eksploatacyjnej, trwalosci urzg-
dzen ograniczajacych emisje zanieczyszczen oraz pokladowych ukladéw diagnostycznych.

Niniejszy regulamin ma zastosowanie do pojazdéw kategorii M;, M,, N; oraz N, o masie
odniesienia nieprzekraczajacej 2 610 kg (1).

Na wniosek producenta homologacja typu udzielona na mocy niniejszego rozporzadzenia
moze by¢ rozszerzona z pojazdéw wymienionych powyzej na pojazdy kategorii M;, M,, N;
oraz N, o masie odniesienia nieprzekraczajacej 2 840 kg oraz spelniajacych wymogi okreslone
w niniejszym regulaminie.

DEFINICJE

Do celéw niniejszego regulaminu stosuje si¢ nastepujace definicje:

LLyp pojazdu” oznacza grupe pojazdéw, ktére nie réznig si¢ pod nastepujacymi wzgledami:

bezwladno§¢ réwnowazna ustalona w stosunku do masy odniesienia, jak okre$lono w tabeli 3
zalgcznika 4a; oraz

charakterystyka pojazdu i silnika, jak okreslono w zalaczniku 1;

Jmasa odniesienia” oznacza mas¢ wlasng pojazdu powickszong o znormalizowang warto$é
100 kg na potrzeby badania zgodnie z zalacznikami 4a i 8;

,masa whasna” oznacza mase pojazdu gotowego do jazdy bez znormalizowanej masy kierowcy
wynoszacej 75 kg, pasazeréw lub fadunku, ale ze zbiornikiem paliwa napelnionym w 90 %, a w
stosownych przypadkach z umieszczonym w pojezdzie standardowym zestawem narzedzi
i kolem zapasowym;

masa pojazdu gotowego do jazdy” oznacza masg opisang w pkt 2.6 zalacznika 1 do niniejszego
regulaminu, a w przypadku pojazdéw zaprojektowanych i zbudowanych w celu przewozenia
wickszej liczby oséb niz 9 (poza kierowca) oznacza mase czlonka zalogi (75 kg), jezeli wirod
co najmniej dziewigciu siedzen znajduje si¢ siedzenie przeznaczone dla zalogi;

(') Zgodnie z definicja zawartg w zalgczniku 7 do ujednoliconej rezolucji w sprawie budowy pojazdéw (R.E.3) (dokument

TRANS/WP.29/78/Rev.1/Amend.2, ostatnio zmieniony poprawka Amend.4).
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2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

2.7.

2.7.1.

2.7.2.

2.8.

2.9.

2.10.

2.11.

2.11.1.

2.11.2.

2.12.

2.13.

omasa maksymalna” oznacza dopuszczalng technicznie mase¢ maksymalng podana przez produ-
centa pojazdu (masa ta moze by¢ wigksza niz masa maksymalna dopuszczona przez krajowy
organ administracji);

Lzanieczyszczenia gazowe” oznaczaja emisje tlenku wegla, tlenkéw azotu w spalinach, wyrazone
jako réwnowaznik dwutlenku azotu (NO,) oraz weglowodoréw, przyjmujac stosunek:

a) C;H, 5,5 dla gazu plynnego (LPG);

b) C,H, dla gazu ziemnego (NG) i biometanu;

C) C1H1,8900,0]6 dla benZyny (ES);

d) CyHy 3409005 dla oleju napedowego (B5);

e) CyH, ;40 355 dla etanolu (E85);

Lczgstki state” oznaczaja czeSci skladowe spalin, ktére s usuwane z rozrzedzonych spalin
w maksymalnej temperaturze 325 K (52 °C) za pomocy filtrow opisanych w dodatku 4 zalacz-
nika 4a;

Jliczba czgstek stalych” oznacza catkowita liczbe czastek stalych o $rednicy przekraczajacej Sred-
nice 23 mm, obecng w spalinach po przygotowaniu ich do usunigcia substancji lotnych, jak
okreslono w dodatku 5 zalacznika 4a;

Lemisje spalin” oznaczaja:

— w odniesieniu do silnikéw o zaplonie iskrowym, emisje zanieczyszczen gazowych i czastek

stalych,

— w odniesieniu do silnikéw wysokopreznych, emisje zanieczyszczen gazowych, czastek
stalych oraz liczbe czastek stalych;

L,emisje par” oznacza inne niz zwigzane z emisjg spalin pary weglowodoréw wydostajace sig
z ukladu paliwowego pojazduy;

Lstraty z odpowietrzania zbiornika” oznaczajg emisje weglowodoréw wywolane zmianami tempe-
ratury w zbiorniku paliwa (przyjmujac stosunek CiH, 33);

Lstraty z parowania” oznacza emisje weglowodoréw pochodzace z ukladu paliwowego stojacego
pojazdu po czasie jazdy (przyjmujac stosunek C;H, ,);

,Skrzynia korbowa” oznacza wszelkie przestrzenie, zaréwno w silniku, jak i poza silnikiem,
polaczone z miska olejowa wewnetrznymi lub zewnetrznymi kanatami, przez ktére wydostaja

si¢ gazy i pary;

Luktad rozruchu w stanie zimnym” oznacza urzadzenie czasowo wzbogacajace mieszanke paliwo/
powietrze w silniku i wspomagajace w ten sposob zaplon;

,wspomaganie rozruchu” oznacza urzadzenie wspomagajace rozruch silnika bez wzbogacania

mieszanki paliwowo-powietrznej w silniku, np. $wiece zarowe, zmiany w taktowaniu wtrysku
itd,;

L,pojemno$¢ silnika” oznacza:
dla silnika suwowego nominalng pojemno$¢ skokows silnika;

dla silnika z tlokiem obrotowym (silnika Wankla), podwdjng nominalng pojemnos¢ skoku tloka
w komorze spalania;

Lurzgdzenia ograniczajgce emisje zanieczyszcze” oznaczaja podzespoly pojazdu, ktére kontroluja
lub ograniczajg emisje spalin oraz emisje par;

,pokladowy uktad diagnostyczny” oznacza ukfad diagnostyczny do kontroli emisji zanieczyszczen,
ktory musi by¢ w stanie identyfikowaé prawdopodobny obszar nieprawidlowego dzialania za
pomoca kodéw bledéw przechowywanych w pamieci komputera;
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2.14.

2.15.

2.16.

2.16.1.

2.16.2.
2.16.3.

2.17.

2.18.

2.18.1.

2.19.

2.19.1.

2.19.2.

2.19.3.

,badanie eksploatacyjne” oznacza badanie i oceng zgodnosci przeprowadzane wedlug pkt 9.2.1
niniejszego regulaminu;

,whasciwie konserwowany i uzytkowany” oznacza, w odniesieniu do badanego pojazdu, ze pojazd
spelnia kryteria przyjecia wybranego pojazdu okreslone w pkt 2 dodatku 3 do niniejszego
regulaminu;

Jurzgdzenie spowalniajgce” oznacza dowolny element konstrukcyjny, rejestrujacy temperature,
predkos¢ pojazdu, obroty silnika, przetozenie biegéw, podcisnienie w kolektorze lub wszelkie
inne parametry w celu wigczenia, modulacji, opdznienia czy wylaczenia dzialania dowolnej
czesci ukladu ograniczajacego emisje zanieczyszczen, ktéry zmniejsza skuteczno$¢ dziatania
tego ukladu w warunkach, jakich mozna zwykle oczekiwaé podczas normalnego dzialania
i uzytkowania pojazdu. Takiego elementu konstrukcyjnego nie mozna uznaé za urzadzenie
spowalniajace, jesli:

potrzeba korzystania z takiego urzadzenia uzasadniona jest ochrong silnika przed uszkodze-
niem lub wypadkiem oraz bezpieczenstwem dziatania pojazdu; lub

urzadzenie takie nie dziala w sposéb nieujety wymogami dotyczacymi rozruchu silnika; lub
warunki sa wyraznie podane w procedurach dotyczacych badan typu I lub typu VI

Lrodzina pojazdéw” oznacza grupe typéw pojazdéw identyfikowang z pojazdem macierzystym do
celow zalgcznika 12;

,wymagane paliwo silnikowe” oznacza rodzaj paliwa stosowanego zwykle do zasilania silnika:
a) benzyna (E5);

b) skroplony gaz ropopochodny (LPG);

¢) gaz ziemny (NG)/biometan;

d) benzyna (E5) lub skroplony gaz ropopochodny;

e) benzyna (E5) lub gaz ziemny/biometan;

f) olej napedowy (B5);

g) mieszanka etanolu (E85) i benzyny (E5) (flex-fuel);

h) mieszanka biodiesla i oleju napedowego (B5) (flex-fuel);
i) wodor;

j) benzyna (E5) lub wodér (system dwupaliwowy);

,biopaliwo” oznacza paliwo plynne lub gazowe wytwarzane z biomasy i stosowane
W transporcie;

,homologacja pojazdu” oznacza homologacje pojazdu z uwzglednieniem pozioméw dopuszczal-
nych w nastepujacych warunkach ():

dopuszczalnych pozioméw emisji spalin z pojazdu, emisji par, emisji ze skrzyni korbowej,
trwalo$ci urzadzen ograniczajacych zanieczyszczenia, emisji zanieczyszczen podczas rozruchu
w stanie zimnym oraz pokladowych ukladéw diagnostycznych pojazdéw wyposazonych
w silniki na benzyne bezotowiows albo silniki na benzyne bezotowiows i gaz plynny lub
na gaz ziemny/biometan lub na biopaliwa (homologacja typu B);

dopuszczalnych pozioméw emisji zanieczyszczen gazowych i pylowych, trwalosci urzadzen
ograniczajacych zanieczyszczenia oraz diagnostyki pokladowej pojazdéw z silnikiem diesla
(homologacja typu C) lub pojazdéw, ktére moga by¢ napedzane badz olejem napedowym
i biodieslem, badz biodieslem;

dopuszczalnych pozioméw emisji zanieczyszczen gazowych i pylowych, emisji ze skrzyni
korbowej, trwatosci urzadzen ograniczajacych zanieczyszczenia, emisji zanieczyszczen podczas
rozruchu w stanie zimnym oraz pokladowych ukladéw diagnostycznych pojazdéw wyposazo-
nych w silniki na gaz plynny lub na gaz ziemny/biometan (homologacja typu D);

(") Homologacj¢ typu A uniewazniono. Seria 05 poprawek do regulaminu zawiera zakaz stosowania benzyny olowiowe;.



L 42/6

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

15.2.2012

2.20.

2.21.
2.21.1.

2.21.2.

2.22.

2.22.1.

2.23.

2.23.1.

2.24.

2.25.

2.25.1.

Luktad okresowej regeneracji’ oznacza urzadzenie ograniczajace emisje zanieczyszczen (np. katali-
zator, filtr czgstek stalych), ktére wymaga przeprowadzenia procesu okresowej regeneracji
podczas zwyklego uzytkowania pojazdu na odcinku krétszym niz 4 000 km. Podczas cykli,
w ktorych ma miejsce regeneracja, normy emisji moga zosta¢ przekroczone. Jezeli regeneracja
urzadzenia ograniczajgcego emisje zanieczyszczen ma miejsce przynajmniej raz podczas
badania typu I i jezeli urzadzenie to bylo wcze$niej co najmniej raz regenerowane podczas
cyklu przygotowania pojazdu, urzadzenie uwaza si¢ za uklad poddawany ciaglej regeneracji,
ktéry nie wymaga specjalnej procedury badania. Zalacznik 13 nie ma zastosowania do ukladéw
poddawanych ciaglej regeneracji.

Na wniosek producenta i za zgoda upowaznionej placéwki technicznej do urzadzenia
poddawanego regeneracji nie bedzie stosowana specjalna procedura badania przewidziana dla
ukladow regeneracji okresowej, jezeli producent przedstawi organowi homologacyjnemu dane
wskazujace, ze podczas cykli, w trakcie ktorych ma miejsce regeneracja, poziom emisji nie
przekracza norm dla danej kategorii pojazdu, podanych w pkt 5.3.1.4.

Pojazdy hybrydowe
Ogodlna definicja pojazdéw hybrydowych:

,pojazd hybrydowy” oznacza pojazd, ktéry do celéow napedu posiada co najmniej dwa rézne
przetworniki energii i dwa rézne uklady magazynowania energii (zainstalowane w pojezdzie).

Definicja pojazdéw hybrydowych z napedem elektrycznym:

pojazd hybrydowy z napedem elektrycznym (HEV)” oznacza pojazd, ktérego naped mechaniczny
czerpie energie z obu nizej wymienionych zrédet energii dostepnych w pojezdzie:

a) paliwa nieodnawialnego;

b) urzadzenia stuzacego do magazynowania energii/mocy elektrycznej (np. akumulatora,
kondensatora, kota zamachowego/pradnicy itd.).

.Pojazd jednopaliwowy” oznacza pojazd, ktéry jest zaprojektowany do zasilania jednym rodzajem
paliwa;

.pojazd  jednopaliwowy zasilany gazem” oznacza pojazd, ktéry jest zaprojektowany przede
wszystkim do stalego zasilania gazem plynnym lub gazem ziemnym/biometanem lub wodo-
rem, ale moze réwniez posiada¢ uklad benzynowy tylko do celéw awaryjnych lub do rozruchu,
przy czym maksymalna pojemno$¢ zbiornika na benzyne¢ nie przekracza 15 litréw;

Lpojazd dwupaliwowy” oznacza pojazd z dwoma oddzielnym ukladami przechowywania paliwa,
ktéry moze by¢ napedzany zamiennie dwoma réznymi paliwami i ktéry jest przeznaczony
zasilania tylko jednym paliwem jednoczesnie;

Lpojazd dwupaliwowy na gaz” oznacza pojazd dwupaliwowy, ktéry moze by¢ napedzany benzyna,
a takze gazem plynnym, ziemnym/biometanem lub wodorem;

,pojazd zasilany paliwem alternatywnym” oznacza pojazd przeznaczony do zasilania co najmniej
jednym rodzajem paliwa, ktére ma postal gazu w warunkach temperatury i ci$nienia atmos-
ferycznego, lub nie jest zasadniczo pochodng paliwa mineralnego;

pojazd typu flex fuel” oznacza pojazd posiadajacy jeden uklad przechowywania paliwa, ktéry
moze by¢ zasilany ré6znymi mieszankami co najmniej dwoch paliw;

,pojazd typu flex fuel na etanol” oznacza pojazd typu flex fuel, ktéry moze by¢ zasilany benzyna
lub mieszanka benzyny i etanolu, w ktorej zawarto$¢ etanolu moze dochodzi¢ do 85 % (E85);
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2.25.2.

2.26.

3.1.1.

(") Zgodnie z

,pojazd typu flex fuel na biodiesel” oznacza pojazd typu flex fuel, ktéry moze by¢ zasilany mine-
ralnym olejem napedowym lub mieszanka mineralnego oleju napgedowego i biodiesla;

Lpojazd przeznaczony do zaspokajania szczegdlnych potrzeb spotecznych” oznacza pojazdy z silnikiem
wysokopreznym kategorii M;, ktére sa:

a) pojazdami przeznaczonymi do celéw specjalnych o masie odniesienia przekraczajacej
2 000 kg (1); lub

b) pojazdami o masie odniesienia przekraczajacej 2 000 kg i przeznaczonymi do transportu co
najmniej 7 pasazeréw, w tym kierowcy, z wylaczeniem od dnia 1 wrze$nia 2012 r.
pojazdéw kategorii M;G?; lub

¢) pojazdami o masie odniesienia przekraczajacej 1 760 kg, skonstruowanymi specjalnie dla
celéw handlowych w celu umozliwienia uzycia wézka inwalidzkiego wewngtrz pojazdu.

WYSTAPIENIE O HOMOLOGACJE

Z wnioskiem o udzielenie homologacji typu pojazdu w zakresie emisji spalin, emisji ze skrzyni
korbowej, emisji par, trwaloci urzadzen ograniczajacych zanieczyszczenia oraz pokladowych
systemow diagnostycznych do organu udzielajacego homologacji musi wystapi¢ producent
pojazdu lub jego upowazniony przedstawiciel.

Ponadto producent musi przedtozy¢ nastepujace informacje:

a) w przypadku pojazdéw z silnikiem o zaplonie iskrowym, deklaracje producenta dotyczacy
minimalnego odsetka przerw w zaplonie wzgledem calkowitej liczby zaplondéw, ktére
moglyby spowodowac emisj¢ zanieczyszczen przekraczajacg dopuszczalne poziomy podane
w pkt 3.3.2 zalgcznika 11, gdyby taki odsetek przerw w zaplonie wystepowal od poczatku
badania typu I, zgodnie z opisem w zalaczniku 4a do niniejszego regulaminu, lub méglby
prowadzi¢ do przegrzania katalizatora lub katalizatoréw spalin, powodujac ich nieodwra-
calne uszkodzenie;

b) szczegblowe informacje na piSmie, w pelni opisujace charakterystyke dzialania poktadowego
ukladu diagnostycznego, w tym wykaz wszystkich istotnych czesci ukladu kontroli emisji
zanieczyszczen pojazdu, tj. czujnikdw, urzadzen uruchamiajacych oraz podzespolow
kontrolowanych przez pokladowy uklad diagnostyczny;

) opis wskaznika nieprawidlowego dzialania, za pomocg ktérego pokladowy uklad diagno-
styczny sygnalizuje kierowcy pojazdu usterke;

d) deklaracje producenta, ze pokladowy uklad diagnostyczny spelnia wymagania przepiséw
dotyczacych rzeczywistego dzialania, okreslone w pkt 7 dodatku 1 do zalacznika 11, we
wszystkich racjonalnie przewidywalnych warunkach jazdy;

e) plan zawierajacy opis szczegblowych kryteriéw technicznych inkrementacji licznika
i mianownika kazdego ukladu monitorujacego, ktére musza spelniaé wymogi podane
w pkt 7.2 1 7.3 dodatku 1 do zalacznika 11, jak réwniez kryteria dezaktywacji licznikow,
mianownik6w i ogélnego mianownika w warunkach przedstawionych w pkt 7.7 dodatku 1
do zalacznika 11;

f) opis podjetych S$rodkéw zapobiegajacych ingerencji os6b niepowolanych w dzialanie
komputera ukladu kontroli emisji zanieczyszczen oraz dokonywaniu zmian w tymze

komputerze;

g) w stosownych przypadkach, szczegélowe dane rodziny pojazdéw, okreslone w dodatku 2
do zalgcznika 11;

h) w stosownych przypadkach, kopie innych homologacji typu z odpowiednimi danymi
pozwalajacymi na rozszerzenie homologacji oraz ustalenie czynnikéw pogorszenia dzialania.

W odniesieniu do badan opisanych w pkt 3 zalgcznika 11 nalezy dostarczy¢ upowaznionej
placéwce technicznej odpowiedzialnej za przeprowadzenie badania homologacyjnego

definicja zawartg w zalaczniku 7 do ujednoliconej rezolucji w sprawie budowy pojazdéw (R.E.3) (dokument

TRANS/WP.29/78/Rev.1/Amend.2, ostatnio zmieniony poprawka Amend.4).
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3.2.

3.2.1.

3.3.

3.4.1.

3.4.2.

3.4.3.

3.4.4.

3.4.5.

3.4.6.

3.4.7.

3.4.8.

4.2.

4.3.

reprezentatywny egzemplarz typu pojazdu lub rodziny pojazdéw wyposazonych w pokladowe
uklady diagnostyczne, ktére maja by¢ homologowane. Jesli upowazniona placéwka techniczna
ustali, Ze przedstawiony pojazd nie reprezentuje w pelni typu lub rodziny pojazdéw, opisanych
w dodatku 2 do zalgcznika 11, do badania nalezy przedstawi¢ inny, lub, w razie potrzeby,
dodatkowy pojazd, zgodnie z pkt 3 zalgcznika 11.

Wzér dokumentu informacyjnego odnoszacego si¢ do emisji spalin, emisji par, trwaloci oraz
pokladowego ukladu diagnostycznego podany jest w zalgczniku 1. Informacje wymienione
w pkt 3.2.12.2.7.6 zalgcznika 1 nalezy zamiesci¢ w dodatku 1 ,INFORMACJE DOTYCZACE
POKEADOWEGO UKLADU DIAGNOSTYCZNEGO” do zawiadomienia zamieszczonego
w zalgczniku 2.

W stosownych przypadkach nalezy przedtozy¢ kopie innych homologacji typu z odpowiednimi
danymi pozwalajacymi na rozszerzenie homologacji oraz ustalenie czynnikdéw pogorszenia
dziatania.

W odniesieniu do badan opisanych w pkt 5 niniejszego regulaminu placéwkom technicznym
upowaznionym do przeprowadzenia badan homologacyjnych nalezy dostarczy¢ do celow
badarii homologacyjnych reprezentatywny typ pojazdu.

Whiosek, o ktorym mowa w pkt 3.1, nalezy sporzadzi¢ zgodnie ze wzorem dokumentu
informacyjnego przedstawionym w zalaczniku 1.

Dla celéw pkt 3.1.1 lit. d) producent musi korzysta¢ ze wzoru $wiadectwa zgodnosci produ-
centa z wymogami dotyczacymi rzeczywistego dzialania pokladowego ukladu diagnostycznego,
podanego w dodatku 2 do zalacznika 2.

Dla celéw pkt 3.1.1 lit. €) organ udzielajacy homologacji musi udostepni¢ informacje okreslone
w przedmiotowym podpunkcie na wniosek organéw udzielajgcych homologadji.

Dla celow pkt 3.1.1 lit. d) i e) organy udzielajagce homologacji nie udzielaja homologacji
pojazdu, jezeli informacje przedlozone przez producenta nie sa wystarczajace do spelnienia
wymogoéw pkt 7 dodatku 1 do zalgcznika 11. Przepisy pkt 7.2, 7.3 i 7.7 dodatku 1 do
zalgcznika 11 majg zastosowanie do wszystkich racjonalnie przewidywalnych warunkéw jazdy.
W celu dokonania oceny wdrozenia wymogéw okreslonych w pierwszym i drugim punkcie
organy udzielajace homologacji powinny uwzgledniaé biezacy stan technologii.

Dla celow pkt 3.1.1 lit. f) podjete Srodki zapobiegajace ingerencji oséb niepowolanych
w dzialanie komputera ukladu kontroli emisji zanieczyszczen oraz zmianom w tym kompu-
terze musza obejmowaé mozliwo$¢ aktualizacji przy pomocy zatwierdzonego przez producenta
programu lub kalibracji.

W celu przeprowadzenia badan okreslonych w tabeli A producent musi dostarczy¢ placéwce
technicznej odpowiedzialnej za przeprowadzenie badan homologacyjnych pojazd reprezenta-
tywny dla typu pojazdu, ktdérego dotyczy wniosek o homologacje typu.

Whioski o homologacje typu pojazdéw typu flex fuel musza spetnia¢ dodatkowe warunki
okreslone w pkt 4.9.1 i 4.9.2.

Zmiany marki ukladu, podzespolu lub oddzielnego zespolu technicznego wprowadzone po
udzieleniu homologacji typu nie powinny uniewaznia¢ automatycznie homologacji, chyba ze
oryginalne wlasciwosci lub parametry techniczne zostaly zmienione w sposéb wplywajacy na
dzialanie silnika lub ukladu kontroli emisji zanieczyszczen.

HOMOLOGACJA

Jezeli typ pojazdu przedstawiony do homologacji na podstawie niniejszej poprawki spelnia
wymogi pkt 5 ponizej, to nalezy udzieli¢ homologagji tego typu.

Kazdemu homologowanemu typowi nalezy nada¢ numer homologacji.

Dwie pierwsze jego cyfry musza wskazywaé numer serii poprawek do regulaminu, na
podstawie ktérego udzielono homologacji. Ta sama Umawiajaca si¢ Strona Porozumienia nie
moze nadaé tego samego numeru innemu typowi pojazdu.

Zawiadomienie o udzieleniu, rozszerzeniu lub odmowie homologacji typu pojazdu na
podstawie niniejszego regulaminu nalezy przestaé Stronom Porozumienia stosujgcym niniejszy
regulamin na formularzu zgodnym ze wzorem zamieszczonym w zalgczniku 2 do niniejszego
regulaminu.
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4.3.1.

4.4.

4.4.1.

4.4.2.
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4.5.
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4.9.
4.9.1.

4.9.2.

4.10.
4.10.1.

4.10.2.

W przypadku wprowadzenia zmian do obecnego tekstu, np. wprowadzenia nowych dopusz-
czalnych pozioméw emisji, nalezy poinformowaé Strony Porozumienia, jakie typy pojazdéw
posiadajacych juz homologacje sg zgodne z nowymi przepisami.

Na kazdym pojezdzie zgodnym z typem pojazdu homologowanego zgodnie z niniejszym
regulaminem, w widocznym i fatwo dostgpnym miejscu, okreslonym w formularzu homologa-
¢ji, nalezy umiesci¢ miedzynarodowy znak homologacji zawierajacy:

okrag otaczajacy litere ,E”, po ktdrej nastepuje numer wskazujacy kraj udzielajacy homologa-
Gji (')

numer niniejszego regulaminu, litere ,R”, my$lnik i numer homologacji z prawej strony okregu
opisanego w pkt 4.4.1.

Ponadto znak homologacji musi zawiera¢ dodatkowy znak stawiany po numerze homologacji
typu, ktéry stuzy do zaznaczenia kategorii i klasy pojazdu, ktéremu udzielono homologacji.
Przedmiotowa liter¢ nalezy wybra¢ zgodnie z tabela 1 w zalaczniku 3 do niniejszego regula-
minu.

Jezeli pojazd jest zgodny z typem pojazdu homologowanego, zgodnie z jednym lub wigksza
liczba regulaminéw stanowigcych zalacznik do Porozumienia w kraju, ktéry udzielit homolo-
gacji na podstawie niniejszego regulaminu, symbol podany w pkt 4.4.1 nie musi by¢ powta-
rzany. W takim przypadku dodatkowe numery i symbole wszystkich regulaminéw, zgodnie
z ktérymi udzielono homologacji w kraju, w ktérym udzielono homologacji na mocy niniej-
szego regulaminu, nalezy umiesci¢ w kolumnach po prawej stronie symbolu opisanego w pkt
4.4.1.

Znak homologacji musi by¢ czytelny i nieusuwalny.
Znak homologacji nalezy umiesci¢ na tabliczce znamionowej pojazdu lub w jej poblizu.

Przykladowe rozmieszczenie znakéw homologacji przedstawiono w zalaczniku 3 do niniej-
szego regulaminu.

Dodatkowe wymogi dotyczace homologacji pojazdéw typu flex fuel

W celu uzyskania homologacji pojazdu typu flex fuel na etanol lub biodiesel producent pojazdu
musi opisaé mozliwo$¢ przystosowania pojazdu do pracy na dowolnej mieszance benzyny
i etanolu (o zawartosci etanolu w mieszance dochodzacej do 85 %) lub mineralnego oleju
napedowego i biodiesla dostepnych na rynku.

W przypadku pojazdéw typu flex fuel przejscie miedzy badaniami z jednego paliwa wzorco-
wego na inne musi mie¢ miejsce bez recznej regulacji ustawien silnika.

Wymogi dotyczace homologacji w odniesieniu do pokladowego ukladu diagnostycznego
Producent musi zapewni¢ wyposazenie wszystkich pojazdéw w pokladowy uklad diagno-

styczny.

Pokladowy uklad diagnostyczny musi by¢ tak zaprojektowany, wykonany i zainstalowany
w pojezdzie, aby wykrywal rézne rodzaje pogorszenia si¢ pracy lub nieprawidlowego dzialania
przez caly okres uzytkowania pojazdu.

(") 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 — Stowenia, 27 — Slowagja,
28 — Bialorus, 29 — Estonia, 30 (numer wolny), 31 — Bos$nia i Hercegowina, 32 — Lotwa, 33 (numer wolny), 34
— Bulgaria, 35 (numer wolny), 36 — Litwa, 37 — Turcja, 38 (numer wolny), 39 — Azerbejdzan, 40 — Byla
jugostowianska republika Macedonii, 41 (numer wolny), 42 — Wspdlnota Europejska (homologacje udzielone przez
jej panstwa cztonkowskie z uzyciem wihasciwych im symboli EKG), 43 — Japonia, 44 (numer wolny), 45 — Australia,
46 — Ukraina, 47 — Republika Poludniowej Afryki, 48 — Nowa Zelandia, 49 — Cypr, 50 — Malta, 51 —
Republika Korei, 52 — Malezja, 53 — Tajlandia, 54 i 55 (numer wolny), 56 — Czarnogéra, 57 (numer wolny)
i 58 — Tunezja. Kolejne numery sg przyznawane innym panstwom w kolejnosci chronologicznej, zgodnie z datg
ratyfikacji lub przystapienia do Porozumienia dotyczacego przyjecia jednolitych wymagan technicznych dla pojazdéw
kolowych, wyposazenia i czgsci, ktére moga by¢ stosowane w tych pojazdach, oraz wzajemnego uznawania homo-
logacji udzielonych na podstawie tych wymagan, a Sekretarz Generalny Organizacji Narodéw Zjednoczonych powia-
damia Umawiajace si¢ Strony Porozumienia o przydzielonych w ten sposob numerach.
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4.10.6.

5.1.
5.1.1.

5.1.2.1.

5.1.3.
5.1.3.1.

Pokladowy wuklad diagnostyczny musi spelniaé
w warunkach normalnego uzytkowania pojazdu.

wymagania niniejszego  regulaminu

Jesli pojazd poddawany badaniu ma zamontowang wadliwg cze$é, zgodnie z dodatkiem 1 do
zalacznika 11 musi wlaczy¢ si¢ wskaznik nieprawidlowego dzialania pokladowego ukladu
diagnostycznego. Podczas tego badania wskaznik nieprawidlowego dziatania pokladowego
ukladu diagnostycznego moze si¢ réwniez wlaczy¢, jezeli poziomy emisji zanieczyszczen sa
nizsze od wartoSci progowych pokladowego ukladu diagnostycznego, okreslonych
w zalgczniku 11.

Producent musi zapewni¢ spelnianie przez pokladowy uklad diagnostyczny wymogéw doty-
czacych rzeczywistego dzialania, okreslonych w pkt 7 dodatku 1 do zalacznika 11 do niniej-
szego regulaminu, we wszystkich racjonalnie przewidywalnych warunkach jazdy.

Nieszyfrowane dane dotyczace rzeczywistego dzialania, przechowywane i raportowane przez
pokladowy uklad diagnostyczny pojazdu zgodnie z przepisami pkt 7.6 dodatku 1 do zalgcz-
nika 11, musza by¢ udostgpniane bez utrudniefi przez producenta organom krajowym
i niezaleznym podmiotom.

SPECYFIKACJE 1 BADANIA
Drobni producenci

Producenci pojazdéw, ktérych roczna produkcja na $wiecie wynosi mniej niz 10 000 sztuk,
mogg uzyska¢ homologacje typu na podstawie odpowiednich wymogéw technicznych (alter-
natywnych w stosunku do wymogéw wyszczegdlnionych w niniejszym punkcie) zamieszczo-
nych w ponizszej tabeli.

Akt prawny Wymogi

Kalifornijski kodeks rozporzadzen, Tytul 13, sekcje
1961(a) i 1961(b)(1)(O)(1), majace zastosowanie do
pojazdéw z roku modelowego 2001 i pdZniejszych,
1968.1, 1968.2, 1968.5, 1976 i 1975, opubliko-

Homologacja typu musi by¢ przyznana zgodnie
z wymogami Kalifornijskiego kodeksu rozporzadzen
majacego zastosowanie do ostatniego roku modelo-
wego dla pojazdéw lekkich.

wany przez Barclay’s Publishing.

Na mocy niniejszego punktu badania emisji zanieczyszczen w celu oceny przydatnosci do
ruchu drogowego, okreSlone w zalgczniku 5, i wymogi dotyczace dostepu do informacji
o pokladowym ukladzie diagnostycznym pojazdu, okreslone w pkt 5 zalgcznika 11, musza
by¢ nadal wymagane w celu otrzymania homologacji typu w odniesieniu do emisji zanieczysz-
czen.

Organ udzielajacy homologacji powiadamia inne organy Umawiajacych si¢ Stron udzielajace
homologacji o okoliczno$ciach udzielenia kazdej homologacji typu na mocy niniejszego
punktu.

Dane ogdlne

Czgsci sktadowe mogace wplywaé na emisje spalin i emisje par musza by¢ zaprojektowane,
skonstruowane i zamontowane w sposob zapewniajacy zgodno$¢ z wymogami niniejszego
regulaminu w warunkach normalnego uzytkowania, pomimo drgan, na jakie moga by¢ nara-
zone.

Srodki techniczne podejmowane przez producenta musza zapewniaé skuteczne ograniczanie
emisji gazé6w spalinowych oraz emisji par, zgodnie z wymogami niniejszego regulaminu, przez
caly normalny okres uzytkowania pojazdu oraz w normalnych warunkach jego uzytkowania.
Dotyczy to rowniez bezpieczenistwa przewod6éw gietkich i ich faczy oraz polaczen stosowanych
w ukladach kontroli emisji zanieczyszczen, ktore muszg by¢ tak skonstruowane, by spelnia¢
oryginalne zalozenia projektowe. W odniesieniu do emisji spalin uznaje si¢, Ze niniejsze
wymogi zostaly spelnione, jedli spelnione zostaly wymogi zawarte odpowiednio w pkt 5.3.1.4
oraz 8.2.3.1. W odniesieniu do emisji par uznaje si¢, Ze niniejsze wymogi zostaly spelnione,
jesli spelnione zostaly wymogi zawarte odpowiednio w pkt 5.3.1.4 oraz 8.2.3.1.

Zabrania si¢ stosowania urzadzen spowalniajacych.

Kryzy wlotowe zbiornikéw paliwa

Z zastrzezeniem pkt 5.1.3.2 kryza wlotowa zbiornika paliwa jest zaprojektowana w sposob
zapobiegajacy napelnianiu zbiornika paliwa z wylewki dystrybutora paliwa o zewnetrznej $red-
nicy 23,6 mm lub wigkszej.



15.2.2012 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej L 42/11

5.1.3.2. Punkt 5.1.3.1 nie ma zastosowania do pojazdéw, ktére spelniaja oba wymienione ponizej
warunki:

5.1.3.2.1.  pojazd jest zaprojektowany i zbudowany w taki sposob, aby zastosowanie benzyny olowiowej
nie mialo negatywnego wplywu na znajdujace si¢ w nim urzadzenia zaprojektowane w celu
ograniczania emisji zanieczyszczen gazowych; oraz

5.1.3.2.2.  pojazd jest w spos6b widoczny, czytelny i nieusuwalny oznaczony symbolem benzyny bezoto-
wiowej okreslonym w ISO 2575:1982 w miejscu bezposrednio widocznym dla osoby napel-
niajacej zbiornik paliwa. Dopuszcza si¢ stosowanie dodatkowych oznaczen.

5.1.4. Nalezy uwzgledni¢ zapobieganie nadmiernej emisji par oraz wyciekowi paliwa powodowanego
brakiem korka wlewu paliwa.

Mozna to osiggnaé, stosujac jedno z ponizszych rozwigzan:
5.1.4.1. automatycznie otwierany i zamykany nieusuwalny korek wlewu paliwa;

5.1.4.2. rozwigzania konstrukcyjne, pozwalajace unikngé dodatkowej emisji par w przypadku braku
korka wlewu paliwa;

5.1.4.3.  wszelkie inne $rodki pozwalajace osiagna¢ ten sam skutek. Przyklady moga obejmowaé migdzy
innymi takie elementy jak korek wlewu paliwa na lafcuszku/lince lub korek wlewu paliwa
otwierany kluczykiem stuzacym réwniez do uruchomienia silnika. W takim przypadku kluczyk
mozna wyja¢ z korka jedynie w polozeniu zablokowanym.

5.1.5. Przepisy dotyczace bezpieczefistwa ukladu elektronicznego

5.1.5.1. Kazdy pojazd wyposazony w komputer kontroli emisji zanieczyszczenn musi by¢ wyposazony
w $rodki zapobiegajace wprowadzaniu w nim zmian, z wyjatkiem modyfikacji dopuszczonych
przez producenta. Producent musi dopuszczaé mozliwo$¢ modyfikacji, jesli sa one konieczne
do celow diagnostyki, obstugi technicznej, kontroli, modernizacji lub naprawy pojazdu. Repro-
gramowalne kody komputera lub parametry dzialania musza by¢ zabezpieczone przed inge-
rencjg 0s6b niepowolanych oraz zapewnial co najmniej poziom ochrony okreslony przepisami
normy ISO DIS 15031-7 z pazdziernika 1998 r. (Dziennik SAE ]J2186 z pazdziernika 1996 r.),
pod warunkiem Ze wymiana zabezpieczen jest dokonywana z wykorzystaniem protokotéw
i polaczen diagnostycznych opisanych w pkt 6.5 dodatku 1 do zalagcznika 11. Wszelkie
usuwalne uklady pamigci przeznaczone do wzorcowania musza by¢ umieszczone
w szczelnej obudowie, zamontowane w zaplombowanym pojemniku lub chronione algoryt-
mami elektronicznymi, a jakiekolwiek zmiany moga by¢ w nich dokonywane wylacznie przy
uzyciu specjalistycznych narzedzi i procedur.

5.1.5.2. Zaprogramowanych w komputerze poktadowym parametrow pracy silnika nie nalezy zmieniaé
bez zastosowania specjalistycznych narzedzi i procedur (np. przylutowanych lub obudowanych
podzespoléw komputera, badz zaplombowanych (lub zalutowanych) obudéw komputera).

5.1.5.3. W przypadku mechanicznych pomp wtrysku paliwa, w ktére sa wyposazane silniki wysokop-
rezne, producenci musza podjaé odpowiednie kroki w celu zabezpieczenia ustawien maksy-
malnej dawki paliwa przed ingerencja oséb niepowolanych w czasie uzytkowania pojazdu.

5.1.5.4. Producenci moga zwrdci¢ si¢ do organu udzielajagcego homologacji o zwolnienie ich
z obowiazku spelnienia jednego ze wspomnianych wymogéw w odniesieniu do pojazdéw,
co do ktérych istnieje male prawdopodobiefistwo, Ze moga wymaga¢ zabezpieczenia. Podczas
rozpatrywania wniosku o wspomniane zwolnienie do kryteriéw ocenianych przez organ homo-
logacyjny naleze¢ beda m.in. aktualna dostepno$¢ ukladow zwigkszajacych osiagi pojazdu,
mozliwo$¢ posiadania przez pojazd duzych osiaggéw oraz przewidywana wielko$¢ sprzedazy
pojazdu.

5.1.5.5. Producenci wykorzystujacy programowalne systemy kodéw komputerowych (np. elektronicznie
kasowalna programowalna pami¢¢ tylko do odczytu — EEPROM) musza zapobiegaé ich
nieuprawnionemu przeprogramowaniu. Producenci muszg zastosowaé wyzszej jakosci strategie
ochrony przed ingerencja oséb nieupowaznionych oraz sposoby zapobiegania usunieciu zapi-
sow, wymagajacych elektronicznego dostgpu do komputera zewnetrznego obstugiwanego przez
producenta. Metody zapewniajace pozadany poziom ochrony przed nieuprawnionym dostepem
sa zatwierdzane przez organ udzielajagcy homologaciji.
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5.2.

5.2.1.

5.2.2.

5.2.3.

Musi istnie¢ mozliwos¢ kontroli pojazdu przy badaniu zdatnosci do jazdy w celu okreslenia
jego parametréw w odniesieniu do danych zebranych zgodnie z pkt 5.3.7 niniejszego regula-
minu. Jezeli do kontroli tej wymagana jest specjalna procedura, nalezy ja szczegdtowo opisaé
w ksiazce serwisowej (lub szczegélowo opisaé na rownowaznym nosniku). Procedura specjalna
nie wymaga stosowania specjalistycznego sprzetu, jezeli nie jest on dostarczany wraz
z pojazdem.

Procedura badania

Tabela A przedstawia rézne rodzaje mozliwych homologacji typu pojazdu.

Pojazdy z silnikami o zaplonie iskrowym oraz pojazdy hybrydowe z napedem elektrycznym
wyposazone w silniki o zaptonie iskrowym nalezy poddaé nastgpujacym badaniom:

typu I (sprawdzanie $rednich wielkosci emisji spalin po rozruchu w stanie zimnym),
typu II (emisja tlenku wegla na biegu jalowym),

typu Il (emisja gazéw ze skrzyni korbowej),

typu IV (emisje par),

typu V (trwalo$¢ urzadzen ograniczajacych emisje zanieczyszczen),

typu VI (sprawdzenie przecigtnej wielkosci emisji tlenku wegla oraz weglowodoréw w spalinach
po rozruchu w stanie zimnym w niskiej temperaturze otoczenia),

badanie pokladowego uktadu diagnostycznego.

Pojazdy z silnikami o zaptonie iskrowym oraz pojazdy hybrydowe z napedem elektrycznym,
wyposazone w silniki o zaplonie iskrowym zasilane gazem plynnym lub ziemnym/biometanem
(jedno- lub dwupaliwowe), nalezy poddaé nastgpujacym badaniom (zgodnie z tabela A):

typu I (sprawdzajace $rednie wielkosci emisji spalin po rozruchu w stanie zimnym),
typu II (emisje tlenku wegla na biegu jalowym),

typu III (emisja gazéw ze skrzyni korbowej),

typu IV (emisje par), tam gdzie ma zastosowanie,

typu V (trwalo$¢ urzadzen ograniczajacych zanieczyszczenia),

typu VI (sprawdzenie przecigtnej wielkosci emisji tlenku wegla oraz weglowodoréw w niskiej
temperaturze otoczenia po rozruchu w stanie zimnym),

badanie pokladowego uktadu diagnostycznego.

Pojazdy z silnikami wysokopreznymi oraz pojazdy hybrydowe z napedem elektrycznym wypo-
sazone w silniki wysokoprezne nalezy poddaé nastepujgcym badaniom:

typu 1 (sprawdzenie $redniej wielkosci emisji spalin po rozruchu w stanie zimnym),
typu V (trwalo$¢ urzadzen ograniczajacych zanieczyszczenia),

badanie pokladowego ukladu diagnostycznego.
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Tabela A
Wymogi
Stosowanie wymogéw dotyczacych badan dla celéw uzyskania homologacji typu oraz jej rozszerzen
Pojazdy z silnikami
Pojazdy z silnikami o zaplonie iskrowym, w tym pojazdy hybrydowe o zaplonie samoczynnym,
w tym pojazdy hybrydowe
Jednopaliwowe Dwupaliwowe (') Typu flex fuel (') [ Typu flex fuel J e(il;;)‘izli-
Paliwo Benzyna LPG NG/ Wodér Benzyna Benzyna Benzyna Benzyna Olej Olej
wzorcowe (E5) biometan (ES) (E5) (E5) (ES) napedowy nape-
(B5) dowy
(B5)
LPG NG/biome- Wodor Etanol Biodiesel
tan (E85)
Gazowe Tak Tak Tak Tak Tak Tak Tak Tak Tak
zanieczysz- (oba paliwa) | (oba paliwa) (tylko (oba paliwa) | (tylko B5) (3)
czenia benzyna) ()
powietrza
(badanie
typu I)
Czastki stale Tak — — Tak Tak Tak Tak Tak Tak
(badanie (wtrysk (wtrysk (wtrysk (wtrysk (wtrysk (tylko B5) (3
typu I) bezposred- bezposredni) | bezposredni) | bezposredni) | bezposredni)
ni) (tylko (tylko (tylko (oba paliwa)
benzyna) benzyna) benzyna) (%)
Emisje na Tak Tak Tak Tak Tak Tak Tak — —
biegu jalowym (oba paliwa) | (oba paliwa) (tylko (oba paliwa)
(badanie benzyna) ()
typu II)
Emisje ze Tak Tak Tak Tak Tak Tak Tak — —
skrzyni (tylko (tylko (tylko (benzyna)
korbowej benzyna) benzyna) benzyna) ()
(badanie
typu III)
Emisje par Tak — — Tak Tak Tak Tak — —
(badanie (tylko (tylko (tylko (benzyna)
typu IV) benzyna) benzyna) benzyna) ()
Trwatos¢ Tak Tak Tak Tak Tak Tak Tak Tak Tak
(badanie (tylko (tylko (tylko (benzyna) | (tylko B5) (%)
typu V) benzyna) benzyna) benzyna) (%)
Emisje Tak — — Tak Tak Tak Tak — —
w niskiej (tylko (tylko (tylko (oba pali-
temperaturze benzyna) benzyna) benzyna) (3 wa) ()
(badanie
typu VI)
Zgodnos¢ Tak Tak Tak Tak Tak Tak Tak Tak Tak
eksploatacyjna (oba paliwa) | (oba paliwa) (tylko (oba paliwa) | (tylko B5) (3)
benzyna) ()
Diagnostyka Tak Tak Tak Tak Tak Tak Tak Tak Tak
pokladowa (tylko B5)

(") Jezeli pojazd dwupaliwowy jest jednoczesnie pojazdem typu flex fuel, stosuje si¢ oba wymogi odnoszgce si¢ do badan.

(?) Niniejszy wymdg jest tymczasowy, dalsze wymogi w przypadku biodiesla i wodoru zostang zaproponowane w péZniejszym terminie.

(}) W przypadku tego badania nalezy stosowa¢ paliwo majace zastosowanie w niskich temperaturach otoczenia. W razie braku zimowego paliwa wzorcowego organ
udzielajacy homologadji i producent uzgadniaja dopuszczalne paliwo w przypadku tego badania stosownie do istniejacych specyfikacji rynkowych. Paliwo wzorcowe dla
tego badania jest na etapie opracowywania.
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5.3.
5.3.1.

5.3.1.1.

5.3.1.2.

5.3.1.2.1.

5.3.1.2.1.1.

5.3.1.2.1.2.

5.3.1.2.2.

5.3.1.2.3.

5.3.1.2.4.

5.3.1.3.

5.3.1.4.

Opis badan

Badanie typu I (symulacja $rednich wielko$ci emisji spalin po rozruchu w stanie zimnym)

Rysunek 1 przedstawia procedury dokonywania badania typu I. Badaniu temu nalezy poddaé
wszystkie pojazdy okreSlone w pkt 1 i jego podpunktach.

Pojazd zostaje umieszczony na hamowni podwoziowej wyposazonej w $rodki symulacji obcia-
zenia i bezwladnosci.

Wykonuje si¢, bez zZadnej przerwy, badanie skladajace si¢ z dwoch czgsci — pierwszej i drugiej —
trwajacych w sumie 19 minut i 40 sekund. Okres bez pobierania préobek, trwajacy nie diuzej
niz 20 sekund, moze by¢ wprowadzony za zgoda producenta migdzy koficem czgéci pierwszej
a poczatkiem czesci drugiej, w celu ulatwienia regulacji wyposazenia badawczego.

W pojazdach zasilanych gazem plynnym lub ziemnym/biometanem badanie typu I nalezy
przeprowadzi¢ z uwzglednieniem réznego skladu gazu plynnego lub ziemnego/biometanu,
jak okreslono w zalgczniku 12. Pojazdy zasilane benzyng lub gazem plynnym lub ziemnym/
biometanem nalezy bada¢ z uzyciem obu typéw paliwa, przy czym badanie z uzyciem gazu
plynnego lub ziemnego/biometanu musi by¢ przeprowadzone z uwzglednieniem réznego
skfadu gazu plynnego lub ziemnego/biometanu, jak okreslono w zalgczniku 12.

Niezaleznie od wymogéw pkt 5.3.1.2.1.1, pojazdy zasilane zaréwno benzyng, jak i gazem,
w ktérych uklad benzynowy zamontowany jest tylko do celow awaryjnych lub do rozruchu
oraz w ktorych maksymalna pojemnos¢ zbiornika na benzyne nie przekracza 15 litrow, trak-
tuje si¢ przy badaniu typu I jak pojazdy napedzane wylgcznie paliwem gazowym.

Czg$¢ pierwsza badania sklada si¢ z czterech podstawowych cykli miejskich. Kazdy podstawowy
cykl miejski sktada si¢ z pigtnastu faz (bieg jalowy, przyspieszenie, predkos¢ stata, zmniejszenie
predkosci itd.).

Czg$¢ druga badania sklada si¢ z jednego cyklu pozamiejskiego. Cykl pozamiejski sktada sie
z 13 faz (bieg jalowy, przyspieszanie, predkos¢ stala, spowalnianie itd.).

Podczas badania gazy spalinowe sa rozrzedzane i pobierana jest ich proporcjonalna prébka do
jednego lub wigkszej liczby workéw. Gazy spalinowe badanego pojazdu sg rozrzedzane, pobie-
rane sg ich prébki i analizowane zgodnie z procedurg okreslong ponizej oraz dokonywany jest
pomiar catkowitej objetosci rozrzedzonych spalin. W przypadku pojazdéw wyposazonych
w silniki z zaplonem samoczynnym rejestrowane sg nie tylko emisje tlenku wegla, weglowo-
doréw oraz tlenkéw azotu, ale takze emisje czastek stalych w odniesieniu do pojazdéw.

Badanie jest przeprowadzane z zastosowaniem procedury badania typu I okrelonej
w zalgczniku 4a. Metodg zbierania i analizowania gazéw jest metoda zalecana w dodatku 2
i 3 zalgcznika 4a, a metoda pobierania prébek i analizowania czgstek statych musi by¢ zgodna
z metodg zalecong w dodatku 4 i 5 zalacznika 4a.

Z zastrzezeniem wymogow pkt 5.3.1.5 badanie musi by¢ powtdrzone trzy razy. Wyniki mnozy
si¢ przez odpowiednie wspélczynniki pogorszenia dzialania wzigte z pkt 5.3.6, a w przypadku
ukladéw okresowej regeneracji okreslonych w pkt 2.20 wyniki mnozy si¢ rowniez przez
wspolczynniki K; z zalgcznika 13. Uzyskane masy emisji gazéw, a w przypadku silnikéw
wysokopreznych réwniez mase czastek stalych zebranych w kazdym badaniu, musza by¢
nizsze niz dopuszczalne poziomy podane w ponizszej tabeli 1:
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Tabela 1
Dopuszczalny poziom emisji
Poziomy dopuszczalne
Masa calko- | Mas2 weglo- Lchnlao m0a -
Masa tlenku vasa caiko- wodoréw | Masa tlenkéw | €8OV Masa pytu .
wita weglowo- ) doréw ; Liczba czastek stalych
wggla dOréW niemetano- azotu i tlenkéw zawieszonego (P)
Masa odniesienia (RM) (CO) wych (NOy) (PM)
(THC) azotu
(kg) (NMHC) (THC + NO,)
L, L, L, Ly L, + Ly Ls Lg
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km) (liczba/km)
Katego- | Klasa PI Cl PI Cl PI Cl PI Cl PI Cl [PI() | C PI Cl

ria

M — | Wszystkie 1000 | 500 | 100 | — 68 — 60 | 180 | — | 230 | 45 | 45 | — 6,0 x 101!

N, I RM < 1305 1000 | 500 | 100 | — 68 — 60 | 180 | — | 230 | 45 | 45 | — 6,0 x 101!

I |1305 < RM <|[1810|630|130| — | 90 | — | 75 | 235 | — | 295 | 45 | 45 | — | 6,0 x 10"

1760
111 1760 < RM 2270 | 740 | 160 | — | 108 | — 82 | 280 | — | 350 | 45 | 45 | — 6,0 x 10!
N, — | Wszystkie 2270|740 | 160 | — | 108 | — | 82 | 280 | — |[350 | 45 | 45 | — | 6,0 x 10"

Klucz: PI = zaplon iskrowy, CI = zaplon samoczynny
(") Normy dotyczace masy czastek stalych dla zaplonu iskrowego powinny mie¢ zastosowanie jedynie do pojazdéw z silnikiem z wtryskiem bezposrednim.

5.3.1.4.1. Niezaleznie od wymagan ustalonych w pkt 5.3.1.4, w odniesieniu do poszczegdlnych zanie-
czyszczen lub kombinagji zanieczyszczen, jedna z trzech uzyskanych mas moze przekroczyé
zalecany dopuszczalny poziom nie wigcej niz o 10 %, pod warunkiem Ze $rednia arytmetyczna
tych trzech wynikéw jest nizsza od zalecanego dopuszczalnego poziomu. W przypadku gdy
wyznaczone dopuszczalne poziomy zostaly przekroczone w odniesieniu do wigkszej liczby
rodzajow zanieczyszczen niz jeden, nie ma znaczenia, czy taka sytuacja wystgpuje w tym
samym badaniu czy w réznych badaniach.

5.3.1.4.2. W przypadku badan z zastosowaniem paliw gazowych, uzyskana masa emisji gazéw musi by¢
nizsza niz dopuszczalne poziomy podane w powyzszej tabeli dla pojazdéw o silnikach benzy-

nowych.

5.3.1.5. Liczba badan zaleconych w pkt 5.3.1.4 jest zmniejszona w warunkach okreslonych ponizej,
jezeli Vy jest wynikiem pierwszego badania, a V, jest wynikiem drugiego badania dla kazdego
zanieczyszczenia lub facznej emisji dwoch srodkow zanieczyszczajacych podlegajacych ograni-
czeniom.

5.3.1.5.1.  Przeprowadzane jest tylko jedno badanie, jezeli wynik otrzymany dla kazdego zanieczyszczenia
lub tacznej emisji dwoch zanieczyszczen podlegajacych ograniczeniom jest mniejszy lub réwny

0,70 L (tzn. V; < 0,70 L).

5.3.1.5.2.  Jezeli warunek podany w pkt 5.3.1.5.1 nie jest spelniony, wykonuje si¢ tylko dwa badania, o ile
dla kazdego zanieczyszczenia lub lacznej emisji dwoch zanieczyszczen podlegajacych ograni-

czeniom s3 spelnione nastgpujace wymogi:

V,<085LiV,+V,<1,70LiV, <L
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Schemat dla badania homologagji typu I

Rysunek 1

przyznanie

homologacji

przyznanie

Jedno badanie
tak
Vi10,70L
nie
fak Vy>1,10L
nie
Dwa badania
V;10,85L
tak
oraz Viz <L
oraz Vil + ViZ < 1,70 L
nie
Vi,> 1,10L
tak
lub Vn >L
oraz VipzL
Nie
Trzy badania
Vil <L
tak
oraz V<L
oraz Vi <L
nie
tak V> 1,101
nie
Vi3 >L
tak
oraz V=L
111b Vﬂ >L
nie
” yes
(Vi1 + Vi + Vi3)[3 < L

nie

6dmowa homologac‘j‘i

homologadji

przyznanie

homologacji

przyznanie

homologaciji
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5.3.2.1.2.
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5.3.3.
5.3.3.1.

5.3.3.1.1.

5.3.3.1.2.

5.3.3.2.

5.3.4.
5.3.4.1.

53.4.1.1.

5.3.4.2.

5.3.5.

5.3.5.1.

Badanie typu II (badanie emisji tlenku wegla na biegu jalowym)

Badaniu temu poddawane sa wszystkie pojazdy z silnikami o zaptonie iskrowym:

W przypadku pojazdéw zasilanych zaréwno benzyna, jak i gazem plynnym lub ziemnym|
biometanem, badanie typu II nalezy przeprowadzi¢ z uzyciem obu rodzajéow paliwa.

Niezaleznie od wymogéw pkt 5.3.2.1.1, pojazdy zasilane zaréwno benzyna, jak i gazem,
w ktérych ukfad benzynowy zamontowany jest do tylko celéw awaryjnych lub do rozruchu
oraz w ktérych maksymalna pojemnos¢ zbiornika na benzyne nie przekracza 15 litréw, trak-
tuje si¢ przy badaniu typu I jak pojazdy napedzane wylacznie paliwem gazowym.

Podczas badania typu II okreslonego w zalgczniku 5, przy normalnych obrotach silnika na
biegu jalowym maksymalna dopuszczalna zawarto$¢ tlenku wegla w spalinach musi wynosié
tyle, ile wynosi warto$¢ zgloszona przez producenta pojazdu. Maksymalna zawarto$¢ tlenku
wegla nie moze jednak przekraczaé 0,3 % objetosci.

Przy wysokiej predkosci obrotowej na biegu jalowym, gdy predko$¢ obrotowa silnika wynosi
co najmniej 2 tys. min~! i wartos¢ lambda wynosi 1 + 0,03 lub jest zgodna ze specyfikacjami
producenta, zawarto$¢ tlenku wegla w spalinach nie moze przekracza¢ 0,2 % objetosci.

Badanie typu IIl (sprawdzenie emisji gazéw ze skrzyni korbowej)

Badaniu temu nalezy poddal wszystkie pojazdy okreslone w pkt 1 z wyjatkiem pojazdow
wyposazonych w silnik wysokoprezny.

W przypadku pojazdéw zasilanych zaréwno benzyna, jak i gazem plynnym lub ziemnym,
badanie typu IIl nalezy przeprowadzi¢ wylacznie z uzyciem benzyny.

Niezaleznie od wymogdéw pkt 5.3.3.1.1, pojazdy zasilane zaréwno benzyna, jak i gazem,
w ktorych uklad benzynowy zamontowany jest tylko do celéw awaryjnych lub do rozruchu
oraz w kt6érych maksymalna pojemnos¢ zbiornika na benzyne nie przekracza 15 litréw, trak-
tuje si¢ przy badaniu typu III jak pojazdy napedzane wylacznie paliwem gazowym.

Podczas badania zgodnego z zalagcznikiem 6 uklad wentylacji skrzyni korbowej nie moze
dopusci¢ do emisji do atmosfery zadnego gazu ze skrzyni korbowe;.

Badanie typu IV (oznaczanie emisji par)

Badaniu temu nalezy poddal wszystkie pojazdy okreSlone w pkt 1, z wyjatkiem pojazdéw
z silnikiem wysokopreznym, pojazdow zasilanych gazem plynnym lub ziemnym/biometanem.

W przypadku pojazdéw zasilanych zaréwno benzyng, jak i gazem plynnym lub ziemnym/
biometanem, badanie typu IV przeprowadza si¢ wylacznie z uzyciem benzyny.

Podczas badania przeprowadzanego zgodnie z zalacznikiem 7 emisje par muszg by¢ nizsze niz
2 g/badanie.

Badanie typu VI (sprawdzenie przecigtnej wielkosci emisji tlenku wegla oraz weglowodoréw
w spalinach po rozruchu w stanie zimnym w niskiej temperaturze otoczenia).

Badaniu temu nalezy podda¢ wszystkie pojazdy kategorii M; i Ny, z silnikiem o zaplonie
iskrowym, z wyjatkiem pojazdéw zasilanych paliwem gazowym (gazem plynnym lub ziem-
nym). Pojazdy, ktére moga by¢ zasilane zaréwno benzyna, jak i paliwami gazowymi, ale
w ktorych uklad benzynowy jest zamontowany tylko do celéw awaryjnych i do rozruchu
oraz w ktérych maksymalna pojemno$¢ zbiornika na benzyne nie przekracza 15 litréw,
uwaza si¢ dla celow badania typu VI za pojazdy, ktére moga by¢ zasilane jedynie paliwem
gazowym. W przypadku pojazdéw zasilanych zaréwno benzyng, jak i gazem plynnym lub
ziemnym badanie typu VI nalezy przeprowadzaé wylacznie z uzyciem benzyny.
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Niniejszy punkt ma zastosowanie do nowych rodzajéw pojazdéow kategorii N; i M;
o maksymalnej masie nieprzekraczajacej 3 500 kg.

Pojazd zostaje umieszczony na hamowni podwoziowej wyposazonej w $rodki symulacji obcia-
zenia i bezwladnosci.

Badanie to sklada si¢ z czterech podstawowych cyklow jazdy miejskiej w ramach czgsci pierw-
szej badania typu I Cze§¢ pierwsza badania opisana jest w pkt 6.1.1 zalacznika 4a
i zilustrowana na rysunku 1 wspomnianego zalgcznika. Badanie w niskiej temperaturze otocze-
nia, trwajace lacznie 780 sekund, nalezy przeprowadzi¢ bez przerwy i rozpoczaé w chwili
uruchamiania silnika.

Badanie w niskiej temperaturze otoczenia musi by¢ przeprowadzone w temperaturze otoczenia
wynoszacej 266 K (- 7 °C). Przed rozpoczeciem badania pojazdy przygotowuje si¢ w jednolity
sposob w celu zapewnienia powtarzalnosci badania. Przygotowanie oraz inne procedury
badawcze przeprowadza si¢ tak, jak to zostalo opisane w zalgczniku 8.

W czasie badania gazy spalinowe s3 rozrzedzane i pobierana jest ich proporcjonalna probka.
Gazy spalinowe badanego pojazdu sa rozrzedzane, pobierane sa ich probki i analizowane
zgodnie z procedurg opisang w zalaczniku 8 oraz dokonywany jest pomiar calkowitej objetosci
rozrzedzonych spalin. Rozrzedzone gazy spalinowe poddaje si¢ analizie na zawarto$¢ tlenku
wegla oraz weglowodoréw.

Badanie nalezy powtérzy¢ trzy razy z zastrzezeniem wymogéw pkt 5.3.5.2.2 oraz pkt 5.3.5.3.
Uzyskana masa emisji tlenku wegla oraz weglowodoréw musi by¢ mniejsza od pozioméw

dopuszczalnych wskazanych w ponizszej tabeli:

Dopuszczalna warto$¢ emisji tlenku wegla oraz weglowodordéw z rury wylotowej po rozruchu
W stanie zimnym.

Temperatura badania 266 K (- 7 °C)

Kategoria Klasa Masa tli?k(t;/gi%la (CO) Masa wgﬂogffr(r)ll)réw (HC)
M; () — 15 1,8
Ny I 15 1,8
N; () 1I 24 2,7
111 30 3,2

(") Z wyjatkiem pojazdéw przeznaczonych do przewozu wigcej niz szeSciu oséb oraz pojazdow o masie maksymalnej
powyzej 2 500 kg.
(%) Oraz kategoria M; pojazdow okreslona w uwadze 1.

Nie naruszajgc wymagan ustalonych w pkt 5.3.5.2, w odniesieniu do poszczegdlnych zanie-
czyszezen tylko jeden z trzech uzyskanych wynikéw moze przekroczy¢ zalecone dopuszczalne
poziomy o nie wiecej niz 10 %, pod warunkiem ze $rednia arytmetyczna tych trzech wynikéw
ksztaltuje si¢ ponizej zaleconego dopuszczalnego poziomu. W przypadku gdy wyznaczone
dopuszczalne poziomy zostaly przekroczone w odniesieniu do wigcej niz jednego rodzaju
zanieczyszczefi, nie ma znaczenia, czy taka sytuacja wystepuje w tym samym badaniu czy
w réznych badaniach.

Na wniosek producenta liczba badan przewidziana w pkt 5.3.5.2 moze zosta¢ zwigkszona do
10, pod warunkiem Ze $rednia arytmetyczna pierwszych trzech wynikéw bedzie nizsza niz
110 % dopuszczalnego poziomu. W takim przypadku po wykonaniu badania wymagane jest
jedynie, aby $rednia arytmetyczna wszystkich 10 wynikéw ksztaltowala si¢ ponizej dopusz-
czalnego poziomu.

Liczba badan przewidziana w pkt 5.3.5.2 moze by¢ zmniejszona zgodnie z przepisami
pkt 5.3.5.3.1 i pkt 5.3.5.3.2.

Wykonuje si¢ tylko jedno badanie, jesli wynik pierwszego badania, otrzymany dla kazdego
rodzaju zanieczyszczen, jest nizszy lub réwny 0,70 L.
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5.3.6.1.1.

5.3.6.2.

5.3.6.3.

5.3.7.
5.3.7.1.

5.3.7.2.

5.3.7.3.

W przypadku gdy wymodg pkt 5.3.5.3.1 nie zostanie spelniony, wykonuje si¢ tylko dwa
badania, jezeli w odniesieniu do kazdego rodzaju zanieczyszczen wynik pierwszego badania
jest nizszy lub réwny 0,85 L, suma pierwszych dwéch wynikéw jest nizsza lub réwna 1,70 L,
a wynik drugiego badania jest nizszy lub réwny L.

(V; <085LiV, +V,<1,70LiV, <L)

Badanie typu V (trwato$¢ urzadzen ograniczajacych emisje zanieczyszczen)

Badaniu nalezy podda¢ wszystkie pojazdy okreslone w pkt 1, do ktérych ma zastosowanie
badanie okreslone w pkt 5.3.1. Jest to badanie starzenia si¢ prowadzone na dystansie
160 000 km na torze badawczym, drodze lub hamowni podwoziowej, zgodnie
z programem opisanym w zalaczniku 9.

W przypadku pojazdéw zasilanych zaréwno benzyng, jak i gazem plynnym lub ziemnym,
badanie typu V nalezy przeprowadzi¢ wylacznie z uzyciem benzyny. W takim przypadku
wspolczynnik pogorszenia dzialania obliczony dla benzyny bezolowiowej przyjmuje si¢
réwniez dla gazu plynnego lub ziemnego.

Niezaleznie od wymogéw pkt 5.3.6.1 producent moze wybraé wspdlczynniki pogorszenia
z ponizszej tabeli wykorzystywane jako alternatywne dla badania z pkt 5.3.6.1.

Przydzielone wspétczynniki pogorszenia emisji

Kategoria silnika Pyt
co THC NMHC NO, HC + NO, | zawieszony | Czastki stale
(PM)
Zapton iskrowy 1,5 1,3 1,3 1,6 — 1,0 1,0
Zapton samoczynny 1,5 — — 1,1 1,1 1,0 1,0

Na zadanie producenta upowazniona placéwka techniczna moze wykonaé badanie typu I przed
zakonczeniem badania typu V, stosujac wspdlczynniki pogorszenia emisji z powyzszej tabeli.
Po zakoficzeniu badan typu V upowazniona placéwka techniczna moze skorygowaé wyniki
homologacji typu, podane w zalaczniku 2, zastepujac wspolezynnik pogorszenia emisji podany
w powyzszej tabeli warto§ciami zmierzonymi podczas badania typu V.

Wspolczynniki pogorszenia emisji okresla si¢ wedlug procedury, o ktérej mowa w pkt 5.3.6.1,
albo przyjmujac wartosci z tabeli zamieszczonej w pkt 5.3.6.2. Wspotezynniki te stosuje sie do
ustalenia zgodnosci z wymaganiami pkt 5.3.1.4 i 8.2.3.1.

Dane dotyczgce emisji wymagane do badania przydatnosci do ruchu drogowego
Niniejsze wymagania dotycza wszystkich pojazdéw wyposazonych w silniki o zaptonie iskro-

wym, dla ktérych wystepuje si¢ o homologacje typu zgodnie z niniejsza serig poprawek.

Podczas badania zgodnie z zalacznikiem 5 (badanie typu II) przy normalnej predkosci obro-
towej biegu jalowego:

a) nalezy zarejestrowaé objetosciows zawarto$¢ tlenku wegla w emitowanych spalinach;
b) nalezy zarejestrowad liczbe obrotéw silnika, uwzgledniajagc wszelkie tolerangje.
Podczas badania przy wysokich obrotach biegu jatowego (tj. > 2 000 min™')

a) nalezy zarejestrowaé objetosciowa zawartos$¢ tlenku wegla w emitowanych spalinach;
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5.3.7.5

5.3.7.6

5.3.8.

6.2.

6.3.

7.
7.1.
7.1.1.

b) nalezy zarejestrowaé warto$¢ Lambda ();

¢) nalezy zarejestrowac liczbe obrotéw silnika, wigcznie z wszelkimi tolerancjami.
Podczas badan nalezy mierzy¢ i rejestrowal temperature oleju silnikowego.

Tabela w pkt 2.2 zalgcznika 2 musi by¢ wypelniona.

Producent musi potwierdzi¢ dokladno$¢ wartosci Lambda zarejestrowanej w czasie badania
homologacyjnego typu, zgodnie z pkt 5.3.7.3, jako reprezentatywnej dla pojazdéw produko-
wanych seryjnie w terminie do 24 miesiecy od daty udzielenia homologacji typu przez
wlasciwy organ. Oceny nalezy dokona¢ na podstawie przegladéw i badai produkowanych
pojazdow.

Badanie pokladowego ukladu diagnostycznego (OBD)

Badaniu temu nalezy poddaé wszystkie pojazdy, o ktérych mowa w pkt 1. Badanie nalezy
prowadzi¢ zgodnie z procedura badania, o ktérej mowa w pkt 3 zalacznika 11.

ZMIANA TYPU POJAZDU

O kazdej zmianie typu nalezy powiadomi¢ upowazniona placéwke techniczna, ktéra udzielita

homologacji typu. Organ ten moze:

uzna¢ za malo prawdopodobne, aby dokonane zmiany mialy istotne negatywne skutki, i uznad,
ze w kazdym wypadku dany pojazd spelnia dalej odpowiedni wymdg; lub

zazadac kolejnego sprawozdania z badan od placoéwki technicznej upowaznionej do ich prze-
prowadzenia.

Strony Porozumienia stosujgce niniejszy regulamin zostaja powiadomione o potwierdzeniu lub
odmowie udzielenia homologacji, z wyszczegdlnieniem zmian, zgodnie z procedura okreslona
w pkt 4.3 powyzej.

Organ udzielajacy homologacji udzielajacy rozszerzenia homologacji nadaje temu rozszerzeniu
numer seryjny i powiadamia o tym pozostale Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy regu-
lamin, za pomocyg formularza, ktérego wzér znajduje si¢ w zalgczniku 2 do niniejszego
regulaminu.

ROZSZERZENIE HOMOLOGAC]I TYPU

Rozszerzenie dotyczace emisji spalin (badania typu I, II i VI)

Pojazdy o réznych masach odniesienia

(") Warto$¢ Lambda nalezy obliczaé, korzystajac z uproszczonego rownania Brettschneidera, w sposéb nastepujacy:

co) + 110, + (HT T OT> - (€03] +[CO)
3,5+
" [CO,]

stezenie w % obj.,

wspoltczynnik konwersji pomiaru metodg NDIR na wynik pomiaru metoda FID (dostarczony przez produ-
centa urzadzen pomiarowych),

stosunek masy atomowej wodoru do wegla:

a)
b)
9
d)

dla benzyny (E5) 1,89;

dla gazu plynnego 2,53;

dla gazu ziemnego/biometanu 4,0;
dla etanolu (E85) 2,74,

stosunek masy atomowej tlenu do wegla:

a)
b)
9
d)

dla benzyny (E5) 0,016;
dla gazu plynnego 0,0;
dla gazu ziemnego/biometanu 0,0;
dla etanolu (E85) 0,39.
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7.1.1.2.
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7.1.2.1.

7.1.2.2.

7.1.2.3.

7.1.2.4.

7.1.3.

7.1.4.1.

Homologacje typu nalezy rozszerzy¢ wylacznie na pojazdy o masie odniesienia wymagajacej
zastosowania nastgpnych dwoéch wyzszych lub kazdej nizszej bezwladnosci réwnowaznej.

Dla pojazdéw nalezacych do kategorii N homologacja jest rozszerzana wylacznie na pojazdy
o0 nizszej masie odniesienia, jezeli emisje zanieczyszczen z pojazdu juz homologowanego nie
przekraczaja wartosci dopuszczalnych przewidzianych dla pojazdu, dla ktérego wnioskowana
jest homologacja.

Pojazdy o innym calkowitym przelozeniu napedu

Homologacje typu mozna rozszerzy¢ na pojazdy o innym przelozeniu napedu tylko, jesli
spelnione zostang pewne warunki.

Aby ustali¢, czy homologacja typu moze zostal rozszerzona, w badaniach typu I i VI dla
kazdego wykorzystanego w badaniu przelozenia napedu, nalezy obliczy¢ stosunek

E = |(V2 - VI)|]V1

gdzie, przy obrotach silnika 1 000 obr./min, V1 oznacza predko$é pojazdu, ktéry juz otrzymat
homologacje typu, a V2 oznacza predkos¢ typu pojazdu, dla ktérego wnioskuje sie
o rozszerzenie homologagji.

Jezeli dla kazdego z przelozen napedu E < 8 %, udziela si¢ rozszerzenia bez powtarzania badan
typu I i VL.

Jezeli przynajmniej dla jednego przelozenia napedu E > 8 % i jezeli dla kazdego przelozenia
przekladni E < 13 %, badania typu I i VI nalezy powtérzy¢. Producent moze wybraé labora-
torium, w ktorym zostang przeprowadzone badania, pod warunkiem jego zatwierdzenia przez

upowazniong placowke techniczng. Sprawozdanie z badan nalezy przesta¢ do upowaznionej
placéwki technicznej odpowiedzialnej za badania homologadji typu.

Pojazdy o réznych masach odniesienia i réznych przelozeniach napedu
Homologacje typu nalezy rozszerzy¢ na pojazdy o rdznej masie odniesienia i o rdznych

przetozeniach napedu pod warunkiem spelnienia wszystkich warunkéw okreslonych w pkt
7.1.117.1.2.

Pojazdy wyposazone w uklady okresowej regeneracji

Homologacje typu pojazdu wyposazonego w uklad okresowej regeneracji nalezy rozszerzy¢ na
inne pojazdy wyposazone w uklady okresowej regeneracji, ktérych opisane ponizej parametry
sa identyczne lub mieszczg si¢ w podanych zakresach tolerancji. Rozszerzenie dotyczy
wylacznie pomiaréw wiasciwych dla okreslonych ukladéw okresowej regeneracji.

Identyczne parametry dla rozszerzenia homologacji typu obejmuja:

a) silnik;

b) proces spalania;

) uklad okresowej regeneracji (tj. reaktor katalityczny, pochlaniacz czastek statych);

d) budowe (tj. rodzaj obudowy, rodzaj metalu szlachetnego, rodzaj wkladu, gestosé komérek);
e) rodzaj i zasad¢ dzialania;

f) uklad dozowania i dodatkow paliwowych;

2) pojemnos$¢ + 10 %;

h) polozenie (temperatura + 50 °C przy 120 km/h lub réznica 5 % maksymalnej temperatury/
cisnienia).
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7.3.1.1.

Zastosowanie wspolczynnikow Ki do pojazdéw o réznych masach odniesienia

Wspolczynniki Ki wyznaczone zgodnie z zawartymi w pkt 3 zalacznika 13 do niniejszego
regulaminu procedurami homologacji typu pojazdu z ukladem okresowej regeneracji mozna
stosowa¢ w odniesieniu do innych pojazdéw spelniajacych kryteria, o ktérych mowa w pkt
7.1.4.1 i ktérych masa odniesienia miesci si¢ w nastepnych dwéoch wyzszych klasach bezwilad-
nosci réwnowaznej, lub majacych dowolnie mniejszg bezwladno$¢ réwnowazna.

Zastosowanie rozszerzel do innych pojazdow

Jezeli rozszerzenia udzielono zgodnie z pkt 7.1.1-7.1.4, taka homologacja typu nie moze
zostaé dalej rozszerzona na inne pojazdy.

Rozszerzenia zwigzane z emisja par (badanie typu IV)

Homologacje typu nalezy rozszerzy¢ na pojazdy wyposazone w uklad kontroli emisji par
spelniajace nastepujace warunki:

podstawowa zasada dozowania mieszanki paliwo/powietrze (np. wtrysk jednopunktowy) jest
identyczna;

ksztalt zbiornika paliwa oraz material zbiornika paliwa i przewodéw paliwa plynnego sa
identyczne;

nalezy zbadal pojazd najgorszy pod wzgledem przekroju i przyblizonej dlugosci przewodu.
Upowazniona placéwka techniczna odpowiedzialna za badania homologacyjne typu decyduje,
czy dopuszczalne sg nieidentyczne rozdzielacze pary/plynu;

pojemnos¢ zbiornika paliwa ma tolerancje = 10 %;

ustawienie zaworu nadmiarowego w zbiorniku paliwa jest identyczne;

metoda magazynowania par paliwa musi by¢ identyczna, tzn. objetos¢ i ksztalt pochlaniacza,
sposéb przechowywania, oczyszczacz powietrza (jezeli uzywany do kontroli emisji par) itp.;

metoda usuwania zmagazynowanych par jest identyczna (np. przeplyw powietrza, punkt
rozruchu lub objetos¢ usuwana w czasie cyklu przygotowania wstepnego);

metoda zamykania i wietrzenia ukladu dozowania paliwa jest identyczna.
Homologacj¢ typu rozszerza si¢ na pojazdy o:

réznych wielkosciach silnika;

réznych mocach silnika;

recznych i automatycznych skrzyniach biegow;

napedach na dwa i cztery kola;

réznych rodzajach nadwozia; oraz

réznych rozmiarach kot i opon.

Rozszerzenia zwigzane z trwaloscia urzadzen kontroli emisji (badanie typu V)

Homologacje typu nalezy rozszerzy¢ na rézne typy pojazdu, jezeli okre$lone ponizej parametry
pojazdu, silnika lub ukladu kontroli emisji s3 identyczne lub pozostajg w obrebie okreslonych
tolerancji:

Pojazd:

Kategoria bezwladnosci: dwie kategorie bezwladnosci bezposrednio powyzej i dowolna kate-

goria bezwladnosci ponize;j.

Laczne obciazenie drogowe przy 80 km/h: + 5 % powyzej i kazda warto$¢ ponizej.
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7.3.1.2. Silnik

a) pojemno$¢ skokowa silnika (+ 15 %);
b) liczba zawor6w i sterowanie nimi;

¢) uklad paliwowy;

d) rodzaj ukladu chlodzenia;

e) proces spalania.

7.3.1.3. Parametry ukladu kontrolujacego emisje:
a) Reaktory katalityczne i filtry czastek stalych:

(i) liczba reaktorow katalitycznych, filtréw i ich elementéw;
(ii) rozmiar reaktoréw katalitycznych i filtréw (pojemno$¢ monolitu *+ 10 %);

(iii) Typ dzialania katalitycznego (utleniajacy, tréjdrozny, pochlaniacz NO, z mieszanki
ubogiej, SCR, reaktor katalityczny NO, z mieszanki ubogiej lub inne);

(iv) zawarto$¢ metali szlachetnych (identyczna lub wigksza);
(v) rodzaj i stosunek metali szlachetnych (£ 15 %);

(vi) nos$nik (budowa i material);

(vii) gestos¢ komorek;

(viii) réznica temperatury wynoszaca nie wiecej niz 50 K na wlocie do reaktora katalitycz-
nego lub filtra. Réznice temperatury nalezy sprawdzaé w ustabilizowanych warunkach
przy predkosci 120 kmjh i ustawieniu obciazenia typowego dla badania typu I.

b) Wtrysk powietrza:

(i) jest lub nie ma;

(ii) typ (powietrze pulsujace, pompa powietrza, inne).
¢) Ponowny obieg gazéw spalinowych:

(i) jest lub nie ma;

(ii) typ (chlodzony lub nie, sterowanie aktywne lub bierne, ci$nienie wysokie lub niskie).

7.3.1.4. Badanie trwalo$ci moze by¢ wykonane przy uzyciu pojazdu, ktéry ma inny rodzaj nadwozia,

skrzyni biegdw (reczna lub automatyczng) oraz rozmiar két lub opon niz typ pojazdu, ktérego

dotyczy wniosek o homologacje typu.

7.4. Rozszerzenie zwigzane z pokladowym uklad diagnostycznym

7.4.1. Homologacje typu nalezy rozszerzy¢ na inne pojazdy o identycznym silniku i ukladzie kontroli
emisji, jak okreslono w dodatku 2 do zalgcznika 11. Homologacje typu nalezy rozszerzyé
niezaleznie od nastepujacych cech charakterystycznych pojazdu:
a) osprzetu silnika;
b) opon;

¢) bezwladnosci réwnowaznej;

d) ukfadu chtodzenia;



L 4224

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

15.2.2012

8.1.1.

8.2.
8.2.1.

8.2.2.

8.2.2.1.

8.2.2.2.

8.2.2.3.

e) calkowitego przelozenia przekladni;
f) rodzaju przeniesienia napedu; oraz
g) rodzaju nadwozia.

ZGODNOSC PRODUK(JI

Kazdy pojazd posiadajgcy znak homologacji zgodny z niniejszym regulaminem musi by¢
zgodny z typem homologowanym pojazdu pod wzgledem podzespoléw wplywajacych na
emisj¢ zanieczyszczen gazowych i czastek stalych przez silniki, emisje ze skrzyni korbowej
i emisje par. Procedury kontroli zgodnosci produkeji muszg by¢ zgodne z procedurami okre-
Slonymi w Porozumieniu z 1958 r., dodatek 2 (E/ECE/324-E/ECE/TRANS/505/Rev.2), lacznie
z wymogami okreslonymi w ponizszych punktach.

W stosownych przypadkach nalezy przeprowadzi¢ badania typu [, II, IIl, IV oraz badanie OBD,
zgodnie z opisem znajdujacym si¢ w tabeli A do niniejszego regulaminu. Szczegélne procedury
kontroli zgodnosci produkeji zostaly przedstawione w pkt 8.2-8.10.

Kontrola zgodnosci pojazdu w zakresie badania typu I

Badaniu typu I nalezy poddal pojazd o tej samej specyfikacji, co opisana w $wiadectwie
homologacji typu. Jezeli ma by¢ wykonane badanie typu I w odniesieniu do homologacji
typu pojazdu, ktéra posiada jedno lub wigcej rozszerzen, badaniu typu I nalezy poddaé pojazd
opisany w poczatkowym zestawie informacyjnym, albo pojazd opisany w zestawie informa-
cyjnym dotyczacym wlasciwego rozszerzenia.

Po dokonaniu wyboru przez organ udzielajgcy homologacji producent nie wykonuje zadnych
regulacji wybranych pojazdéw.

Z serii nalezy wybra¢ wyrywkowo trzy pojazdy, ktére nastepnie musza by¢ zbadane zgodnie
z opisem zawartym w pkt 5.3.1 niniejszego regulaminu. Wspélczynniki pogorszenia dzialania
nalezy stosowal w taki sam sposob. Wartosci dopuszczalne znajduja sic w tabeli 1
w pkt 5.3.1.4.

Jesli organ udzielajacy homologacji uzna odchylenie od standardu produkcji podane przez
producenta za zadowalajgce, badanie nalezy przeprowadzi¢ zgodnie z dodatkiem 1 do niniej-
szego regulaminu. Jesli organ udzielajacy homologacji uzna odchylenie od standardu produkeji
podane przez producenta za niezadowalajace, badanie przeprowadza si¢ zgodnie z dodatkiem 2
do niniejszego regulaminu.

Produkcja danej serii jest uznawana za zgodng lub niezgodng z wymogami na podstawie
badania probki pojazdéw, po uzyskaniu decyzji pozytywnej dla wszystkich substancji zanie-
czyszczajgcych lub decyzji negatywnej dla jednej substancji zanieczyszczajacej, zgodnie ze
stosowanymi kryteriami badan zawartymi w odpowiednim dodatku.

Jezeli w odniesieniu do jednej substancji zanieczyszczajacej wydano decyzje pozytywna, decyzji
tej nie mozna zmieni¢ na podstawie dodatkowych badan przeprowadzanych w celu uzyskania
decyzji dla pozostalych zanieczyszczen.

Jezeli nie zostanie wydana decyzja pozytywna dla wszystkich substancji zanieczyszczajacych,
a dla zadnej z substancji zanieczyszczajacej nie zostanie wydana decyzja negatywna, badaniu
nalezy podda¢ inny pojazd (zob. rysunek 2).
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Rysunek 2

Badanie z uzyciem
trzech pojazdéw

Y

Obliczenie statystyki
badania

v

Czy zgodnie z odpowiednim zalacznikiem
statystyka badania spelnia kryteria odrzucenia serii
w odniesieniu do co najmniej jednej substancji
zZanieczyszczajgce;j?

TAK Odrzucenie
* serii

NIE

Czy zgodnie z odpowiednim zalgcznikiem
statystyka badania spelnia kryteria zatwierdzenia
serii w odniesieniu do co najmniej jednej substancji
zanieczyszczajgcej?

NIE

TAK

!
Podjecie decyzji pozytywnej w odniesieniu
do co najmniej jednej substancji
Zanieczyszczajacej

Y

Czy podjeto decyzje pozytywna w TAK

odniesieniu do wszystkich substancji -
zanieczyszczajacych?

Przyjecie
serii

» NIE
'

Badanie dodatkowego
pojazdu

8.2.3. Niezaleznie od wymogéw pkt 5.3.1 niniejszego regulaminu, badaniom nalezy poddaé pojazdy
schodzgce bezposrednio z tasmy produkeyjne;.

8.2.3.1. Na wniosek producenta badania mogg jednak by¢ przeprowadzone na pojazdach, ktére przeje-
chaly:

a) maksymalnie 3 000 km w przypadku pojazdéw wyposazonych w silnik z zaptonem iskro-
wym;

b) maksymalnie 15 000 km w przypadku pojazdéw wyposazonych w silnik z zaplonem samo-
czynnym.

Procedura docierania jest przeprowadzana na koszt producenta, ktéry zobowigzuje si¢ nie
dokonywa¢ zadnych regulacji tych pojazdéw.
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8.2.3.2.

8.2.3.3.

8.3.
8.3.1.

8.4.
8.4.1.

8.5.
8.5.1.

8.5.1.1.

8.5.1.2.

8.5.1.3.

8.5.1.4.

8.6.

Jezeli producent chce przeprowadzi¢ dotarcie pojazdéw (,x” km, gdzie x < 3 000 km
w przypadku pojazdéw wyposazonych w silnik z zaplonem iskrowym i x < 15000 km
w przypadku pojazdéw wyposazonych w silnik z zaptonem samoczynnym), procedura jest
nastepujaca:

a) emisje substancji zanieczyszczajacych (typu I) nalezy zmierzy¢ przy zerowym przebiegu
i przy ,x” km w pierwszym badanym pojezdzie;

b) dla kazdej z substancji zanieczyszczajacych oblicza si¢ wspolczynnik wydzielania emisji od
zera do ,x” km:

emisje przy przebiegu ,x” km/emisje przy przebiegu zero km.
Wspblczynnik ten moze wynosi¢ mniej niz 1; oraz

¢) pozostalych pojazdéw nie dociera si¢, lecz ich emisje przy przebiegu zero km nalezy
pomnozy¢ przez uzyskany wspolezynnik wydzielania emisji.

W tym przypadku uwzglednianymi wartociami muszg by¢:
(i) wartoci przy przebiegu ,x” km dla pierwszego pojazdu;

(ii) warto$ci przy przebiegu zero km pomnozone przez wspdlczynnik wydzielania dla
pozostalych pojazdéw.

Wszystkie te badania nalezy przeprowadzi¢ z uzyciem paliwa dostepnego w handlu. Na zadanie
producenta mozna jednak uzy¢ paliw wzorcowych opisanych w zalgczniku 10 lub 10a.

Kontrola zgodnosci pojazdu w zakresie badania typu III

Jezeli ma zostal przeprowadzone badanie typu III, nalezy podda¢ takiemu badaniu wszystkie
pojazdy wybrane do badania zgodnosci produkgji typu 1 okreslonego w pkt 8.2. Zastosowanie
maja warunki okreslone w zalgczniku 6.

Kontrola zgodnosci pojazdu w zakresie badania typu IV

Jezeli ma zostaé przeprowadzone badanie typu IV, nalezy przeprowadzi¢ je zgodnie
z zalgcznikiem 7.

Kontrola zgodnosci pojazdu w zakresie poktadowego ukladu diagnostycznego (OBD)

Jezeli ma by¢ dokonana weryfikacja dzialania pokladowego ukladu diagnostycznego, nalezy ja
przeprowadzi¢ zgodnie z nastepujacymi wymogami:

Jezeli organ udzielajacy homologacji uzna, ze jako$¢ produkeji wydaje si¢ niezadowalajgca, musi
wybral losowo pojazd z danej serii i poddaé badaniom opisanym w dodatku 1 do
zalgcznika 11.

Uznaje si¢, ze produkgcja jest zgodna z wymogami, jezeli dany pojazd spelnia wymogi badan
opisanych w dodatku 1 zalacznika 11.

Jezeli losowo wybrany z serii pojazd nie spelnia wymogéw okreslonych w pkt 8.5.1.1, z serii
nalezy pobraé kolejng probke losowa czterech pojazdéw, ktére nastepnie sa poddawane bada-
niom opisanym w dodatku 1 do zalgcznika 11. Badaniom mozna poddaé pojazdy, ktére
przejechaly nie wigcej niz 15 000 km.

Produkcje nalezy uzna¢ za zgodng z wymogami, jezeli co najmniej trzy pojazdy spelniaja
wymogi badan opisanych w dodatku 1 do zalacznika 11.

Kontrola zgodnosci pojazdu zasilanego gazem plynnym lub gazem ziemnym/biometanem
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8.6.1. Badania zgodnosci produkcji mozna wykonywaé przy uzyciu paliwa dostgpnego w handluy,
w ktorym stosunek C3/C4 w przypadku gazu plynnego miesci si¢ migdzy warto§ciami ustalo-
nymi dla paliw wzorcowych lub dla ktérego liczba Wobbego w przypadku gazu ziemnego/
biometanu miesci si¢ miedzy wartosciami dla skrajnych paliw wzorcowych. W takich przypad-
kach organowi udzielajgcemu homologacji nalezy przedlozy¢ analiz¢ paliwa.

9. ZGODNOSC EKSPLOATACYJNA
9.1. Wprowadzenie

W niniejszym ustepie okre$la sie wymogi dotyczace zgodnosci eksploatacyjnej pojazdow,
ktoérym udziela si¢ homologacji typu na mocy niniejszego regulaminu.

9.2. Kontrola zgodnosci eksploatacyjnej

9.2.1. Kontrole zgodnosci eksploatacyjnej przeprowadza organ udzielajacy homologacji na podstawie
odpowiednich informacji posiadanych przez producenta, zgodnie z tymi samymi procedurami
co w przypadku zgodnosci produkgji okreslonymi w dodatku 2 do porozumienia E[ECE[324//
E/ECE/TRANS/505/Rev.2. Informacje pochodzace z badan nadzorczych organu udzielajacego
homologacji i Umawiajacej si¢ Strony moga stanowi¢ uzupelnienie dostarczanych przez produ-
centa sprawozdaf z monitorowania w trakcie eksploatacji.

9.2.2. Na rysunkach 4/1 i 4/2w dodatku 4 do niniejszego regulaminu przedstawiono procedure
sprawdzania zgodnosci eksploatacyjnej. Proces badania zgodnosci eksploatacyjnej opisano
w dodatku 5 do niniejszego regulaminu.

9.2.3. Jako cze$¢ informacji przedkladanych na potrzeby kontroli zgodnosci eksploatacyjnej na
wniosek organu udzielajgcego homologacji producent musi zglosi¢ organowi udzielajgcemu
homologacji informacje o zgloszeniach reklamacyjnych, naprawach gwarancyjnych i biedach
OBD zarejestrowanych podczas czynnosci obstugowych w formacie podanym na $wiadectwie
homologacji. Muszg by¢ tam podane szczegélowe informacje o czgstotliwosci wystepowania
i przyczynie bledéw, ktére wystapily w podzespotach i ukladach zwigzanych z emisja. Spra-
wozdania nalezy sklada¢ co najmniej raz w roku dla kazdego modelu pojazdu przez okres do 5
lat uzytkowania pojazdu lub do osiagnigcia przez pojazd przebiegu 100 000 km, w zaleznosci
od tego, co nastgpi wczesniej.

9.2.4. Parametry okreslajace rodzing pojazdéow uzytkowanych

Rodzing pojazdéw uzytkowanych mozna okrelié w oparciu o podstawowe parametry
konstrukcyjne, ktére musza by¢ wspdlne dla pojazdéw nalezacych do danej rodziny.
W zwigzku z powyzszym za nalezace do tej samej rodziny pojazdéw uzytkowanych moga
by¢ uznane te typy pojazdéw, dla ktérych parametry opisane ponizej sa wspélne lub mieszcza
si¢ w granicach ustalonych tolerangji:

9.2.4.1. proces spalania (silnik dwusuwowy, czterosuwowy, obrotowy);
9.2.4.2. liczba cylindréw;

9.2.4.3. ukfad bloku cylindrow (rzedowy, widlasty (uklad V), promienisty, przeciwsobny poziomy,
inny). (Nachylenie lub ukierunkowanie cylindréw nie stanowi kryterium);

9.2.4.4. sposob doprowadzenia paliwa do silnika (np. wtrysk posredni lub bezposredni);

9.2.4.5. rodzaj ukladu chlodzenia (powietrze, woda, olej);
9.2.4.6. metoda zasysania (silnik wolnossacy, silnik z doladowaniem);
9.2.4.7. paliwo, dla ktérego zaprojektowano silnik (benzyna, olej napedowy, gaz ziemny/biometan, gaz

plynny itp.) Pojazdy dwupaliwowe moga by¢ zgrupowane z pojazdami o wyznaczonym typie
paliwa, o ile jedno z paliw jest wspdlne;

9.2.4.8. typ reaktora katalitycznego (tréjdrozny, pochlaniacz NO, z mieszanki ubogiej, SCR, reaktor
katalityczny NO, z mieszanki ubogiej lub inny(-e));

9.2.4.9. typ pochlaniacza czgstek stalych (jest lub nie may);

9.2.4.10.  recyrkulacja spalin (jest lub nie ma, uklad chodzony lub nie); oraz
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9.2.4.11.

9.2.5.

9.2.5.1.

9.2.5.2.

9.2.5.3.

9.2.5.4.

9.2.5.5.

9.2.5.6.

9.2.5.7.

9.2.5.8.

9.2.5.9.

9.2.5.10.

9.2.5.11.

pojemnos¢ cylindra najwigkszego silnika w obrebie rodziny zmniejszona o 30 %.

Wymogi dotyczace informacji

Kontrole zgodnosci eksploatacyjnej przeprowadza organ udzielajacy homologacji na podstawie
informacji dostarczonych przez producenta. Informacje te musza obejmowaé w szczegdlnosci:

nazwe i adres producenta;

nazwe, adres, numery telefonu i faksu oraz adres e-mail upowaznionego przedstawiciela
w obszarach objetych informacjami producenta;

nazwe(-y) modelu(-i) pojazdéw objetych informacjami podanymi przez producenta;

w stosownych przypadkach wykaz typéw pojazdéw objetych informacjami producenta, tj.
grupe rodziny pojazdow uzytkowanych zgodnie z pkt 9.2.1;

kody numeru identyfikacyjnego pojazdu (VIN) majace zastosowanie do tych typoéw pojazdu
w obrebie rodziny pojazdéw uzytkowanych (prefiks VIN);

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

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

czas, w ktérym zgromadzono informacje producenta;

czas budowy pojazdu objety informacjami producenta (np. pojazdy wyprodukowane w roku
kalendarzowym 2007);

procedure producenta dotyczaca sprawdzania zgodnosci eksploatacyjnej, w tym:
a) metode lokalizacji pojazdu;

b) kryteria wyboru i odrzucania pojazdu;

¢) typy badan i procedury stosowane do programu;

d) kryteria przyjecia/odrzucenia stosowane przez producenta w odniesieniu do grupy rodziny
pojazdéw uzytkowanych;

e) obszary geograficzne, na ktérych producent gromadzit informacje;
f) wielkos¢ prébki i stosowany plan pobierania prébek;
wyniki procedury producenta dotyczacej zgodnosci eksploatacyjnej, w tym:

a) identyfikacje pojazdéw wlaczonych do programu (badanych lub nie). Identyfikacja ta musi
obejmowac:

(i) nazwe modely;
(i) numer identyfikacyjny pojazdu (VIN);
(ili) numer rejestracyjny pojazdu;
(iv) dat¢ produkdji;
(v) region uzytkowania (jezeli znany);

(vi) zamontowane opony;
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9.2.5.12.

9.3.
9.3.1.

9.3.2.

9.3.3.

9.3.4.

9.3.5.

b) przyczyne(-y) odrzucenia pojazdu z probki;
¢) histori¢ obstugi dla kazdego pojazdu w probce (w tym wszelkie przerdbki);
d) histori¢ napraw kazdego pojazdu w probee (jezeli jest znana);
¢) dane z badania, w tym:
(i) date badania;
(i) miejsce badania;
(ili) przebyta droge wskazana na drogomierzu;
(iv) specyfikacje paliwa uzytego do badan (np. paliwo wzorcowe lub paliwo rynkowe);
(v) warunki badania (temperatura, wilgotno$¢, masa bezwladnosci hamowni);
(vi) ustawienia hamowni (np. ustawienie mocy);
(vii) wyniki badania (z co najmniej trzech réznych pojazdéw z kazdej rodziny);
zapis wskazania z pokladowego ukladu diagnostycznego.

Wybdr pojazdéw do badania zgodnosci eksploatacyjnej

Informacje zgromadzone przez producenta muszg by¢ wyczerpujace w celu umozliwienia
oceny dzialania w normalnych warunkach uzytkowania, jak to zostalo okreslone w pkt 9.2.
Producent pobiera prébki od co najmniej dwoch Umawiajacych si¢ Stron o znaczaco réznych
warunkach eksploatacji pojazdu. Czynniki takie jak réznice w paliwie, warunkach otoczenia,
Srednich predkosciach drogowych i stosunku jazdy w warunkach miejskich do jazdy
w warunkach pozamiejskich muszg by¢ uwzglednione przy dokonywaniu wyboru Umawiaja-
cych si¢ Stron.

Wybierajgc umawiajace si¢ strony do wyboru probki pojazdéw, producent moze wybraé
pojazdy Umawiajacej si¢ Strony uwazanej za szczegélnie reprezentatywna. W tym przypadku
producent musi wykazaé organowi udzielajgcemu homologagji, ktéry udzielit homologadji typu,
ze wybor jest reprezentatywny (np. ze wzgledu na rynek o najwyzszej rocznej sprzedazy danej
rodziny pojazdéw w obrebie wlasciwej Umawiajacej si¢ Strony. Jezeli rodzina pojazdéw uzyt-
kowanych wymaga zbadania wigcej niz jednej partii probek zgodnie z pkt 9.3.5, pojazdy
z drugiej i trzeciej partii probek musza odzwierciedla¢ inne warunki eksploatacji pojazdéw
niz warunki dla pojazdéw z pierwszej partii.

Badanie emisji mozna przeprowadzi¢ na stanowisku badawczym, znajdujacym si¢ w obrebie
innego rynku lub regionu, niz rynek lub region, z obrgbu ktérego wybrano pojazdy.

Badania zgodnosci eksploatacyjnej wykonywane przez producenta nalezy stale przeprowadzaé
w sposob odzwierciedlajacy cykl produkcyjny odpowiednich typéw pojazdéw w obrebie danej
rodziny pojazdéw uzytkowanych. Maksymalny okres miedzy rozpoczeciem dwéch badan zgod-
nosci eksploatacyjnej nie moze przekroczy¢ 18 miesiecy. W przypadku typow pojazdu objetych
rozszerzeniem homologacji typu, ktére nie wymagalo przeprowadzenia badania emisji, okres
ten moze zostal wydluzony do 24 miesigcy.

Przy stosowaniu procedury statystycznej okreSlonej w dodatku 4 liczba partii prébek jest
uzalezniona od rocznej wielkosci sprzedazy rodziny pojazdéw uzytkowanych na terytorium
danej organizacji regionalnej (np. Wspdlnoty Europejskiej), jak okreslono w ponizszej tabeli:



L 42/30

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

15.2.2012

9.4.

9.4.1.

9.4.2.

9.4.3.

10.
10.1.

10.2.

11.

Liczba rejestracji w roku kalendarzowym Liczba partii probek
do 100 000 1
100 001-200 000 2
powyzej 200 000 3

Na podstawie kontroli, o ktérej mowa w pkt 9.2, organ udzielajagcy homologacji podejmuje
jedna z nastepujacych mozliwosci podjecia decyzji i dziatan:

a) podejmuje decyzje, ze zgodnos¢ eksploatacyjna typu pojazdu lub rodziny pojazdéw uzyt-
kowanych jest zadowalajaca i nie podejmuje zadnego dalszego dzialania;

b) podejmuje decyzj¢, ze dane dostarczone przez producenta s3 niewystarczajace do podjecia
decyzji, i zwraca si¢ do producenta o dostarczenie dodatkowych informacji lub danych
z badan;

¢) w oparciu o dane z programéw nadzorowania badaf dostarczone przez organ udzielajacy
homologacji lub Umawiajaca si¢ Strong podejmuje decyzje, ze informacje dostarczone przez
producenta s3 niewystarczajgce do podjecia decyzji i zwraca si¢ do producenta
o dostarczenie dodatkowych informacji lub danych z badan;

d) podejmuje decyzj¢, ze zgodnos$¢ eksploatacyjna typu pojazdu, ktdry jest czeScig rodziny
pojazdow uzytkowanych, jest niezadowalajaca i przystepuje do badania tego typu pojazdu
zgodnie z dodatkiem 3.

Jezeli badania typu I zostana uznane za konieczne do sprawdzenia zgodnosci urzadzen kontroli
emisji z wymogami dotyczacymi ich dzialania podczas uzytkowania pojazdu, badania te nalezy
przeprowadzal z zastosowaniem procedury badania spelniajacej kryteria statystyczne okreslone
w dodatku 2.

Organ udzielajagcy homologacji, we wspdlpracy z producentem, wybiera probke skladajacy sie
z pojazdow z wystarczajacym przebiegiem, co do ktorych mozna raczej mie¢ pewnosé, ze byly
uzytkowane w normalnych warunkach. Nalezy skonsultowaé z producentem wybér pojazdow
w probece oraz zezwolié mu na uczestniczenie w kontrolnych badaniach potwierdzajacych
wybér pojazdow.

Producent jest uprawniony, pod nadzorem organu udzielajacego homologacji, do przeprowa-
dzania badan kontrolnych, nawet o charakterze niszczacym, tych pojazdéw, ktérych poziom
emisji przekracza warto$ci dopuszczalne, w celu ustalenia mozliwych przyczyn pogorszenia si¢
tego stanu, ktérych nie mozna przypisaé producentowi (np. uzywanie benzyny olowiowej
przed dniem badania). Jezeli wyniki badan kontrolnych potwierdzaja takie przyczyny, wyniki
badania wylacza si¢ z kontroli zgodnosci.

SANKCJE Z TYTULU NIEZGODNOSCI PRODUKC]I

Homologacja udzielona w odniesieniu do typu pojazdu zgodnie z niniejsza poprawka moze
zostal cofnigta w razie niespelnienia wymogéw okreslonych w pkt 8.1 powyzej, lub jezeli
wybrany pojazd (pojazdy) nie przeszed! (nie przeszly) z wynikiem pozytywnym badan okre-
Slonych w pkt 8.1.1 powyzej.

Jezeli Umawiajaca si¢ Strona stosujgca niniejszy regulamin postanowi o cofnigciu uprzednio
przez siebie udzielonej homologacji, niezwlocznie powiadamia o tym fakcie, za pomocg formu-
larza zawiadomienia zgodnego ze wzorem przedstawionym w zalaczniku 2 do niniejszego
regulaminu, pozostale Umawiajace si¢ Strony stosujgce niniejszy regulamin.

OSTATECZNE ZANIECHANIE PRODUKCJI

Jezeli posiadacz homologacji ostatecznie zaniecha produkeji typu pojazdu homologowanego
zgodnie z niniejszym regulaminem, informuje o tym organ udzielajgcy homologacji, ktéry
udzielit homologacji. Po otrzymaniu stosownego zawiadomienia wyzej wymieniony organ
powiadamia o tym pozostale Umawiajace si¢ Strony Porozumienia z 1958 r. stosujace niniejszy
regulamin za pomoca egzemplarzy formularza zawiadomienia zgodnego ze wzorem przedsta-
wionym w zalaczniku 2 do niniejszego regulaminu.
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12.
12.1.
12.1.1.

12.2.
12.2.1.

13.

PRZEPISY PRZE]SCIOWE
Przepisy ogdlne

Po oficjalnej dacie wejscia w zycie serii poprawek 06 zadna z Umawiajacych si¢ Stron stosu-
jacych niniejszy regulamin nie moze odméwi¢ udzielenia homologacji zgodnie z niniejszym
regulaminem zmienionym serig poprawek 06.

Przepisy szczeg6lne

Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin moga nadal udziela¢ homologacji dla tych
pojazd6w, ktére s zgodne z poprzednimi poziomami niniejszego regulaminu, pod warunkiem
ze pojazdy te sa przeznaczone na wywoz do panstw, ktére bedg stosowaé odpowiadajace
wymagania w ich przepisach krajowych.

NAZWY 1 ADRESY PLACOWEK TECHNICZNYCH UPOWAZNIONYCH DO PRZEPROWADZANIA
BADAN HOMOLOGACYJNYCH ORAZ NAZWY 1 ADRESY ORGANOW ADMINISTRAC]I

Strony Porozumienia z 1958 r. stosujace niniejszy regulamin przekazujg sekretariatowi Orga-
nizacji Narodéw Zjednoczonych nazwy i adresy placowek technicznych upowaznionych do
przeprowadzania badan homologacyjnych oraz nazwy i adresy organéw administracji, ktérym
nalezy przesyla¢ wydane w innych krajach zawiadomienia poswiadczajace udzielenie, rozsze-
rzenie, odmowe udzielenia lub cofnigcie homologaciji.
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Dodatek 1

Procedura weryfikacji wymogéw zgodnosci produkcji w przypadku, gdy podane przez producenta odchylenie
od standardu produkgji jest zadowalajace

1. W niniejszym dodatku opisano procedur¢ weryfikacji zgodnosci produkcji w odniesieniu do badania typu I w
przypadku, gdy podane przez producenta odchylenie od standardu produkgji jest zadowalajace.

2. Przy minimalnej wiclkosci probki réwnej 3 procedurg pobierania probek opracowano tak, aby prawdopodobieristwo
zatwierdzenia partii w przypadku 40 % sztuk wadliwych wynosito 0,95 (ryzyko producenta = 5 %), a w przypadku
65 % sztuk wadliwych — 0,1 (ryzyko konsumenta = 10 %).

3. W odniesieniu do kazdej z substancji zanieczyszczajacych podanych w tabeli 1 pkt 5.3.1.4 niniejszego regulaminu
stosuje si¢ nastepujacg procedure (zob. rysunek 2 niniejszego regulaminu).

Przyjmujac:
L = logarytm naturalny dopuszczalnej wartoici danego zanieczyszczenia,
x; = logarytm naturalny warto$ci zmierzonej dla kolejnego pojazdu z danej probki (kolejnosé = i),

s = szacunkowe odchylenie od standardu produkcji (po obliczeniu logarytmu naturalnego ze zmierzonych warto-
Sci),

n = wiclko§¢ biezacej probki.

4. Dla probki oblicza si¢ statystyke badania okreslajaca sume standardowych odchylen od wartosci dopuszczalnej,
wyznaczang jako:

%zn:(L - Xi)

i=1

5. Wobwczas:

5.1. jezeli statystyka badania przekracza warto$¢ przewidziana dla zatwierdzenia probki o danej wielkosci podana
w tabeli 1/1, podejmowana jest decyzja o zatwierdzeniu prébki w odniesieniu do danego zanieczyszczenia;

5.2. jesli statystyka badania jest nizsza niz warto$¢ przewidziana dla odrzucenia probki o danej wielkosci podana w tabeli
1/1, podejmowana jest decyzja o odrzuceniu prébki w odniesieniu do danego zanieczyszczenia; w innym wypadku
badany jest kolejny pojazd i wykonuje si¢ ponowne obliczenia dla prébki o wielkosci powigkszonej o jedng sztuke.

Tabela 1/1

3 3,327 - 4,724
4 3,261 - 4,79

5 3,195 - 4,856
6 3,129 - 4,922
7 3,063 - 4,988
8 2,997 - 5,054
9 2,931 - 5,12

10 2,865 - 5,185
11 2,799 - 5,251
12 2,733 - 5317
13 2,667 - 5,383
14 2,601 - 5,449
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L liczba badanych pojazdé . . ) . )
alcz(zla(tul;lznaa wiaelligzg pfécgiiz) ow Prog zatwierdzenia Prég odrzucenia
15 2,535 - 5,515
16 2,469 - 5,581
17 2,403 - 5,647
18 2,337 - 5,713
19 2,271 - 5,779
20 2,205 - 5,845
21 2,139 - 5911
22 2,073 - 5,977
23 2,007 - 6,043
24 1,941 - 6,109
25 1,875 - 6,175
26 1,809 - 6,241
27 1,743 - 6,307
28 1,677 - 6,373
29 1,611 - 6,439
30 1,545 - 6,505
31 1,479 - 6,571
32 - 2,112 - 2,112
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Dodatek 2

Procedura weryfikacji wymogéw zgodnosci produkcji w przypadku, gdy podane przez producenta odchylenie
od standardu produkgji jest niewystarczajace lub gdy nie jest nieznane

1. W niniejszym dodatku opisano procedur¢ weryfikacji zgodnosci produkeji w odniesieniu do badania typu I w
przypadku, w ktérym podane przez producenta odchylenie od standardu produkgji jest niewystarczajace lub gdy
nie jest znane.

2. Przy minimalnej wielkosci probki rownej 3 procedur¢ pobierania probek opracowano tak, aby prawdopodobieristwo
zatwierdzenia partii w przypadku 40 % sztuk wadliwych wynosito 0,95 (ryzyko producenta = 5 %), a w przypadku
65 % sztuk wadliwych — 0,1 (ryzyko konsumenta = 10 %).

3. Zaklada si¢, ze zmierzone warto$ci zanieczyszczen podane w tabeli 1 pkt 5.3.1.4 maja rozklad logarytmiczno-
normalny. Nalezy je najpierw przeksztalcal, obliczajac ich logarytm naturalny. Niech m; i m oznaczaja odpowiednio

minimalna i maksymalng wielko$¢ prébki (m = 3, natomiast m = 32), a n niech oznacza aktualna wielko$¢ prébki.

4. Jezeli Xq,X,..., X; sa logarytmami naturalnymi zmierzonych warto$ci w serii, a L jest logarytmem naturalnym dopusz-
czalnej wartosci zanieczyszczenia, wowczas:

d;=x-L

oraz

5. W tabeli 1/2 przedstawiono wartosci dla zatwierdzenia (A,) i odrzucenia (B,) prébki w poréwnaniu z aktualna
wielko$cig prébki. Statystyke badania stanowi stosunek d,/V, i nalezy ja zastosowaé w celu okreslenia, czy dana
seri¢ nalezy zatwierdzi¢ czy odrzucié, w nastgpujacy sposéb:

dam,<ns<m

4
(i) nalezy zatwierdzi¢ serig, jezeli V—” < Ay

al

n

(ii) nalezy odrzuci¢ serig, jezeli > B,

=

(iii) nalezy wykona¢ kolejny pomiar, jezeli A, < < B,

dy
Va
6. Uwagi:

Do obliczenia kolejnych wartosci statystyki badania przydatne sa nastgpujace wzory rekurencyjne:

an = (1 - l>anf] + ldn
n n

Tabela 1/2
Minimalna wielko$¢ probki = 3
Wielko§¢ probki Prog zatwierdzenia Prég odrzucenia
(n) (An) (B,)
3 - 0,80381 16,64743

4 -0,76339 7,68627
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Wielkos¢ prébki

Prog zatwierdzenia

Prég odrzucenia

(n) (A,) (B,)

5 - 0,72982 4,67136
6 - 0,69962 3,25573
7 - 0,67129 2,45431
8 - 0,64406 1,94369
9 - 0,61750 1,59105
10 -0,59135 1,33295
11 - 0,56542 1,13566
12 -0,53960 0,97970
13 -0,51379 0,85307
14 - 0,48791 0,74801
15 - 0,46191 0,65928
16 - 0,43573 0,58321
17 - 0,40933 0,51718
18 - 0,38266 0,45922
19 - 0,35570 0,40788
20 - 0,32840 0,36203
21 -0,30072 0,32078
22 -0,27263 0,28343
23 - 0,24410 0,24943
24 -0,21509 0,21831
25 - 0,18557 0,18970
26 - 0,15550 0,16328
27 -0,12483 0,13880
28 -0,09354 0,11603
29 -0,06159 0,09480
30 - 0,02892 0,07493
31 0,00449 0,05629
32 0,03876 0,03876
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Dodatek 3

Sprawdzanie zgodnosci eksploatacyjnej

1. WPROWADZENIE

W niniejszym dodatku ustala si¢ kryteria okreslone w ppkt 8.2.7 niniejszego regulaminu dotyczace wyboru
pojazdéw do badan oraz procedur kontroli zgodnosci eksploatacyjnej.

2. KRYTERIA WYBORU
Kryteria zatwierdzenia wybranego pojazdu okreslono w ppkt 2.1-2.8 niniejszego dodatku. Informacje zbierane sg

na podstawie badania pojazdu i wywiadu z jego wlascicielem/kierowcs.

2.1.  Pojazd musi naleze¢ do typu pojazddw, ktére posiadaja homologacje typu na mocy niniejszego rozporzadzenia
i ktore sg objete zakresem $wiadectwa zgodnosci zgodnie z Porozumieniem z 1958 r. Pojazd musi by¢ zareje-
strowany i uzytkowany w jednym z krajow Umawiajacych si¢ Stron.

2.2.  Pojazd musial by¢ uzytkowany przez nie mniej niz 15 000 km lub 6 miesigcy, w zaleznosci od tego, co nastapi
wezesniej, ale nie wiecej niz 100 000 km lub 5 lat, zaleznie od tego, ktéry z warunkéw zostanie speiony
weczesniej.

2.3.  Musi istnie¢ dokumentacja serwisowa celem dowiedzenia, ze pojazd byt wlasciwie utrzymywany, np. serwisowany

zgodnie z zaleceniami producenta.

2.4.  Pojazd nie moze wykazywac oznak nieprawidtowego uzytkowania (np. udzial w rajdach, nadmierne obcigzenie,
nieodpowiednie paliwo lub inny rodzaj niewlasciwej eksploatacji) ani innych dzialain (np. ingerencja oséb
nieupowaznionych) mogacych wplynaé na emisj¢ pojazdu. W przypadku pojazdéw z pokladowym ukladem
diagnostycznym pod uwage brane sa kody bledéw i informacje o przebiegu zachowane w komputerze. Pojazd
nie nadaje si¢ do badan, jezeli dane zapisane w komputerze wskazuja, ze pojazd uzytkowano po zarejestrowaniu
kodu bledu i nie dokonano naprawy we wzglednie krétkim terminie.

2.5. Nie miala miejsca zadna nieautoryzowana powazna naprawa silnika ani powazna naprawa samego pojazdu.

2.6.  Zawarto$¢ olowiu i zawarto$¢ siarki w probce paliwa pobranej ze zbiornika pojazdu musi spetniaé wlasciwe
normy oraz nie mogg wystepowal zadne oznaki zastosowania niewlasciwego paliwa. Mozna przeprowadzi¢
pomiary kontrolne w rurze wydechowej itp.

2.7.  Nie mogag wystgpowaé oznaki jakiegokolwiek problemu mogacego zagrozi¢ bezpieczenistwu personelu laborato-
ryjnego.
2.8.  Zainstalowane w pojezdzie elementy ukladu zapobiegajacego emisji zanieczyszczen musza by¢ zgodne

z wlasciwa homologacja typu.

3. DIAGNOSTYKA I CZYNNOSCI OBSLUGOWE

Przed pomiarem emisji spalin w pojazdach zatwierdzonych do badania nalezy przeprowadzi¢ diagnostyke
i wszelkie niezbedne zwykle czynnosci obstugowe zgodnie z procedurg podang w ppkt 3.1-3.7.

3.1.  Nalezy sprawdzi¢ nastepujgce elementy: filtr powietrza, wszystkie paski napedowe, poziom wszystkich plynéw,
korek chlodnicy, wszystkie przewody podci$nienia i instalacji elektrycznej ukladu zapobiegajacego emisji zanie-
czyszczen pod katem stabilno$ci, zaplon, miernik paliwa i elementy urzadzenia zapobiegajacego zanieczysz-
czeniom pod katem niewlasciwej regulacji lub ingerencji przez osoby nieupowaznione. Wszystkie nieprawidlo-
wosci nalezy zarejestrowac.

3.2. Nalezy sprawdzié, czy pokladowy uklad diagnostyczny dziala prawidtowo. Wskazania nieprawidlowego dziatania
zapisane w pamieci pokladowego ukladu diagnostycznego nalezy zarejestrowaé oraz przeprowadzi¢ wymagane
naprawy. Jesli podczas cyklu przygotowania wstgpnego wskaznik pokladowego ukladu diagnostycznego zarejest-
ruje nieprawidlowe dzialanie, awari¢ mozna zidentyfikowa¢ i usuna¢. Badanie mozna przeprowadzi¢ ponownie,
a wyniki naprawionego pojazdu wykorzystac.

3.3.  Nalezy sprawdzi¢ uklad zaplonu i wymieni¢ wadliwe czgsci, np. $wiece zaplonowe, kable itp.

3.4.  Nalezy sprawdzi¢ parametry sprezania. Jezeli wyniki sa nieprawidlowe, pojazd jest odrzucany.
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3.5.

3.6.

3.7.

3.8.

3.8.1.

4.2.

4.3.

4.4.

5.1.

5.2.

5.3.

Parametry silnika sprawdza si¢ wedtug specyfikacji producenta, a w razie potrzeby dokonuje si¢ niezbednych
regulacji.

Jezeli do najblizszego przegladu pozostato do przejechania 800 km, przeglad taki nalezy przeprowadzi¢ zgodnie
z instrukcjami producenta. Bez wzgledu na stan licznika na wniosek producenta mozna wymieni¢ filtr oleju
i powietrza.

Po zatwierdzeniu pojazdu paliwo nalezy zastgpi¢ odpowiednim paliwem wzorcowym do badania emisji, chyba ze
producent wyrazi zgode na uzycie paliwa dostepnego na rynku.

W przypadku pojazdéw wyposazonych w uklady okresowej regeneracji okreslone w ppkt 2.20, nalezy sprawdzié,
czy nie zbliza si¢ termin regeneracji. (Producent musi mie¢ zapewniong mozliwo$¢ potwierdzenia tych informa-

Gji).

Jezeli zachodzi opisana powyzej sytuacja, pojazd musi by¢ uzytkowany do momentu zakoficzenia regeneracji.
Jezeli regeneracja ma miejsce podczas badania emisji, musi by¢ przeprowadzone dodatkowe badanie celem
upewnienia si¢, ze regeneracja zostala zakoriczona. Nastepnie nalezy przeprowadzi¢ calkowicie nowe badanie,
a wyniki z pierwszego i drugiego badania nie sg brane pod uwage.

Jezeli zbliza si¢ termin regeneracji, producent moze wybra¢ inna opcje niz opisana w pkt 3.8.1 i wystapi¢
z wnioskiem o przeprowadzenie specjalnego cyklu kondycjonowania (np. jazda z duza predkoscia, z duzym
obcigzeniem) w celu wywolania procesu regeneracji.

Producent moze wystapi¢ z wnioskiem o wykonanie badan natychmiast po przeprowadzeniu regeneracji lub
cyklu kondycjonowania okreslonego przez producenta i zwyklego wstepnego przygotowania do badania.

BADANIE EKSPLOATACYJNE

Jesli kontrola pojazdu zostanie uznana za konieczng, badania emisji zgodne z zalgcznikiem 4a do niniejszego
regulaminu przeprowadzane s na wstgpnie przygotowanych pojazdach, wybranych na podstawie wymogéw
zawartych w pkt 2 i 3 niniejszego dodatku. Poza cyklami przygotowania wstepnego, okreSlonymi w ppkt 6.3
zalgcznika 4a do niniejszego regulaminu, dodatkowe cykle sg dopuszczalne wylacznie pod warunkiem Ze sg
reprezentatywne dla normalnej jazdy.

W pojazdach wyposazonych w pokladowy uklad diagnostyczny moze zostaé przeprowadzona kontrola dzialania
wskaznikéw nieprawidlowego dzialania itd. pod katem dopuszczalnych wartosci emisji przewidzianych
w specyfikacji homologacji typu (np. granicznych wartodci wskazan nieprawidlowego dzialania okreslonych
w zalgczniku 11 do niniejszego regulaminu).

Pokladowy uklad diagnostyczny moze zosta¢ sprawdzony np. pod katem braku wskazywania nieprawidlowego
dzialania w przypadku poziomdéw emisji przekraczajacych odpowiednie wartosci dopuszczalne, regularnego
blednego wlaczania si¢ wskaznika nieprawidlowego dzialania lub ustalonych wadliwych albo gorzej dzialajacych

elementéw ukladu.

Jezeli jaki§ podzesp6t lub uklad dziala w sposdb, ktory nie zostal ujety w szczegblowych informacjach zawartych
w $wiadectwie homologacji typu lub dokumentacji danego typu pojazdu, nie powodujac wlaczenia si¢ wskaznika
nieprawidlowego dzialania, a zgoda na takie odst¢pstwo nie wynika z Porozumienia z 1958 r., dany podzespot
lub uklad nie podlegaja wymianie przed badaniem emisji, o ile nie zostanie stwierdzone, ze przy danym
podzespole lub ukfadzie manipulowaly osoby nieupowaznione, lub Ze byt on uzytkowany niewlasciwie, na
skutek czego poktadowy uklad diagnostyczny nie wykrywa nieprawidlowego dziatania.

OCENA WYNIKOW

Wyniki badania podlegaja procedurze oceny zgodnie z dodatkiem 4.
Wynikéw badania nie nalezy mnozy¢ przez wspdlezynniki pogorszenia dzialania.

W przypadku ukladéw okresowej regeneracji okreslonych w ppkt 2.20 wyniki nalezy pomnozy¢ przez wspol-
czynniki K; obliczone w chwili udzielenia homologadji typu.

PLAN DZIALAN NAPRAWCZYCH

Jezeli zostanie stwierdzone, ze wigcej pojazdéw niz jeden przekracza normy emisji, jednoczesnie:

a) spelniajac warunki ppkt 3.2.3 dodatku 4, a organ udzielajgcy homologacji i producent uzgodnili, ze
nadmierna emisja wynika z tej samej przyczyny; lub

b) spetniajac warunki ppkt 3.2.4 dodatku 4, a organ udzielajacy homologacji ustalil, ze nadmierna emisja wynika
7 tej samej przyczyny;
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organ udzielajacy homologacji musi zazada¢ od producenta przedstawienia planu dziatan naprawczych
w odniesieniu do stwierdzonej niezgodnosci.

6.2.  Plan dzialan naprawczych nalezy przedlozy¢ organowi udzielajgcemu homologacji typu najpdzniej w ciagu
60 dni roboczych od daty powiadomienia, o ktérym mowa w ppkt 6.1. W ciagu 30 dni roboczych organ
udzielajacy homologacji typu podejmuje decyzje o przyjeciu lub odrzuceniu planu dzialan naprawczych.
W przypadku gdy producent potrafi dowies¢, w sposdb satysfakcjonujacy dla wlasciwego organu udzielajacego
homologadji typu, ze w celu przedlozenia planu dzialan naprawczych wymagany jest dtuzszy okres na zbadanie
przyczyn niezgodnosci, udzielana jest zgoda na przedluzenie tego okresu.

6.3.  Dzialania naprawcze musza mie¢ zastosowanie do wszystkich pojazdéw, w ktérych moze wystgpi¢ taka sama
wada. Nalezy rozpatrzy¢ konieczno$¢ wprowadzenia zmian w dokumentach homologacji typu.

6.4.  Producent musi przedstawi¢ kopie wszystkich komunikatéw zwigzanych z planem dzialan naprawczych, zareje-
strowa¢ kampanie¢ wycofywania produktu z rynku i dostarczaé organowi udzielajgcemu homologacji regularne
sprawozdania ze stanu dzialan.

6.5.  Plan dzialan naprawczych musi obejmowaé wymogi okreslone w ppkt 6.5.1-6.5.11. Producent nadaje planowi
dzialafi naprawczych niepowtarzalny numer identyfikacyjny lub nazwe.

6.5.1. Opis kazdego typu pojazdu objetego planem dzialan naprawczych.

6.5.2. Opis szczegbtowych modyfikacji, zmian, napraw, dziatan korygujacych, regulacji lub innych dzialar, ktére nalezy
przeprowadzi¢ celem uzyskania przez pojazd zgodnosci, wraz z krétkim streszczeniem danych i badan tech-
nicznych, ktére uzasadniaja decyzj¢ producenta o wprowadzeniu konkretnych $rodkéw majacych usunaé
niezgodnosé.

6.5.3. Opis sposobu powiadomienia wihascicieli pojazdéw przez producenta.

6.5.4. Jezeli dotyczy, opis wiasciwych czynnosci obstugowych lub uzytkowania, ktére producent uwaza za warunek
kwalifikujacy pojazd do naprawy w ramach planu dziatan naprawczych, wraz z wyjasnieniem przyczyn wprowa-
dzenia takiego warunku przez producenta. Warunkéw dotyczacych czynnosci obstugowych i uzytkowania nie
mozna wprowadzaé, jezeli nie da si¢ dowie$¢, iz sg one zwiazane z brakiem zgodnosci i dzialaniami napraw-

czymi.

6.5.5. Opis procedury, ktérg maja zastosowaé whasciciele pojazdéw w celu usunigcia niezgodno$ci. W opisie nalezy
poda¢ datg, od ktdrej zostang podjete dzialania naprawcze, szacunkowy czas naprawy w warsztacie oraz miejsce
napraw. Naprawy nalezy przeprowadzaé w dogodny sposéb, w przystepnym terminie od dnia dostarczenia
pojazdu.

6.5.6. Kopia informacji przekazywanych wlasciciclom pojazdéw.

6.5.7. Zwiezly opis zastosowanego przez producenta systemu zapewniajgcego odpowiedni poziom dostaw podzes-
poléw lub ukltadow na potrzeby dzialania naprawczego. Nalezy podaé, kiedy zaopatrzenie w czesci lub uklady
bedzie wystarczajace do rozpoczecia kampanii.

6.5.8. Kopia wszystkich instrukcji przesytanych osobom, ktére majg dokonywaé naprawy.

6.5.9. Opis wplywu proponowanych dzialan naprawczych na emisje, zuzycie paliwa, zdatno$¢ do jazdy oraz bezpie-
czenstwo kazdego typu pojazdu objetego planem dziatai naprawczych wraz z danymi, badaniami technicznymi
itp. stanowigcymi podstawe do wyciggniecia takich wnioskow.

6.5.10. Wszelkie inne informacje, sprawozdania lub dane, ktére organ udzielajacy homologacji moze w sposéb uzasad-
niony uzna¢ za niezbedne do oceny planu dziatan naprawczych.

6.5.11. Jezeli plan dzialan naprawczych przewiduje wycofanie produktu od konsumentéw, nalezy przedstawi¢ organowi
udzielajgcemu homologacji opis sposobu rejestracji napraw. Jezeli uzyte zostanie oznaczenie, nalezy przedstawic
jego przyklad.

6.6.  Od producenta moze by¢ wymagane przeprowadzenie niezbednych i logicznie opracowanych badan czesci
i pojazdéw obejmujacych proponowang wymiang, naprawe lub modyfikacje, celem wykazania skutecznosci tej
wymiany, naprawy lub modyfikacji.

6.7.  Producent jest odpowiedzialny za prowadzenie rejestru wszystkich pojazdéw wycofanych od konsumentéw,
a nastepnie naprawionych, oraz warsztatu wykonujacego naprawe. Przez okres 5 lat od wprowadzenia planu
dzialafi naprawczych organ udzielajacy homologacji typu musi mie¢ dostep do zarejestrowanych danych na
wlasny wniosek.

6.8.  Naprawe lub modyfikacje lub dodanie nowego sprzg¢tu nalezy zaznaczy¢ w zaswiadczeniu wydanym przez
producenta wiascicielowi pojazdu.
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3.2.1.

3.2.2.

3.2.2.1.

3.2.2.2.

3.2.2.2.1.

3.2.2.2.2.

3.2.2.3.

3.2.2.4.

3.2.2.5.

3.2.2.6.

Dodatek 4

Procedura statystyczna zwigzana z badaniem zgodnoSci eksploatacyjnej

Niniejszy dodatek zawiera opis procedury sprawdzenia wymogéw zgodnosci eksploatacyjnej dla badania typu L.

Stosuje si¢ dwie rézne procedury:

(i) procedure dotyczaca tych pojazdéw z prébki, ktére ze wzgledu na wade zwigzang z emisja daja
w wynikach wartosci izolowane (pkt 3);

(ii) procedure dotyczacy calej probki (pkt 4).

Procedura stosowana w odniesieniu do pojazdéw z probki przekraczajacych normy emisji

Pojazd wybiera si¢ losowo z prébki, ktérej minimalna wielko$¢ wynosi trzy, a maksymalna wielko$¢ okresla
procedura zawarta w pkt 4. Mierzy si¢ emisj¢ wyznaczonych zanieczyszczen celem sprawdzenia, czy pojazd
nie przekracza norm emisji.

Pojazd uwazany jest za przekraczajacy normy emisji, jezeli spelnione sg warunki podane w ppkt 3.2.1.

W odniesieniu do pojazdu, na ktéry udzielana jest homologacja typu na podstawie wartosci dopuszczalnych
podanych w tabeli 1w ppkt 5.3.1.4, pojazdem przekraczajgcym normy emisji jest pojazd, w przypadku
ktérego odpowiednia warto$¢ dopuszczalna dla dowolnego zanieczyszczenia bedacego przedmiotem regulacji
przekracza wspolczynnik 1,5.

W odniesieniu do pojazdu, w ktérym zmierzone wartosci emisji dowolnego z zanieczyszczen bedacych
przedmiotem regulacji znajdujg si¢ w ,obszarze posrednim” (1).

Jezeli pojazd spelnia warunki podane w niniejszym punkcie, nalezy okresli¢ przyczyne nadmiernej emisji,
a nastepnie wybra¢ losowo kolejny pojazd z prébki.

Jezeli wigcej pojazdéw niz jeden spelnia warunek podany w niniejszym punkcie, wlasciwy organ administra-
cyjny i producent muszg stwierdzi¢, czy nadmierna emisja z obu pojazdéw wynika z tej samej przyczyny.

Jezeli organ administracyjny i producent stwierdza, ze nadmierna emisja z obu pojazdéw wynika z tej samej
przyczyny, probke uznaje si¢ za odrzucong i stosuje si¢ plan dziatan naprawczych opisany w pkt 6 dodatku 3.

Jezeli organ administracyjny i producent nie moga uzgodni¢ przyczyny nadmiernej emisji z danego pojazdu
lub tego, czy przyczyny nadmiernej emisji z wigkszej liczby pojazdéw niz jeden sa takie same, wybiera si¢
losowo kolejny pojazd z probki, o ile nie osiggnieto maksymalnej wielkosci probki.

Jezeli warunkom niniejszego punktu odpowiada tylko jeden pojazd lub jesli odpowiada im kilka pojazddw,
a whasciwy organ administracyjny i producent uzgodnili, ze przyczyny sa rdzne, wybiera si¢ losowo kolejny
pojazd z probki, o ile nie osiggnieto maksymalnej wielkosci probki.

Jezeli osiagnigto maksymalng wielko$¢ prébki i stwierdzono, ze warunki niniejszego punktu spelnia nie wigcej
niz jeden pojazd, w ktérym nadmierna emisja miata t¢ sama przyczyne, probke uwaza si¢ za zatwierdzona pod

wzgledem wymogdéw pkt 3 niniejszego dodatku.

Jezeli w danym momencie pierwotna prébka zostanie wyczerpana, dofgcza si¢ do niej kolejny pojazd i ten
pojazd poddaje badaniu.

Za kazdym razem, gdy badaniu poddawany jest kolejny pojazd z prébki, procedurg statystyczng z pkt 4
niniejszego dodatku stosuje si¢ w odniesieniu do powigkszonej prébki.

(") W przypadku wszystkich pojazdéw ,obszar posredni” wyznacza si¢ nastepujaco: pojazd musi spetnia¢ wymogi podane w ppkt 3.2.1,

a ponadto zmierzona warto$¢ tego samego zanieczyszczenia bedgcego przedmiotem regulacji musi by¢ nizsza niz prég wyznaczony
przez wynik mnozenia wartosci danego zanieczyszczenia podanej w tabeli 1 w ppkt 5.3.1.4 przez wspoélczynnik 2,5.
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4.2.

W odniesieniu do pojazdu, w ktérym zmierzone wartosci emisji dowolnego z zanieczyszczen bedacych
przedmiotem regulacji znajduja si¢ w ,obszarze odrzucenia” (1).

Jezeli pojazd spelnia warunki podane w niniejszym punkcie, wlasciwy organ administracyjny okresla przyczyne
nadmiernej emisji, a nastepnie nalezy wybra¢ losowo kolejny pojazd z prébki.

Jezeli wiecej pojazdéw niz jeden spelnia warunki podane w niniejszym punkcie, a wlasciwy organ administ-
racyjny stwierdzi, ze nadmierna emisja wynika z tej samej przyczyny, producenta nalezy poinformowal
o odrzuceniu prébki oraz powodach tej decyzji i ze ma zastosowanie plan dzialan naprawczych opisany
w pkt 6 dodatku 3.

Jezeli stwierdzono, Ze warunki niniejszego punktu spenia tylko jeden pojazd lub jesli stwierdzono, ze spelnia
je kilka pojazdéw, a wlasciwy organ administracyjny ustalil, ze wynika to z réznych przyczyn, wybiera si¢
losowo kolejny pojazd z prébki, o ile nie osiggnigto maksymalnej wielkosci prébki.

Jezeli osiggnieto maksymalna wielko§¢ probki i stwierdzono, ze warunki niniejszego punktu spelnia nie wigcej
niz jeden pojazd, w ktérym nadmierna emisja miala te sama przyczyne, probke uwaza si¢ za zatwierdzong pod
wzgledem wymogéw pkt 3 niniejszego dodatku.

Jezeli w danym momencie pierwotna prébka zostanie wyczerpana, dolacza si¢ do niej kolejny pojazd i ten
pojazd poddaje badaniu.

Za kazdym razem, gdy badaniu poddawany jest kolejny pojazd z prébki, procedure statystyczna z pkt 4
niniejszego dodatku stosuje si¢ w odniesieniu do powigkszonej probki.

Jezeli nie stwierdza si¢ przekroczenia norm emisji przez dany pojazd, wybierany jest losowo do badania
kolejny pojazd z prébki.

Po wykryciu pojazdu przekraczajacego normy emisji ustala si¢ przyczyng nadmiernej emisji.

W przypadku stwierdzenia, ze wigcej pojazdéw niz jeden nie spelnia wymogéw z tego samego powodu, uznaje
sig, ze prébka nie spelnita wymogéw.

Jezeli stwierdzono, ze tylko jeden pojazd przekracza normy emisji lub jesli stwierdzono, ze jest wiecej takich
pojazd6éw, ktore przekraczaja normy emisji, ale z réznych powodoéw, probke powigksza si¢ o jeden pojazd,
chyba ze osiagnigto juz wielko$¢ maksymalna probki.

Jezeli stwierdzono, ze w prdbce jest wigcej niz jeden pojazd przekraczajacy normy emisji z tego samego
powodu, uznaje si¢, ze probka nie spelnita wymogow.

Jezeli w prébee o maksymalnej wielkosci stwierdzi sig, Ze nie wigcej niz jeden pojazd przekracza normy emisji
na skutek tej samej przyczyny, uznaje si¢, ze probka spetnita wymogi pkt 3 niniejszego dodatku.

W kazdym przypadku powigkszenia probki w zwiazku z wymogami ppkt 3.5, do zwigkszonej prébki ma
zastosowanie procedura statystyczna okre§lona w ust. 4.

Procedura stosowana w odniesieniu do pojazdéw z probki przekraczajacych normy emisji i niepodlegajacych
oddzielnej ocenie

Przy minimalnej wielkoSci prébki réwnej trzy procedure pobierania probek opracowano tak, aby prawdopo-
dobiefistwo zatwierdzenia partii w przypadku 40 % sztuk wadliwych wynosito 0,95 (ryzyko producenta =
5 %), a w przypadku 75 % sztuk wadliwych — 0,15 (ryzyko konsumenta = 15 %).

W odniesieniu do kazdej z substancji zanieczyszczajacych podanych w ppkt 5.3.1.4 niniejszego regulaminu
stosuje si¢ nastepujaca procedurg (zob. rysunek 4/2 ponizej),

gdzie:
L = dopuszczalna warto$¢ danego zanieczyszczenia,

; = logarytm naturalny warto$ci zmierzonej dla kolejnego pojazdu z danej probki (kolejno$¢ = i),

)
1]

=
1l

wielko$¢ biezacej prébki.

(") W przypadku wszystkich pojazdéw ,obszar odrzucenia” wyznacza si¢ nastepujaco: Zmierzona warto$¢ dowolnego zanieczyszczenia

bedacego przedmiotem regulacji przekracza prég wyznaczony przez wynik mnozenia warto$ci tego zanieczyszczenia podanej w tabeli
1w ppkt 5.3.1.4 przez wspotczynnik 2,5.
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4.3.

4.4.

Dla prébki oblicza si¢ statystyke badania, okreslajaca liczbe pojazdéw wykazujacych niezgodno$é, tj. x; > L.

Wéwczas:

(i) jesli statystyka badania nie przekracza wartosci przewidzianej dla zatwierdzenia probki o wielkosci podanej
w ponizszej tabeli, podejmowana jest decyzja o zatwierdzeniu prébki w odniesieniu do danego zanieczysz-

czenia;

(ii) jesli statystyka badania jest réwna lub wigksza niz warto$¢ przewidziana dla odrzucenia prébki o wielkosci
podanej w ponizszej tabeli, podejmowana jest decyzja o odrzuceniu probki w odniesieniu do danego

zanieczyszczenia;

(i) w innym przypadku badany jest dodatkowy pojazd i procedure stosuje si¢ do probki wickszej o jedna

sztuke.

Podane w ponizszej tabeli warto$ci zatwierdzenia i odrzucenia prébki obliczono zgodnie z migdzynarodows

normg ISO 8422:1991.

Uznaje sig, Ze prébka przeszla badanie pomyslnie, jezeli zostala zatwierdzona pod wzgledem wymogéw pkt 3

i 4 niniejszego dodatku.

Tabela 4/1

Tabela zatwierdzenia/odrzucenia dla planu pobierania probek na podstawie cech

Laczna wielko§¢ probki (n)

Liczba decyzji pozytywnych

Liczba decyzji negatywnych

3

4

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

0

11

10

11

11

12

12

13

13

12
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Rysunek 4/1

Sprawdzanie zgodnosci eksploatacyjnej — procedura kontroli

Producent pojazdu oraz organ udzielajacy homologacji typu
START | przeprowadzaja homologacje pojazdu dla nowego typu pojazdu.
Organ udzielajacy homologacji (TAA) udziela homologagji typu

15.2.2012

'

Produkcja i sprzedaz homologowanego typu pojazdu

A4

Producent pojazdu tworzy wlasna procedure zgodnosci
eksploatacji

|

Producent pojazdu przeprowadza wlasna procedure
zgodnosci eksploatagji (typu lub rodziny pojazdéw)

|

Wewnatrzzakladowe sprawozdanie na
temat zgodnosci eksploatacji dla
homologowanego typu pojazdu lub
rodziny pojazdéw

Producent pojazdu opracowuje  sprawozdanie z
wewnatrzzakladowej procedury (wlaczajac wszelkie dane
wymagane w ppkt 8.2.1)

Informacje od organu udzielajacego
homologacji

A 4

TAA (1) przeprowadza przeglad sprawozdania w

sprawie zgodnosci eksploatacji oraz informacje

uzupelniajace otrzymane od organu udzielajacego
homologacji

Y

Producent przedklada sprawoz- Producent
— danie w sprawie zgodnosci [*™| qostarcza lub
eksploatacji TAA (1) do kontroli

otrzymuje

dodatkowe

Czy TAA (1) akceptuje
fakt, ze sprawozdanie w
sprawie zgodnosci eksploatacji
potwierdza akceptowalnosé
typu pojazdu w ramach
rodziny pojazdéw?
(ppkt 8.2.1)

informacje lub
wyniki badai

Producent
opracowuje
nowe
Czy TAA () sprawozdanie
decyduje, ze informacje “IAK | w sprawie

zgodnosci
eksploatacji

sa niewystarczajace do
podjecia decyzji?

Proces zakofczony. Nie wymaga
sie zadnych dalszych dzialad

TAA (1) rozpoczyna formalny program

podejrzanego typu pojazdu (jak opisano

»  Przejdz do
rysunku 4/2 w
dodatku 4

nadzorowania zgodnosci eksploatacji

w dodatku 3)

(") W tym przypadku TAA oznacza organ udzielajacy homologacji, ktéry udzielit homologacji typu na mocy niniejszego rozporzadzenia

(zob. definicje w ECE[TRANS/WP.29/1059, s. 2, przypis 2).
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Rysunek 4/2

Sprawdzanie zgodnoSci eksploatacyjnej — wyb6r i badanie pojazdéow

Zbada¢ minimum
trzy pojazdy

NIE

br

Pojazdy

NIE niespelniajace
(jedno Wymogow emisji?
badanie)

(dwa badania) *

B

Zastosowal warto§¢
statystyczna badania

TAK

TAK

Odrzucenie?

TAK

(¥) Jesli przejdzie pomyslnie obydwa badania.

Prébka

zweryfi-

kowana
nega-

tywnie

Préobka
zweryfi-
kowana

pozytyw-
nie (¥)

TAK

Ta sama
przyczyna?

Maksymalna wielko$¢
prébki?

NIE
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Dodatek 5

Obowiazki w przypadku zgodnosci eksploatacyjnej

1. Proces sprawdzania zgodnosci eksploatacyjnej przedstawiono na rysunku 1.

2. Producent musi zgromadzi¢ wszystkie informacje niezbedne do spelnienia wymogéw niniejszego zalacznika. Organ
udzielajacy homologacji typu moze réwniez uwzgledniaé informacje uzyskane z programéw nadzoru.

3. Organ udzielajagcy homologacji typu powinien przeprowadzi¢ wszystkie procedury i badania niezbedne do spelnienia
wymogéw dotyczacych zgodnosci eksploatacyjnej (etapy 2-4).

4. W przypadku rozbieznosci lub braku porozumienia co do oceny dostarczonych informacji, organ udzielajacy homo-

logacji typu powinien zwrdci¢ si¢ o wyjasnienie do upowaznionej placéwki technicznej, ktéra przeprowadzita badanie
homologacyjne.

5. Producent musi opracowa¢ i wdrozy¢ plan dziatan naprawczych. Zanim plan zostanie wdrozony, jest zatwierdzany
przez organ udzielajagcy homologacji typu (etap 5).

Rysunek 1

Przedstawienie procesu sprawdzania zgodnosci eksploatacyjnej

Podstawowe cechy procesu kontroli zgodnosci eksploatacyjnej

Etap 1 Informacje dostarczone przez producenta oraz z
Ppkt 8.2.1 programéw nadzoru
: P Eliapg% 1 . . Ocena informagji przez organ udzielajacy .
N pKt 8.2. . : homologadiji typu .

|
Etap 3 | | ) o
: Dodatek 3 I | Wybér pojazdéw
iy I e e e
C T . "ll-: ——————————————————————— :
tap | ) )
: Dodatek 3 | | Kontrola pojazdéw '
|
- - - —

Etap 5

Dodatek 3 pkt 6 Przedstawienie i zatwierdzenie planu dzialari

naprawczych
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3.1.

3.2.

3.3.

3.4.

3.5.

4.2.

5.1.

5.2.

5.3.

Dodatek 6

Wymogi w przypadku pojazdow, w ktérych stosuje si¢ odczynnik w ukladzie oczyszczania spalin

WPROWADZENIE

W niniejszym zalaczniku okre§lono wymogi dla pojazdéw, w ktérych zastosowano odczynnik w ukladzie oczysz-
czania spalin w celu zmniejszenia emisji.

WSKAZANIA POZIOMU ODCZYNNIKA

Pojazd musi posiadaé specjalny wskaznik umieszczony na desce rozdzielczej, informujgcy kierowce o niskim
poziomie odczynnika w zbiorniku i o opréznieniu zbiornika z odczynnikiem.

SYSTEM OSTRZEGANIA KIEROWCY

Pojazd musi posiada¢ system ostrzegania skladajacy si¢ z alarméw wizualnych, informujgcych kierowce o niskim
poziomie odczynnika w zbiorniku, o koniecznosci napehnienia zbiornika odczynnika w najblizszym czasie lub
niezgodnej ze specyfikacjg producenta jakosci odczynnika. System ostrzegania moze réwniez zawiera¢ element
wytwarzajacy sygnal dZwickowy ostrzegajacy kierowce.

Intensywno$¢ ostrzegania musi narasta¢ w miar¢ oprézniania zbiornika odczynnika. Na koniec system musi
powiadomi¢ kierowce w sposéb trudny do zignorowania lub pominigcia. Systemu nie mozna wylaczy¢ dopoki
odczynnik nie zostanie uzupelniony.

Ostrzezeniem wizualnym musi by¢ komunikat informujacy o niskim poziomie odczynnika. Ostrzezenie to musi
rézni¢ si¢ od ostrzezenia stosowanego do celéw ukladu diagnostycznego lub innych ukladéw obstugi silnika.
Ostrzezenie musi by¢ wystarczajaco wyrazne dla kierowcy, aby mogt on zrozumiel, ze poziom odczynnika jest
niski (np. ,niski poziom mocznika”, ,niski poziom AdBlue” lub ,niski poziom odczynnika”).

Poczatkowo system ostrzegania nie musi by¢ caly czas aktywny, jednak w miar¢ jak narasta intensywnosé
ostrzezenia, aktywuje si¢ on coraz czesciej, tak ze w koncu zaczyna dzialal w sposéb ciagly, gdy odczynnik
zbliza si¢ do poziomu, w ktérym aktywuje si¢ system wymuszajacy na kierowcy uzupelnienie odczynnika opisany
w pkt 8. Wyswietlane musi by¢ wyrazne ostrzezenie (np. ,uzupelnij mocznik”, ,uzupelnij AdBlue” lub ,uzupelnij
odczynnik”). Ciagle dzialanie systemu ostrzegawczego moze by¢ tymczasowo przerywane przez inne sygnaly
ostrzegawcze przekazujace wazne informacje dotyczace bezpieczenstwa.

System ostrzegania musi aktywowac si¢ w chwili, gdy do catkowitego opréznienia zbiornika odczynnika pozostato
do przejechania co najmniej 2 400 km.

IDENTYFIKACJA NIEWEASCIWEGO ODCZYNNIKA

Pojazd musi by¢ wyposazony w $rodki pozwalajace na ustalenie, czy w pojezdzie znajduje si¢ odczynnik odpo-
wiadajacy charakterystyce podanej przez producenta i zamieszczonej w zalgczniku 1 do niniejszego regulaminu.

Jezeli odczynnik znajdujacy si¢ w zbiorniku nie spelnia minimalnych wymogéw podanych przez producenta,
system ostrzegania opisany w pkt 3 musi aktywowaé si¢ i wyswietli¢ informacj¢ o odpowiednim zagrozeniu
(np. ,wykryty niewlasciwy mocznik”, ,wykryty niewtasciwy AdBlue” lub ,wykryty niewla$ciwy odczynnik”). Jezeli
jako§¢ odczynnika nie zostanie poprawiona na odcinku 50 km od momentu aktywacji systemu ostrzegania, muszg
mie¢ zastosowanie wymogi systemu wymuszajacego uzupelnienie odczynnika opisane w pkt 8.

MONITOROWANIE ZUZYCIA ODCZYNNIKA
Pojazd musi by¢ wyposazony w $rodki pozwalajace na okreslenie zuzycia odczynnika i na dostep do informacji

o zuzyciu przez uklad zewngtrzny.

Informacje o $rednim zuzyciu odczynnika i Srednim wymaganym zuzyciu odczynnika przez zespét silnika musza
by¢ dostepne za posrednictwem portu szeregowego standardowego zlacza diagnostycznego. Dostgpne dane musza
obejmowal pelen okres ostatnich 2 400 km przebiegu pojazdu.

W celu monitorowania zuzycia odczynnika nalezy monitorowaé co najmniej nastepujace parametry ukladu
w obrebie pojazdu:

a) poziom odczynnika w zbiorniku znajdujgcym si¢ w pojezdzie;

b) przeptyw odczynnika lub wtrysk odczynnika tak blisko punktu wtrysku do ukladu oczyszczania spalin, jak jest
to technicznie mozliwe.
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5.4.

5.5.

6.2.

7.2.

8.2.

8.3.

Roéznica wigksza niz 50 % miedzy Srednim zuzyciem odczynnika i $rednim wymaganym zuzyciem odczynnika
przez uklad silnika przez 30 minut pracy pojazdu musi spowodowaé aktywacje systemu ostrzegania kierowcy
opisanego w pkt 3, ktéry musi wyswietli¢ odpowiedni komunikat ostrzezenia (np. ,nieprawidtowe dozowanie
mocznika®, ,nieprawidlowe dozowanie AdBlue” lub ,nieprawidlowe dozowanie odczynnika”). Jezeli zuzycie
odczynnika nie zostanie naprawione zanim pojazd przejedzie 50 km od momentu aktywacji systemu ostrzegania,
muszg mie¢ zastosowanie wymogi systemu wymuszajacego uzupelnienie odczynnika opisane w pkt 8.

W przypadku przerwy w dozowaniu odczynnika musi aktywowaé si¢ system ostrzegania kierowcy, jak opisano
w pkt 3, i wySwietli¢ odpowiedni komunikat ostrzezenia. Nie ma wymogu aktywagji, jezeli przerwa nastgpuje
w wyniku sygnatu z modulu sterujacego pracy silnika (ECU), poniewaz w danych warunkach eksploatacji skutecz-
no$¢ pojazdu w zakresie emisji zanieczyszczef nie wymaga dozowania odczynnika, pod warunkiem ze producent
wyraznie poinformowal organ udzielajgcy homologacji typu, w jakich okolicznosciach takie warunki eksploatacji
obowigzuja. Jezeli dozowanie odczynnika nie zostanie naprawione, zanim pojazd przejedzie 50 km od momentu
aktywacji systemu ostrzegania, zastosowanie maja wymogi systemu wymuszajacego uzupelnienie odczynnika
opisane w pkt 8.

MONITOROWANIE EMISJI NO,

Jako alternatywe dla wymogéw w zakresie monitorowania opisanych w pkt 4 i 5 producenci moga stosowaé
bezposrednio czujniki gazow wydechowych w celu odczytu zbyt wysokich pozioméw NO, w ukladzie wydecho-

wym.

Producent musi wykazal, Ze zastosowanie tych czujnikéw i wszelkich innych czujnikéw w pojezdzie prowadzi do
aktywowania ukladu ostrzegania kierowcy, jak opisano w pkt 3, wySwietlenia odpowiedniego komunikatu ostrze-
zenia (np. ,zbyt wysoki poziom emisji — sprawdZ mocznik”, ,zbyt wysoki poziom emisji — sprawdz AdBlue”,
,Zbyt wysoki poziom emisji — sprawdZ odczynnik”) i, w przypadku zaistnienia sytuacji opisanej w ppkt 4.2, 5.4
lub 5.5, zadzialania systemu wymuszajacego uzupelnienie odczynnika, opisanego w ppkt 8.3.

PRZECHOWYWANIE INFORMAC]I O BLEDACH

W przypadku odestania do niniejszego punktu w pamieci musi by¢ zapisany nieusuwalny identyfikator parametru
(PID), okreslajacy przyczyne aktywacji systemu wymuszajgcego uzupelnienie odczynnika. Pojazd przechowuje zapis
PID i drogi przebytej przez pojazd podczas aktywacji systemu wymuszajacego uzupelnienie odczynnika przez co
najmniej 800 dni lub dla przebiegu 30 tys. km. PID musi by¢ udostgpniony za posrednictwem portu szeregowego
standardowego zlacza diagnostycznego na polecenie standardowego narzedzia skanujacego.

Nieprawidlowe dziatanie ukladu dozowania odczynnika spowodowane bledem technicznym (np. usterka mecha-
niczng lub elektryczng) musi by¢ rowniez objete wymogami dotyczacymi pokladowego ukladu diagnostycznego
podanymi w zalgczniku 11.

SYSTEM WYMUSZAJACY UZUPELNIENIE ODCZYNNIKA

Pojazd musi by¢ wyposazony w system wymuszajacy uzupelnienie odczynnika, aby przez caly czas uzytkowania
pojazdu uklad kontroli emisji dziatal prawidlowo. System wymuszajacy uzupehnienie odczynnika musi by¢ zapro-
jektowany w sposob uniemozliwiajacy uruchomienie pojazdu z pustym zbiornikiem odczynnika.

System wymuszajacy uzupelnienie odczynnika musi aktywowac si¢ najp6zniej w momencie, gdy poziom odczyn-
nika w zbiorniku osigga poziom réwnowazny Sredniemu zasiegowi jazdy pojazdu z pelnym zbiornikiem paliwa.
System musi aktywowa¢ si¢ rowniez w przypadku wystapienia bledow opisanych w pkt 4, 51 6, w zaleznosci od
systemu monitorowania NO,. Wykrycie pustego zbiornika odczynnika i bledéw podanych w pkt 4, 5 i 6 musi daé
w efekcie spelnienie opisanych w pkt 7 wymogéw w zakresie przechowywania informacji o bledach.

Producent wybiera typ systemu wymuszajacego uzupelnienie odczynnika, ktéry zostanie zainstalowany. Dostepne
typy systeméw opisano w ponizszych ppkt 8.3.1, 8.3.2, 8.3.3 i 8.3.4.

. Rozwigzanie ,po zakonczeniu odliczenia niemozliwe ponowne uruchomienie silnika” pozwala na odliczanie

uruchomien silnika lub pozostatego dystansu z chwilg aktywacji systemu wymuszajacego uzupelnienie odczynnika.
Uruchomienia silnika zainicjowane przez uklady kontrolne pojazdu, takie jak uklady start-stop, nie sg uwzgled-
niane podczas odliczania. Proby ponownego uruchomienia silnika musza zosta¢ zablokowane natychmiast po
oprdznieniu zbiornika odczynnika lub po przejechaniu odleglosci odpowiadajacej pelnemu zbiornikowi paliwa od
chwili aktywacji systemu wymuszajacego uzupelnienie odczynnika, w zaleznosci od tego, co nastgpi wezesniej.

. System ,brak mozliwosci uruchomienia po zatankowaniu” powoduje, ze pojazd nie jest w stanie ruszy¢ po

zatankowaniu paliwa, jezeli zostal aktywowany system wymuszajacy uzupehienie odczynnika.

. Metoda ,zablokowanie wlewu paliwa” uniemozliwia zatankowanie paliwa przez zablokowanie ukladu wlewu

paliwa po aktywagji systemu wymuszajacego uzupehienie odczynnika. Uklad blokady wlewu paliwa musi by¢
odporny na préby nieuprawnionej ingerencji.
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8.3.4. Metoda ,ograniczonych osiaggéw” ogranicza predko$¢ pojazdu po aktywacji systemu wymuszajacego uzupelnienie

8.4.

8.5.

8.6.

8.7.

8.8.

9.2.

9.3.

9.4.

9.5.

9.6.

10.

odczynnika. Stopien ograniczenia predkosci musi by¢ zauwazalny dla kierowcy i musi znacznie ograniczaé
maksymalng predko$é pojazdu. Takie ograniczenie pojawia si¢ stopniowo lub od razu po uruchomieniu silnika.
Tuz przed uniemozliwieniem ponownego uruchomienia silnika predkos$é¢ pojazdu nie moze przekraczaé 50 kmjh.
Proby ponownego uruchomienia silnika musza zosta¢ zablokowane natychmiast po oprdznieniu zbiornika
odczynnika lub po przekroczeniu przebiegu odpowiadajgcego pelnemu zbiornikowi paliwa od chwili aktywowania
systemu wymuszajgcego uzupelnienie odczynnika, w zaleznosci od tego, co nastapi wezeSniej.

Po pelnej aktywacji systemu wymuszajacego uzupelnienie odczynnika i zablokowaniu pojazdu system moze zostaé
dezaktywowany jedynie pod warunkiem, ze ilo§¢ dodanego odczynnika odpowiada Sredniemu zasiggowi jazdy
wynoszacemu 2 400 km lub ze bledy opisane w pkt 4, 5 1 6 zostaly wyeliminowane. Po dokonaniu naprawy
w celu wyeliminowania bledu, w przypadku gdy zadzialal pokladowy uktad diagnostyczny, jak opisano w pkt 7.2,
system wymuszajgcy uzupeknienie odczynnika moze zosta¢ ponownie uruchomiony przez port szeregowy ukladu
OBD (np. przy pomocy standardowego narzedzia skanujacego), aby umozliwi¢ ponowne uruchomienie pojazdu
w celu przeprowadzenia diagnostyki. Pojazd musi przejecha¢ maksymalnie 50 km, aby mozna bylo potwierdzi¢
prawidlowo$¢ naprawy. System wymuszajacy uzupelnienie odczynnika musi zosta¢ catkowicie dezaktywowany,
jezeli po potwierdzeniu nadal wystepuje biad.

System ostrzegania kierowcy, o ktérym mowa w pkt 3, musi wyraznie wyswietla¢ informacje okreslajace:
a) liczbe pozostalych ponownych uruchomien lub pozostala do przejechania odlegltosé; oraz
b) warunki, na ktérych pojazd moze zostal ponownie uruchomiony.

System wymuszajacy uzupelnienie odczynnika musi zosta¢ dezaktywowany, jezeli przestaly istnie¢ warunki dla
jego aktywacji. System wymuszajacy uzupelnienie odczynnika nie moze zosta¢ automatycznie dezaktywowany bez
usuniecia przyczyny jego aktywacji.

Podczas homologadji typu organowi udzielajgcemu homologacji typu nalezy przedlozy¢ szczegbtowe informacje
pisemne dokladnie opisujace charakterystyke funkcjonalnego dzialania systemu wymuszajacego uzupelnienie
odczynnika.

W ramach wniosku o homologacj¢ typu na mocy niniejszego regulaminu producent musi przedstawi¢ dzialanie
systemu ostrzegania kierowcy i systemu wymuszajacego uzupeknienie odczynnika.

WYMOGI DOTYCZACE INFORMOWANIA

Producent musi dostarczy¢é wlascicielom nowych pojazdéw informacje w formie pisemnej dotyczace ukladu
kontroli emisji. Kierowca zostaje w ten sposéb poinformowany, ze w przypadku nieprawidtowego dziatania ukladu
kontroli emisji pojazdu, kierowca musi zosta¢ uprzedzony o problemie przez system ostrzegania oraz Ze system
wymuszajacy uzupelnienie odczynnika musi stopniowo doprowadzi¢ do unieruchomienia pojazdu.

Instrukcja musi okresla¢ wymogi wilasciwego uzytkowania i obstugi technicznej pojazdéw, w tym wlasciwego
stosowania zuzywalnych odczynnikdw.

W instrukeji nalezy sprecyzowad, czy zuzywalne odczynniki musza by¢ uzupelniane przez uzytkownika pojazdu
pomigdzy normalnymi przegladami technicznymi. Instrukcja musi zawiera¢ informacje o czgstotliwosci uzupel-
niania zbiornika z odczynnikiem. Nalezy réwniez podaé informacje o prawdopodobnym tempie zuzycia odczyn-
nika w danym typie pojazdu i czgstotliwosci jego uzupelniania.

W instrukcji nalezy podaé informacj¢ o obowiazku stosowania i uzupeliania odczynnika o wlasciwej charaktery-
styce, aby pojazd spelnial wymagania $wiadectwa zgodnosci wydanego dla danego typu pojazdu.

Instrukcja musi zawiera¢ informacjg, Ze uzytkowanie pojazdu bez stosowania odczynnika, jezeli jest on wymagany
dla zmniejszenia emisji zanieczyszczen, moze stanowi¢ wykroczenie.

Instrukcja musi zawiera¢ wyjasnienie sposobu dzialania systemu ostrzegania i systemu wymuszajgcego uzupel-
nienie odczynnika. Ponadto wytlumaczone musza by¢ réwniez konsekwencje ignorowania systemu ostrzegania
i nieuzupelienia poziomu odczynnika w pojezdzie.

WARUNKI EKSPLOATACYJNE UKLADU OCZYSZCZANIA SPALIN

Producenci musza zagwarantowa¢, ze uktad kontroli emisji bedzie pelnit swoja funkcje polegajaca na kontroli
emisji we wszystkich warunkach otoczenia, zwlaszcza w niskich temperaturach otoczenia. Obejmuje to zastoso-
wanie §rodkéw zapobiegajacych catkowitemu zamarznigciu odczynnika podczas postoju na parkingu trwajacemu
do 7 dni w temperaturze 258 K (- 15 °C) ze zbiornikiem odczynnika napelnionym w 50 %. W razie zamarzniecia
odczynnika producent musi zapewni¢ gotowo$¢ odczynnika do uzycia w ciagu 20 minut od uruchomienia
pojazdu w temperaturze 258 K (- 15 °C) zmierzonej wewnatrz zbiornika odczynnika, gwarantujac poprawne
dziatanie ukladu kontroli emisji.
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ZALACZNIK 1

CHARAKTERYSTYKA SILNIKA I POJAZDU ORAZ INFORMACJE DOTYCZACE PRZEPROWADZANIA

BADAN

W razie potrzeby nalezy dostarczy¢ ponizsze informacje w trzech egzemplarzach wraz ze spisem tresci.

Rysunki musza by¢ wykonane w odpowiedniej skali i na odpowiednim poziomie szczegétowosci; nalezy je dostarczaé
w formacie A4 lub zlozone do wielkosci tego formatu. Zdjecia, jesli zostaly zalaczone, musza by¢ dostatecznie szcze-

gblowe.

Jezeli uklady, czesci lub oddzielne zespoly techniczne sa sterowane elektronicznie, nalezy dostarczy¢ informacji doty-
czgcych ich dzialania.

0.
0.1.

0.2.

0.2.1.

0.3.

0.3.1.

0.4.

0.5.

0.8.

0.9.

2.8.

3.1.

3.2.

3.2.1.

3.2.1.1.
3.2.1.2

3.2.1.2.1.

3.2.1.2.2.

3.2.1.2.3.

3.2.1.3.

3.2.1.4.

Dane ogodlne

Marka (nazwa przedsigbiorstwa):

Typ:

Nazwa(-y) handlowa(-e) (o ile wystepuje(-3)):

Srodki identyfikacji typu, jesli oznaczono na pojezdzie (1):

Umiejscowienie tego oznaczenia:

Kategoria pojazdu (%):

Nazwa i adres producenta:

Nazwa(-y) i adres(-y) zakladu(-6w) montazowego(-ych):
W stosownych przypadkach nazwa i adres upowaznionego przedstawiciela producenta: ..o,

Ogdlna charakterystyka budowy pojazdu
Zdjecia lub rysunki reprezentatywnego pojazdu:

Osie napedowe (liczba, potozenie, wzajemne polaczenie):

Masy i wymiary (}) (w kg i mm) (w stosownych przypadkach odnies¢ si¢ do rysunku) .......occeceeveennn.

Masa pojazdu z nadwoziem i, w przypadku pojazdu ciggnacego przyczepe nalezacego do kategorii
innej niz M;, masa z urzadzeniem sprzegajacym, jezeli zostalo zamontowane przez producenta,
w stanie gotowym do jazdy, lub masa podwozia lub podwozia z kabina, bez nadwozia lub urzadzenia
sprzegajacego, jesli producent nie montuje nadwozia lub urzadzenia sprzegajacego (z plynami, narze-
dziami, kolem zapasowym, jesli zostalo dostarczone, oraz kierowca, jak réwniez, w przypadku auto-
buséw i autokardw, czlonkiem zalogi, jezeli w pojezdzie przewidziano dla niego miejsce) (*) (maksy-
malna i minimalna dla kazdego wariantu):

Technicznie dopuszczalna maksymalna masa catkowita podana przez producenta (%), (9): ..ooeveeereecerenenes

Opis przetwornikéw energii i zespotu silnikowego (7) (W przypadku pojazdu, ktéry moze by¢ nape-
dzany benzyng, olejem napedowym itp., lub réwniez ich polaczeniem z innym paliwem, nalezy
powtérzy¢ odpowiednie punkty (%))

Producent silnika:

Kod fabryczny silnika (oznaczony na silniku lub inny sposéb oznaczenia):

Silnik spalinowy wewnetrznego spalania:

Szczegdlowe informacje o silniku:

Zasada dzialania: zaplon iskrowy/zaplon samoczynny czterosuwowy/dwusuwowy ()

Liczba i uklad cylindrow:

Srednica cylindra (19) mm

Skok tloka (10) mm

Kolejno$¢ zaplonu:

Pojemno$¢ skokowa silnika (1): cm

Stopient sprezania (1%):
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3.2.1.5.

3.2.1.6.

3.2.1.6.1.

3.2.1.7.

3.2.1.8.

3.2.1.9.

3.2.1.10.

3.2.2.2.

3.2.2.3.

3.2.2.4.

3.2.2.5.

3.2.4.
3.2.4.2.

3.2.4.2.1.

3.2.4.2.2.

3.2.4.2.3.
3.2.4.2.3.1.

3.2.4.2.3.2.

3.2.4.2.3.3.

3.2.4.2.3.5.

3.2.4.2.4.
3.2.4.2.4.2.

3.2.4.2.4.2.1.

3.2.4.2.4.2.2.

3.2.4.2.6.

3.2.4.2.6.1.

3.2.4.2.6.2.

3.2.4.2.7.

3.2.4.2.7.1.

3.2.4.2.7.2.

3.2.4.2.7.3.

3.2.4.2.8.
3.2.4.2.8.1.

Rysunki komory spalania, denka tloka i, w przypadku silnika z zaptonem iskrowym, pierScieni ttoko-
wych:

Normalna predko$¢ obrotowa biegu jalowego (12):

Wysoka predko$é obrotowa biegu jatowego (1?):

Objetosciowa zawarto$¢ tlenku wegla w spalinach przy silniku pracujagcym na biegu jalowym (zgodnie

ze specyfikacja producenta, tylko w przypadku silnika z zaplonem iskrowym) (1) ..occccccvrrvvvereiunnnnnns %
Maksymalna moc netto (12): kW przy min~!
Maksymalna dopuszczalna predkos¢ obrotowa silnika zalecana przez producenta: ... min™!
Maksymalny moment obrotowy netto (*): ...ccccceemreeecrereennne NI PIZY: ovrrreeerireceriinenns min~! (warto$¢

podana przez producenta)
Paliwo: olej napedowy/benzyna/gaz plynny LPG|gaz ziemny-biometan/etanol (E85)/biodiesel/wodér (%)

Badawcza liczba oktanowa (RON), benzyna bezotowiowa:

Wlew paliwa: specjalna zwezka/naklejka (°)
Typ pojazdu w zaleznosci od stosowanego paliwa: jednopaliwowy, dwupaliwowy, typu flex fuel (%)

Maksymalna dopuszczalna ilo§¢ biopaliwa w paliwie (warto$¢ podana przez producenta): ... %
objetosci

Sposob doprowadzenia paliwa

Wirysk paliwa (jedynie silnik z zaptonem samoczynnym): tak/nie (°)

Opis ukladu

Zasada dzialania: wtrysk bezposredni/komora wstepna/komora wirowa (°)

Pompa wtryskowa

Marka(-i):

Typ(y):

Maksymalna dawka paliwa (°), (1) ... mm? suw lub cykl przy predkosci obrotowej silnika wynosza-

cej (), (1): min~! lub wykres charakterystyki:

Charakterystyka wyprzedzenia wtrysku (12):

Regulator obrotow

Punkt odcigcia wtrysku:

Punkt odcigcia wtrysku przy obciazeniu: min~

Punkt odcigcia wtrysku bez obcigzenia: min~

Wiryskiwacz(-e):

Marka(-i):

Typ(-y):

Uklad zimnego rozruchu

Marka(-i):

Typ(y):

Opis:

Dodatkowe urzadzenie rozruchowe

Marka(-):




L 42/50 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej 15.2.2012

3.2.4.2.8.2. Typ(-y):

3.2.4.2.8.3. Opis ukladu:

3.2.4.2.9. Wtrysk sterowany elektronicznie: tak/nie (°)

3.2.4.2.9.1. Marka(-i):

3.2.429.2. Typ(-y):

3.2.4.2.9.3. Opis ukladu, w przypadku ukladéw innych niz wtrysk ciagly poda¢ réwnowazne dane: .....cooccceevveennne.

3.2.4.2.9.3.1. Marka i typ jednostki sterujacej:

3.2.4.2.9.3.2. Marka i typ regulatora paliwa:

3.2.4.2.9.3.3. Marka i typ czujnika przeplywu powietrza:

3.2.4.2.9.3.4. Marka i typ rozdzielacza paliwa:

3.2.4.2.9.3.5. Marka i typ obudowy przepustnicy:

3.2.4.2.9.3.6. Marka i typ czujnika temperatury wody:

3.2.4.2.9.3.7. Marka i typ czujnika temperatury powietrza:

3.2.4.2.9.3.8. Marka i typ czujnika ci$nienia powietrza:

3.2.4.3. Wtrysk paliwa (jedynie silniki o zaplonie iskrowym): tak/nie (%)

3.2.4.3.1. Zasada dzialania: wtrysk do kolektora dolotowego (wtrysk jedno-/wielopunktowy)/wtrysk bezposredni/
inny (wymienic)

3.2.4.3.2. Marka(-i):

3.2.4.3.3. Typ(-y):

3.2.4.3.4. Opis ukladu, w przypadku ukladéw innych niz wtrysk ciagly podaé réwnowazne dane: .......cccoueeveeeee.

3.2.43.4.1. Marka i typ jednostki sterujacej:

3.2.43.4.2. Marka i typ regulatora paliwa:

3.2.4.3.4.3. Marka i typ czujnika przeplywu powietrza:

3.2.4.3.4.6. Marka i typ mikroprzetacznika:

3.2.4.3.4.8. Marka i typ obudowy przepustnicy:

3.2.4.3.4.9. Marka i typ czujnika temperatury wody:

3.2.4.3.4.10. Marka i typ czujnika temperatury powietrza:

3.2.4.3.5. Wiryskiwacze: ci$nienie otwarcia (%), (12): woeeveeveeeereceerennes kPa lub wykres charakterystyki: ........ccooorereuee
3.2.4.3.5.1. Marka(-i):

3.2.4.3.5.2. Typ(-y):

3.2.4.3.6. Rozrzad wtrysku:

3.2.4.3.7. Uklad rozruchu w stanie zimnym:

3.2.4.3.7.1. Zasada(-y) dzialania:

3.2.4.3.7.2. Zakres dzialania/nastawy (%), (12):

3.2.4.4. Pompa paliwowa

3.2.4.4.1. Cisnienie (%), (12): kPa lub wykres charakterystyki:

3.2.5. Osprzgt elektryczny

3.2.5.1. Napigcie znamionowe: V, plus/minus polaczony z masa (°)
3.2.5.2 Pradnica

3.2.5.2.1. Typ:

3.2.5.2.2. Moc znamionowa: VA

3.2.6. Zapton
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3.2.6.1.
3.2.6.2.
3.2.6.3.
3.2.6.4.

3.2.6.5.

3.2.7.
3.2.7.1.

3.2.7.2.
3.2.7.2.1.

3.2.7.2.2.
3.2.7.2.3.
3.2.7.2.3.1.
3.2.7.2.3.2.
3.2.7.2.4.
3.2.7.2.5.

3.2.7.3.
3.2.7.3.1.

3.2.7.3.2.
3.2.7.3.2.1.
3.2.7.3.2.2.
3.2.7.3.3.
3.2.8.
3.2.8.1.
3.2.8.1.1.
3.2.8.1.2.

3.2.8.1.3.

3.2.8.2.
3.2.8.2.1.

3.2.8.3.

3.2.8.4.

3.2.8.4.1.
3.2.8.4.2.
3.2.8.4.2.1.
3.2.8.4.2.2.
3.2.8.4.3.
3.2.8.4.3.1.

3.2.8.4.3.2.

Marka(-i):

Typ(y):

Zasada dzialania:

Krzywa wyprzedzenia zaptonu ('?):

Statyczny kat wyprzedzenia zaptonu (12): ....coccceeeeeernecreereennns stopni przed gérnym martwym punktem
(GMP)

Uklad chlodzenia: ciecz[powietrze (°)

Nominalne ustawienie mechanizmu regulacji temperatury silnika:
Chlodzenie ciecza

Rodzaj cieczy:

Pompa(-y) cyrkulacyjna(-e): tak/nie (°)

Whasciwosci: lub

Marka(-i):

Typ(y):

Przelozenie(-a):

Opis wentylatora i jego napedu:

Powietrze
Dmuchawa: tak/nie (°)

Wihasciwosci: lub

Marka(-i):

Typ(-y):

Przelozenie(-a):

Uklad dolotowy:
Dofadowanie: tak/nie (°)

Marka(-i):

Typ(y):

Opis ukladu (maksymalne ci$nienie dofadowania: kPa,
przepustnica spalin, w stosownym przypadku)

Chlodnica migdzystopniowa: tak/nie (%)
Typ: powietrze-powietrze/powietrze-woda (%)

Podci$nienie w ukladzie dolotowym przy znamionowej predkosci obrotowej i pelnym obciazeniu
silnika (dotyczy jedynie silnikow z zaplonem iskrowym)

Dopuszczalne minimum: kPa

Dopuszczalne maksimum: kPa

Opis i rysunki ukladu dolotowego i jego osprzetu (komory wyréwnawczej, urzadzen podgrzewajacych,
dodatkowych wlotéw powietrza itp.):

Opis kolektora dolotowego (rysunki lub fotografie):

Filtr powietrza, rysunki: lub
Marka(-i):

Typy):

Thumik ssania, rysunki lub
Marka(-):

Typ(-y):
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3.2.9.

3.2.9.1.

3.2.9.2.

3.2.9.3.

3.2.9.10.

3.2.11.

3.2.11.1.

3.2.11.2.

3.2.12.

3.2.12.1.

3.2.12.2.

3.2.12.2.1.

3.2.12.2.1.1.

3.2.12.2.1.2.

3.2.12.2.1.3.

3.2.12.2.1.4.

3.2.12.2.1.5.

3.2.12.2.1.6.

3.2.12.2.1.7.

3.2.12.2.1.8.

3.2.12.2.1.9.

3.2.12.2.1.10.

3.2.12.2.1.11.

3.212.2.1.11.1.

3.212.2.1.11.2

3.2.12.2.1.11.3.

3.212.2.1.11.4.

3.2.12.2.1.11.5.

3.2.12.2.1.11.6.

3.212.2.1.11.7.

3.2.12.2.1.11.8.

3.2.12.2.1.11.9.

3.2.12.2.1.11.10.

3.2.12.2.1.12.

Uklad wydechowy

Opis lub rysunek kolektora wydechowego:

Opis lub rysunek ukladu wydechowego:

Maksymalne dopuszczalne przeciwci$nienie wydechu przy znamionowej predkosci obrotowej i pelnym
obciazeniu silnika (dotyczy jedynie silnikéw z zaplonem samoczynnym): kPa

Minimalne powierzchnie przekroju poprzecznego okien dolotowych i wylotowych: ......ccocccvveeeervveccvveneens

Rozrzgd zawordéw lub réwnowazne dane:

Maksymalne wzniosy zaworéw, katy otwarcia i zamknigcia lub szczeg6ly dotyczace alternatywnych
ukladéw rozrzadu, w odniesieniu do martwych punktéw (w przypadku zmiennego ukladu rozrzadu,
minimalny i maksymalny rozrzad):

Dane regulacyjne lub kontrolne (°) (*?):

Srodki ograniczajace zanieczyszczenie powietrza:

Uklad recyrkulacji gazéw ze skrzyni korbowej (opis i rysunki):

Dodatkowe urzadzenia kontrolujace emisje zanieczyszczen (jezeli wystepuja i jezeli nie sa ujete
w innym dziale):

Reaktor katalityczny: tak/nie (%)
Liczba reaktoréw katalitycznych i ich elementéw (poda¢ informacje dla kazdego oddzielnego zespotu):

Wymiary i ksztalt reaktora(-6w) katalitycznego(-ych) (objetos¢ itd.):

Zasada dzialania reaktora katalitycznego:

Catkowita zawarto§¢ metali szlachetnych:

Zawarto§¢ wzgledna:

Wkiad (budowa i material):

Gesto$¢ komorek:

Typ obudowy reaktora(-6w) katalitycznego(-ych):

Polozenie reaktora(-6w) katalitycznego(-ych) (miejsce i odlegtosci odniesienia w linii ukladu wydecho-

wego):

Oslona termiczna: tak/nie (%)

Uklady regeneracji/metoda oczyszczania spalin, opis:

Liczba cykli roboczych typu I lub réwnowaznych cykli na hamowni, wystepujacych pomiedzy dwoma
cyklami, podczas ktérych wystepuja fazy regeneracji, zgodnie z warunkami rownowaznymi dla badania
typu I (odleglos¢ ,D” na rysunku 1 w zalgczniku 13):

Opis metody stosowanej do okreslania liczby cykli wystepujacych pomiedzy dwoma cyklami, podczas
ktérych wystepuja fazy regeneracji:

Parametry okre§lajace wymagany poziom obcigzenia przed regeneracja (tj. temperatura, ci$nienie itp.):
Opis metody obcigzania ukladu podczas procedury badania opisanej w ppkt 3.1 zalgcznika 13: ...

Zakres nominalnych temperatur roboczych (K):

Odczynniki ulegajace zuzyciu (w przypadku gdy maja zastosowanie):

Typ i stezenie odczynnika niezbednego do reakeji katalitycznej (w stosownych przypadkachy: .............
Zakres normalnych temperatur roboczych odczynnika (w stosownych przypadkach): ........coveecevereernnee.

Norma miedzynarodowa (w stosownych przypadkach):

Czestotliwo$¢ uzupelniania odczynnika: w sposéb ciagly/podczas przegladéw (°) (w stosownych przy-

padkach):

Marka reaktora katalitycznego:
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3.2.12.2.1.13.  Numer identyfikacyjny czesci:

3.2.12.2.2. Czujnik tlenu: tak/nie (°)

3.2.12.2.2.1. Typ:

3.2.12.2.2.2. Polozenie czujnika tlenu:

3.2.12.2.2.3. Zakres pomiarowy czujnika tlenu ('?):

3.2.12.2.2.4. Marka czujnika tlenu:

3.2.12.2.2.5. Numer identyfikacyjny czedci:

3.2.12.2.3. Wirysk powietrza: tak/nie (°)

3.2.12.2.3.1. Typ (powietrze pulsujace, pompa powietrza itp.):

3.2.12.2.4. Recyrkulacja spalin (EGR): tak/nie (°)

3.2.12.2.4.1. Charakterystyka (natezenie przeplywu itp.):

3.2.12.2.4.2. Uklad chlodzenia woda: tak/nie (%)

3.2.12.2.5. Uktad kontroli emisji par: tak/nie (°)

3.2.12.2.5.1. Szczegbtowy opis urzadzen i ich stanu regulacji:

3.2.12.2.5.2. Rysunek uktadu kontroli emisji par:

3.2.12.2.5.3. Rysunek pochlaniacza z weglem aktywnym:

3.2.12.2.5.4. Masa suchego wegla aktywnego: g

3.2.12.2.5.5. Schematyczny rysunek zbiornika paliwa ze wskazaniem pojemnosci i materia: ........ocovveereerreereccerrennes

3.2.12.2.5.6. Rysunek ostony termicznej pomigdzy zbiornikiem paliwa a ukladem wydechowym: ......ccoooeeeveeuvinineccnens

3.2.12.2.6. Pochlaniacz czagstek stalych: tak/nie (°)

3.2.12.2.6.1. Wymiary i ksztalt pochlaniacza czgstek stalych (pojemnosé):

3.2.12.2.6.2. Typ i konstrukcja pochlaniacza czastek stalych:

3.2.12.2.6.3. Polozenie pochlaniacza czastek stalych (odleglosci odniesienia w ukladzie wydechowym): ....................

3.2.12.2.6.4. Metoda/uktad regeneracji. Opis lub rysunek:

3.2.12.2.6.4.1.  Liczba cykli operacyjnych typu I lub réwnowaznych cykli na hamowni, wystepujacych pomiedzy
dwoma cyklami, podczas ktorych wystepuja fazy regeneracji, zgodnie z warunkami réwnowaznymi
dla badania typu I (odleglto$¢ ,D” na rysunku 1 w zalaczniku 13):

3.2.12.2.6.4.2.  Opis metody stosowanej do okreslania liczby cykli wystepujacych pomigdzy dwoma cyklami, podczas
ktorych wystepuja fazy regeneracji:

3.2.12.2.6.4.3.  Parametry konieczne do okre§lenia wymaganego poziomu obcigzenia przed wystapieniem regeneracji
(tj. temperatura, ciSnienie itp.):

3.2.12.2.6.4.4. Opis metody stosowanej do obcigzania ukladu podczas procedury badania opisanej w ppkt 3.1
zalgcznika 13:

3.2.12.2.6.5. Marka pochlaniacza czastek statych:

3.2.12.2.6.6. Numer identyfikacyjny czesci:

3.2.12.2.7. Poktadowy uklad diagnostyczny: (tak/nie) (°)

3.2.12.2.7.1. Opis lub rysunek wskaznika nieprawidlowego dzialania:

3.2.12.2.7.2. Wykaz i rola wszystkich czg¢sci monitorowanych przez pokladowy uklad diagnostyczny: .................

3.2.12.2.7.3. Opis (ogolne zasady dzialania):

3.2.12.2.7.3.1.  Silniki z zaplonem iskrowym

3.2.12.2.7.3.1.1. Monitorowanie reaktora katalitycznego:

3.2.12.2.7.3.1.2. Wykrywanie przerw w zaplonie:

3.2.12.2.7.3.1.3. Monitorowanie czujnika tlenu:
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3.2.12.2.7.3.1.4. Inne czg$ci monitorowane przez pokladowy uklad diagnostyczny:

3.2.12.2.7.3.2.  Silniki z zaplonem samoczynnym

3.2.12.2.7.3.2.1. Monitorowanie reaktora katalitycznego:

3.2.12.2.7.3.2.2. Monitorowanie pochlaniacza czastek stalych:

3.2.12.2.7.3.2.3. Monitorowanie elektronicznego ukladu paliwowego:

3.2.12.2.7.3.2.4. Inne czgSci monitorowane przez pokladowy uklad diagnostyczny:

3.2.12.2.7.4. Kryteria aktywacji wskaznika nieprawidlowego dzialania (stala liczba cykli jezdnych lub metoda staty-
styczna):

3.2.12.2.7.5. Wykaz wszystkich stosowanych kodéw wyjsciowych i formatow pokladowego ukladu diagnostycznego
(wraz z obja$nieniem kazdego z nich):

3.2.12.2.7.6. Producent pojazdu musi udostepni¢ nastepujace dodatkowe informacje w celu umozliwienia produkcji
zamiennych i zapasowych czg$ci kompatybilnych z pokladowym ukladem diagnostycznym oraz
narz¢dzi diagnostycznych i sprzgtu badawczego, o ile takie informacje nie sa objete prawem wiasnosci
intelektualnej lub nie wchodzg w zakres know-how producenta lub dostawcy(-6w) producenta sprzetu
oryginalnego.

3.2.12.2.7.6.1.  Opis rodzaju i liczby cykli wstgpnego przygotowania wykorzystanych do pierwotnej homologacji typu
pojazdu.

3.2.12.2.7.6.2.  Opis rodzaju cyklu prezentujacego pokladowy uklad diagnostyczny wykorzystanego do pierwotnej
homologacji typu pojazdu na potrzeby podzespotu monitorowanego przez poktadowy uklad diagno-
styczny.

3.2.12.2.7.6.3.  Dokument zawierajacy wyczerpujacy opis wszystkich podzespotéw, do ktérych podlaczono czujniki,
wraz ze strategia wykrywania usterek i aktywacji wskaznika nieprawidtowego dzialania (ustalona liczba
cykli jazdy lub metoda statystyczna), obejmujacy wykaz odpowiednich wtérnych odczytanych para-
metréw dla kazdego podzespotu monitorowanego przez pokladowy uklad diagnostyczny. Wykaz
wszystkich  stosowanych  wyjsciowych kodéw pokladowego ukladu diagnostycznego (wraz
z wyja$nieniem kazdego z nich) i wykorzystywanego formatu, powiazanych z poszczegdlnymi podzes-
polami mechanizmu napedowego bedacymi zrédlem emisji i poszczegdlnymi podzespolami niebeda-
cymi zrédlem emisji, jezeli monitoring podzespolu wykorzystywany jest do aktywacji wskazZnika
nieprawidlowego dzialania. W szczegdlnosci nalezy udzieli¢ wyczerpujacych wyjasniert danych poda-
nych w serwisie USDO5 (badanie ID USD21 do FF) oraz danych podanych w serwisie USDO6.
W przypadku typow pojazdow, ktore wykorzystuja tacze komunikacyjne zgodnie z 1SO 15765-4
,Pojazdy drogowe — Diagnostyka dotyczaca lokalnej sieci sterujacej (CAN) — Czgs¢ 4: wymagania
dla systeméw zwigzanych z emisjg zanieczyszczen”, nalezy wyczerpujaco wyjasni¢ dane podane
w serwisie USDO6 (badanie ID USDOO do FF) dla kazdego monitora pokladowego ukladu diagno-
stycznego wspomaganego identyfikatorem ID.

3.2.12.2.7.6.4.  Informacje wymagane w niniejszym punkcie mozna podaé, np. wypelniajagc nastepujaca tabele dola-
czong do niniejszego zalacznika:

Kryteria
. . aktywacji
P . Kod Strategia Kryteria wskaznika | Parametry Wstepne Badanie
odzespot .| monitoro- | wykrywania . . . . .
usterki . . nieprawidlo- | wtérne | przygotowanie | demonstracyjne
wania usterki
wego
dziatania
Reaktor P0420 | Czujnik [ Réznica Trzeci Predkos¢ | Dwa cykle | Typ I
katali- tlenu 1- | miedzy cykl obrotowa | typu I
tyczny i2- sygnatem silnika,
sygna- czujnika 1 obcig-
towy a sygnatem zZenie
czujnika 2 silnika,
tryb  AJF,
tempera-
tura kata-
lizatora
3.2.12.2.8. Pozostate uklady (opis i dzialanie):
3.2.13. Polozenie oznaczenia wspétezynnika pochlaniania (dotyczy wylacznie silnikéw z zaplonem samoczyn-
nym):
3.2.14. Szczegbtowe dane dotyczgce wszelkich urzadzen majacych wplyw na zuzycie paliwa (jezeli nie s3 ujete
w innych pozycjach):
3.2.15. Uklad zasilania gazem plynnym: tak/nie (%)
3.2.15.1. Numer homologacji (numer homologacji zgodnie z regulaminem nr 67):
3.2.15.2. Elektroniczne urzadzenie regulacji silnika dla zasilania gazem plynnym

3.2.15.2.1. Marka(-i):
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3.2.15.2.2.
3.2.15.2.3.
3.2.15.3.

3.2.15.3.1.

3.2.15.3.2.

3.2.15.3.3.
3.2.16.
3.2.16.1.
3.2.16.2.
3.2.16.2.1.
3.2.16.2.2.
3.2.16.2.3.
3.2.16.3.
3.2.16.3.1.

3.2.16.3.2.

3.2.16.3.3.
3.4.
3.4.1.

3.4.2.

3.4.3.
3.4.3.1.
3.43.1.1.
3.43.1.2.
3.43.1.3.

3.4.4.

3.4.4.1.
3.4.4.2.
3.4.4.3.
3.4.4.4.
3.4.4.5.

3.4.4.6.
3.4.5.
3.4.5.1.
3.4.5.2.
3.4.5.3.
3.4.5.3.1.
3.4.5.4.
3.4.5.5.

Typ(y):

Mozliwosci regulowania w zalezno$ci od emisji:

Dalsza dokumentacja:

Opis zabezpieczenia reaktora Kkatalitycznego przy przechodzeniu z zasilania benzyng na zasilanie
gazem plynnym lub odwrotnie:

Rozplanowanie ukladu (polaczenia elektryczne, polaczenia podci$nieniowe, przewody kompensacyjne
itp.):

Rysunek symbolu:

Uklad zasilania gazem ziemnym: tak/nie (°)

Numer homologacji (numer homologacji zgodnie z regulaminem nr 110):
Elektroniczne urzadzenie regulacji silnika dla zasilania gazem ziemnym

Marka(-i):

Typ(-y):

Mozliwosci regulowania w zaleznosci od emisji:

Dalsza dokumentacja:

Opis zabezpieczenia katalizatora przy przechodzeniu z zasilania benzyng na zasilanie gazem ziemnym
lub odwrotnie:

Rozplanowanie ukladu (polaczenia elektryczne, polaczenia podcisnieniowe, przewody kompensacyjne
itp.):

Rysunek symbolu:

Silniki lub kombinacje napedéw

Pojazd hybrydowy z napedem elektrycznym: tak/nie (°)

Kategoria pojazdu hybrydowego z napgdem elektrycznym

Doladowanie ze Zrédel zewnetrznych/Bez dofadowania ze zZrédet zewnetrznych (°)
Przetacznik trybu dzialania: jest/nie ma (°)

Mozliwe do wyboru tryby pracy

Wylacznie zasilanie elektryczne: tak/nie (%)

Wylgcznie zasilanie paliwem: tak/nie (%)

Tryby hybrydowe: tak/nie (%)

(jesli tak, podaé zwiezly opis )

Opis urzgdzenia do magazynowania energii: (akumulator, kondensator, koto zamachowe/pradnica itp.)

Marka(-i):

Typ(-y):

Numer identyfikacyjny:

Rodzaj ogniwa elektrochemicznego:

Energia: (w odniesieniu do akumulatora: napiecie i pojemno$¢
Ah w 2 godz., w odniesieniu do kondensatora: J, )

Urzgdzenie dotadowujgce: poktadowe/zewngtrzne/brak ()
Urzadzenia elektryczne (opisa¢ oddzielnie kazdy typ urzadzenia elektrycznego)

Marka:

Typ:

Podstawowe zastosowanie: silnik napedowy/pradnica (°)

Jezeli uzywane jako silnik napedowy: silnik pojedynczy/zespédt silnikow (°) (podaé liczbg): .cvevveerecees

Moc maksymalna: kw

Zasada dzialania:
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3.4.5.5.1.
3.4.5.5.2.
3.4.5.5.3.
3.4.6.
3.4.6.1.
3.4.6.2.
3.4.6.3.
3.4.7.
3.4.7.1.
3.4.7.2.
3.4.7.3.

3.4.8.

3.4.9.
3.6.
3.6.1.
3.6.1.1.
3.6.1.1.1.

3.6.1.2.
3.6.1.2.1.
3.6.1.2.2.
3.6.2.

3.6.3.

3.6.4.
3.6.4.1.
3.6.4.2.
3.6.5.
3.6.5.1.
3.6.5.2.

3.8.
3.8.1.
3.8.1.1.
3.8.1.2.
3.8.2.
3.8.2.1.
3.8.2.2.
3.8.3.
3.8.3.1.
3.8.4.
3.8.4.1.
3.8.4.1.1.

3.8.4.1.2.

prad staly/prad zmienny/liczba faz:

wzbudzenie obce[szeregowe/mieszane (%)
synchroniczny/asynchroniczny (°)

Urzadzenie sterujgce

Marka:

Typ:
Numer identyfikacyjny:

Regulator mocy

Marka:

Typ:

Numer identyfikacyjny:

km

Zasieg pojazdu przy zasilaniu energig elektryczna
(zgodnie z zalgcznikiem 7 do regulaminu nr 101):

Zalecenia producenta dotyczace przygotowania wstepnego:
Temperatury pracy dopuszczalne przez producenta:

Uklad chtodzenia

Chlodzenie ciecza

Maksymalna temperatura na wylocie:

Chlodzenie powietrzem

Punkt odniesienia:

Maksymalna temperatura w punkcie odniesienia:

K

Maksymalna temperatura na wlocie do chlodnicy migdzystopniowej:

K

Maksymalna temperatura spalin w rurze(-ach) wydechowej(-ych) mierzona w punkcie polozonym
w bliskim sasiedztwie zewngtrznego(-ych) kolnierza(-y) kolektora wydechowego: .......ccoomeccereeerneccrrenees K

Temperatura paliwa

Minimalna:

Maksymalna:
Temperatura $rodka smarnego

Minimalna:

Maksymalna:

Uktad smarowania
Opis ukladu

Umiejscowienie zbiornika $rodka smarnego:

Uklad zasilania (pompg/wtryskiem do wlotu/mieszaniem z paliwem itp.) ()

Pompa olejowa

Marka(-i):

Typ(y):

Mieszanie z paliwem

Stosunek procentowy:

Chlodnica oleju: tak/nie (%)

Rysunek(-ki):

Marka(-i):

lub

Typ(-y):
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4. Uktad przeniesienia napedu (4)

4.3. Moment bezwladnosci kota zamachowego silnika:

4.3.1. Dodatkowy moment bezwladnosci bez wlaczonego biegu:

4.4. Sprzeglo (typ):

4.4.1. Maksymalny przenoszony moment obrotowy:

4.5. Skrzynia biegéw:

4.5.1. Typ (recznafautomatyczna/przekladnia zmienna bezstopniowa) (°)

4.6. Przetozenia
Przelozenie w skrzyni Koncowe przelozenie(-a)
biegdéw (stosunek liczby (stosunek liczby obrotow

Indeks obrotéw silnika do liczby watu gléwnego skrzyni Przelozenia catkowite
obrotow walu gléwnego | biegéw do liczby obrotow
skrzyni biegow) napedzanych kél)

Maksimum dla CVT (¥)

1

3

4, 5, pozostale

Minimum dla CVT (¥

Bieg wsteczny

(*) CVT — przekladnia bezstopniowa.

6. Zawieszenie
6.6. Opony i kola
6.6.1. Kombinacja(-e) opona/koto

a) w odniesieniu do wszystkich rodzajow opon poda¢ oznaczenie rozmiaru, wskaznik no$nosci,
oznaczenie kategorii predkosci;

b) w przypadku opon nalezacych do kategorii Z przeznaczonych do montowania w pojazdach,
ktérych maksymalna predkos¢ przekracza 300 km/h, nalezy podaé réwnowazne informacje;
w przypadku kot nalezy wskaza¢ wymiar(-y) obreczy i odsadzenie(-a).

6.6.1.1. Osie

6.6.1.1.1. 0Os 1:

6.6.1.1.2. 0Os$ 2:

6.6.1.1.3. 0s 3:

6.6.1.1.4. Os 4 itd.
6.6.2. Goérna i dolna granica promieni tocznych/obwéd (*%):

6.6.2.1. Osie

6.6.2.1.1. Os 1:

6.6.2.1.2. 0s 2:

6.6.2.1.3. 0s 3:

6.6.2.1.4. Os 4: itd.
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6.
9.
9.
9.
9.

6.3. Ci$nienie(-a) w oponach zalecane przez producenta: kPa
Nadwozie

1. Typ nadwozia (3):

10.3. Siedzenia

10.3.1. Liczba:

(") Jesli sposob identyfikacji typu zawiera znaki niemajace znaczenia dla opisu typu pojazdu, podzespolu lub oddzielnego zespotu

technicznego, objetych tym dokumentem informacyjnym dotyczacym homologacji typu, znaki te przedstawia si¢ w dokumentacji za
pomoca symbolu ,?” (np. ABC??123??).

(%) Zgodnie z definicja zawartg w zalgczniku 7 do ujednoliconej rezolucji w sprawie budowy pojazdéw (R.E.3) (dokument TRANS/
WP.29/78|Rev.1/Amend.2, ostatnio zmieniony poprawkg Amend.4).

() W przypadku gdy jest jedna wersja z normalng kabing i jedna z kabing sypialna, nalezy poda¢ oba zestawy mas i wymiarow.

(%) Mase kierowcy oraz, w stosownym przypadku, czlonka zalogi ocenia si¢ na 75 kg (z czego 68 kg masy osoby w pojezdzie i 7 kg
masy bagazu zgodnie z normg ISO 2416-1992), zbiornik paliwa jest napetniony w 90 %, a pozostale uklady zawierajace plyn (z
wyjatkiem ukladéw wod zuzytych) sa napetnione w 100 % pojemnosci deklarowanej przez producenta.

(°) W przypadku przyczep i naczep oraz pojazdow laczonych z przyczepa lub naczepg, ktére stanowia znaczgce pionowe obciazenie
dla urzadzenia sprzegajacego lub dla pigtego kola, obcigzenie to, podzielone przez przyspieszenie ziemskie, jest uwzglednione
w maksymalnej technicznie dopuszczalnej masie.

(°) Nalezy wpisa¢ gorne i dolne wartosci dla kazdego wariantu.
() W przypadku niekonwencjonalnych silnikéw i ukladow producent musi dostarczy¢ dane réwnowazne danym tu okreslonym.

(%) Pojazdy, ktére moga by¢ zasilane zaréwno benzyna, jak i paliwami gazowymi, ale w ktérych ukfad zasilania benzyna jest przezna-
czony jedynie do wykorzystywania w sytuacjach awaryjnych i do rozruchu oraz w ktérych maksymalna pojemnos¢ zbiornika na
benzyng nie przekracza 15 litréw, uwaza si¢ na potrzeby badan za pojazdy, ktére mogg by¢ zasilane jedynie paliwem gazowym.

(%) Niepotrzebne skreslic.
19) Warto$¢ nalezy zaokragli¢ do dziesigtej czeSci milimetra.
1) Warto$¢ nalezy obliczaé dla m=3,1416 i zaokragla¢ do petnych cm’.

13) Ustalone zgodnie z wymogami regulaminu nr 85.

)
)
)
12) Okresli¢ tolerancjg.
)
14) Okreslone dane nalezy podawa¢ dla kazdego z proponowanych wariantow.
)

15) Okresli¢ jedng albo druga.
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Dodatek 1

Informacje dotyczace warunkéw badania

1. Swieca zaptonowa
1.1.  Marka:
1.2. Typ:

1.3.  Ustawienie szczeliny iskrowej:

2. Cewka zaplonowa

2.1.  Marka:

2.2, Typ:

3. Zastosowany $rodek smarujacy
3.1.  Marka:

3.2, Typ: (podaé procent oleju w mieszance w przypadku wymieszania $rodka smarujacego i paliwa) ........cccoceccceereenee.

4. Informacje o ustawieniu obcigzenia hamowni (powtérzy¢ informacje przy kazdym badaniu na hamowni)

4.1. Typ nadwozia pojazdu (wariant/wersja)

4.2.  Typ skrzyni biegéw (recznafautomatyczna/CVT)

4.3. Informacje o ustawieniu stalej krzywej obcigzenia dynamometru (jezeli si¢ stosuje)

4.3.1. Wykorzystano alternatywna metode ustawienia obciazenia dynamometru (tak/nie)

4.3.2. Masa bezwladnosci (kg):

4.3.3. Efektywna moc pochfaniana przy predkosci 80 km/h, wlaczajac biezace straty mocy pojazdu na dynamometrze
(kW):

4.3.4. Efektywna moc pochlaniana przy predkosci 50 km/h, wlaczajac biezace straty mocy pojazdu na dynamometrze

(kW):

4.4. Informacje o ustawieniach regulowanej krzywej obciazenia dynamometru (jezeli Sig StOSUJE) ..ooeurrreumrrrrenmcrerenereennne

4.4.1. Informacje o wybiegu uzyskane z toru badawczego

4.4.2. Marka i typ opon:

4.4.3. Wymiary opon (przednie/tylne):

4.4.4. Cisnienie w oponach (przednie/tylne) (kPa):

4.4.5. Masa prébna pojazdu wraz z kierowcy (kg):

4.4.6. Dane dotyczace wybiegu (jezeli uzywane)

V (km/h) V, (km/h) V, (km/h) Sredni skorygowany czas wybiegu (s)

120

100

80

60

40

20
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4.4.7. Srednia skorygowana moc jezdna (jezeli uzywana)

V (km/h) Moc skorygowana (kW)

120

100

80

60

40

20
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ZALACZNIK 2

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

wydane przez: Nazwa organu administracji:

dotyczace (3) UDZIELENIA HOMOLOGACTL,
ROZSZERZENIA HOMOLOGACJ,
ODMOWY UDZIELENIA HOMOLOGACJ],
COFNIECIA HOMOLOGAC]],
OSTATECZNEGO ZANIECHANIA PRODUKCJL,

danego typu pojazdu w odniesieniu do emisji zanieczyszczen gazowych z silnika zgodnie z regulaminem nr 83, seria
poprawek 06.

Homologacja nr Rozszerzenie nr

Powod rozszerzenia:

SEKCJA 1

0.1. Marka (nazwa handlowa producenta):

0.2. Typ:

0.2.1. Nazwa(-y) handlowa(-e) (o ile wystepuje(-a)):

0.3.  Sposéb identyfikacji typu, jesli oznaczono na pojezdzie (%)

0.3.1. Umiejscowienie tego oznaczenia:

0.4. Kategoria pojazdu (¥

0.5. Nazwa i adres producenta:

0.8. Nazwa(-y) i adres(-y) zakladu(-6w) montazowego(-ych):

0.9. Nazwa i adres przedstawiciela producenta, w stosownych przypadkach:

SEKJA 1I
1. Informacje dodatkowe (w stosownych przypadkach): (zob. uzupelnienie)
2. Upowazniona placéwka techniczna odpowiedzialna za przeprowadzenie badan:
3. Data sprawozdania z badan:
4. Numer sprawozdania z badan:

5. Uwagi: (jezeli wystgpuja): (zob. uzupelnienie)

6. Miejsce:
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7. Data:

8.  Podpis:

Zalgczniki: 1. Pakiet informacyjny
2. Sprawozdanie z badan.

(1) Numer wyrdzniajacy kraj, ktéry udzielit homologacji/rozszerzyt homologacje/odméwit udzielenia homologacjifcofnat homologacje
(zob. przepisy dotyczace homologacji w niniejszym regulaminie).

(®) Niepotrzebne skresli¢.

(%) Jezeli identyfikator typu zawiera znaki nieistotne dla opisu pojazdu, podzespolu lub oddzielnego urzadzenia technicznego, ktérego
dotyczy dany dokument informacyjny, znaki takie nalezy przedstawi¢ w dokumencie za pomoca symbolu ,?". (np. ABC??1237?).

(*) Jak okre$lono w zataczniku 7 do skonsolidowanego tekstu rezolucji dotyczacej budowy pojazdéw (R.E.3) (dokument TRANS/WP.29/
78/Rev.1/Amend.2, ostatnio zmieniony aktualizacja 4).
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Uzupetnienie

do zawiadomienia o udzieleniu homologacji typu nr ... dotyczacego danego typu pojazdu w odniesieniu do

1.1.

1.2

1.3.

1.4.

1.6.

1.7.

1.8.

1.9.

1.10.1.

1.10.2.

1.10.3.

1.10.4.

1.10.5.

1.10.6.

1.11.1.

1.11.2.

1.12.1.

1.12.2.

1.13.1.

1.13.2.

emisji zanieczyszczen gazowych z silnika zgodnie z regulaminem nr 83, seria poprawek 06
INFORMACJE DODATKOWE

Masa pojazdu w stanie gotowosci do jazdy:

Masa odniesienia pojazdu:

Maksymalna masa pojazdu:

Liczba miejsc siedzacych (wlcznie z siedzeniem dla kierowcy):

Rodzaj nadwozia:

Dla M;, M,: sedan/hatchback/kombi/coupé/kabriolet/pojazd wielozadaniowy ()
Dla Ny, N,: samochdd cigzarowy, furgonetka (')

Kola napgdowe: przednie, tylne, 4 x 4 (')

Pojazd wylacznie elektryczny: tak/nie (1)

Pojazd hybrydowy z napedem elektrycznym: tak/nie (')

Kategoria pojazdu hybrydowego z napgdem elektrycznym: Doladowanie ze zZrédet zewngtrznych/Bez dotado-
wania ze zrodet zewnetrznych (1)

Przelacznik trybu roboczego: z przelacznikiem/bez przelacznika (1)

Identyfikacja silnika:

Pojemno$¢ skokowa silnika:
Uklad zasilania paliwem: wtrysk bezposrednifwtrysk posredni (')

Paliwo zalecane przez producenta:

Moc maksymalna: kW przy min

Urzadzenie dotadowujace: tak/nie (')
Uklad zaplonowy: zapton samoczynny/zapton iskrowy (1)

Uktad napedowy (dla pojazdéw wylacznie z napedem elektrycznym lub hybrydowych pojazdéw elektrycz-
nych) ()

Maksymalna moc netto: ... kW, przy: do min~

Maksymalna moc w okresie 30 minut: kw

Akumulator trakcyjny (dla pojazdéw wylacznie z napedem elektrycznym lub hybrydowych pojazdéw elektrycz-
nych)

Napigcie nominalne: \

Pojemno$¢ (dwugodzinna pojemno$¢ znamionowa): Ah

Skrzynia biegéw

Reczna lub automatyczna lub z regulacja bezstopniows (1), (3):

Liczba przetozenn w skrzyni biegow:
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1.13.3. Catkowite przelozenia w skrzyni biegéw (z uwzglednieniem obwodu tocznego opon pod obcigzeniem): pred-
kosci jazdy na drodze przy 1 000 min~ ! (kmjh)

1.13.4. Przelozenie przekladni gléwnej:
1.14.
1.14.1. Typ:
1.14.2. Wymiary:

1.14.3. Obwdd toczny pod obcigzeniem:

Pierwszy bieg:

Drugi bieg:

Trzeci bieg:

Siédmy bieg:

Osmy bieg:

Szésty bieg:

Czwarty bieg:

Pigty bieg:

Nadbieg:

Opony:

1.14.4. Obwdd toczny opon wykorzystanych do badania typu 1

2.
2.1.

WYNIKI BADAN

Wyniki badania emisji spalin z ukladu wylotowego

Klasyfikacja emisji zanieczyszczen: seria poprawek 06

Numer homologadji typu, jezeli nie dotyczy pojazdu macierzystego ('):

Wynik dla

Badanie
typu 1

co
(mg/km)

THC
(mg/km)

NMHC
(mg/km)

NO,
(mg/km)

THC + NO,
(mg/km)

Czastki state
(mg/km)

Czastki state
(#[km)

Wartosé 1

pomiaru () (V)

Zmierzona
$rednia
warto$¢

™M) 0O

Ki () ()

Srednia
warto$¢ obli-
czona ze
wspolczynni-
kiem Ki
(MK ()

DF () ()

Koncowa
Srednia
warto$¢ obli-
czona ze
wspolezynni-
kami Ki i DF
(MKi.DF) (%)

Wartos§é
graniczna

) W stosownych przypadkach.
i) Nie dotyczy.
)

() Srednia warto$¢ obliczona przez dodanie Srednich wartoci (M.Ki) obliczonych dla THC i NO,.
(V) Zaokragli¢ do 2 miejsc po przecinku.

¥) Zaokragli¢ do 4 miejsc po przecinku.

() Zaokragli¢ do 1 miejsca po przecinku wiecej niz warto$¢ graniczna.
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Polozenie wentylatora chlodnicy w trakcie badania:

Wysokos¢ dolnej krawedzi nad podiozem:

cm

Poprzeczne potozenie §rodka wentylatora:

cm

Na prawo/na lewo od linii srodowej pojazdu (')

Informacje o strategii regeneracji

D - Liczba cykli roboczych wystepujacych pomiedzy dwoma (2) cyklami, podczas ktorych wystepuja fazy

regeneracji:

d - Liczba cykli roboczych wymaganych dla regeneracji:

Typ 1L

%

Typ 1IL:

Typ IV:

g/badanie

Typ V: Rodzaj badania trwaloSci: badanie calego pojazdu/badanie starzenia na stanowisku badawczym/brak (')

— Wspdlczynnik pogorszenia jakoSci DF: obliczony/przypisany (1)

— Okresli¢ wartosci (DF):

Typ VI

Typ VI CO (mg/km)

THC (mg/km)

Zmierzona warto$¢

2.1.1.  Powtérzy¢ tabele dla pojazdéw jednopaliwowych na gaz w przypadku wszystkich gazoéw wzorcowych, tj. dla
gazu plynnego lub gazu ziemnego/biometanu, zaznaczajac, czy wyniki zostaly zmierzone czy obliczone.
W przypadku pojazdu dwupaliwowego, ktory jest zasilany benzyng lub gazem plynnym lub gazem ziemnym/
biometanem: nalezy powtdrzy¢ tabele dla benzyny i wszystkich gazéw odniesienia, tj. dla gazu plynnego lub
gazu ziemnego/biometanu, wskazujac, czy wyniki zostaly zmierzone czy obliczone, oraz powtdrzy¢ tabele dla
(jednego) koncowego wyniku emisji pojazdu napedzanego gazem plynnym lub gazem ziemnym/biometanem.
W przypadku innych pojazdéw dwupaliwowych lub typu flex-fuel nalezy przedstawi¢ wyniki dla dwoch réznych

paliw odniesienia.
Badanie pokladowego ukladu diagnostycznego (OBD)

2.1.2.  Opis w formie pisemnej lub rysunek wskaznika nieprawidlowego dziatania (MI):

2.1.3.  Wykaz i dzialanie wszystkich podzespoléw monitorowanych przez uklad OBD:

2.1.4.  Pisemny opis (ogdlne zasady dzialania) dla:

2.1.4.1. Wykrywanie przerw w zaplonie (3):

2.1.4.2. Monitorowanie katalizatora (3):

2.1.4.3. Monitorowanie czujnika tlenu (%):

2.1.4.4. Inne podzespoly monitorowane przez uktad OBD (3):

2.1.4.5. Monitorowanie katalizatora (*):

2.1.4.6. Monitorowanie pochfaniacza czastek statych (%):

2.1.4.7. Monitorowanie urzadzenia uruchamiajacego elektroniczny uklad paliwowy (4):

2.1.4.8. Inne czg$ci monitorowane przez uklad OBD:

2.1.5. Kryteria aktywacji wskaznika MI (stala liczba cykli jezdnych lub metoda statystyczna):
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2.1.6.  Wykaz wszystkich wykorzystywanych kodéw wyjsciowych i formatéw uktadu OBD (wraz z objasnieniem do

kazdego z nich):

2.2. Dane dotyczace emisji wymagane do badania przydatno$ci pojazdu do ruchu drogowego

Wartos¢ CO

Badanie (% obj)

Lambda ()

Predko$¢ obrotowa
silnika
(min ~ 1)

Temperatura oleju
w silniku
(9

Badanie przy niskich
obrotach biegu jalo-
wego

Badanie przy wyso-
kich obrotach biegu
jalowego

(') Wzér na obliczanie lambdy: zob. pkt 5.3.7.3 niniejszego regulaminu.

2.3. Katalizatory: tak/nie (1)

2.3.1.  Oryginalny katalizator badany pod katem wszystkich stosownych wymogéw niniejszego rozporzadzenia tak/

nie (')

2.4, Wyniki badania zadymienia spalin (%) (')

2.4.1.  Przy predkosciach stalych (zob. sprawozdanie upowaznionej jednostki technicznej z badania nr): ..ccccoveeveennecens

2.4.2. Badania swobodnego przyspieszenia

2.4.2.1. Zmierzona warto$¢ wspolczynnika pochlaniania:

2.4.2.2. Skorygowana warto$¢ wspdlczynnika pochlaniania:

2.4.2.3. Polozenie oznaczenia wspolczynnika pochlaniania na pojezdzie:

4. UWAGI:

jedna).

(") Niepotrzebne usunaé lub skresli¢ (w niektorych przypadkach skreslenia nie sa konieczne, jesli zastosowanie ma wiecej pozycji niz

) W przypadku pojazdow wyposazonych w automatyczne skrzynie biegow, podaé wszystkie istotne dane techniczne.

¢
(’) Dla pojazdéw z silnikami o zaplonie samoczynnym.
(*) Dla pojazdéw z silnikami o zaptonie iskrowym

0)

%) Badanie zadymienia spalin nalezy przeprowadza¢ zgodnie z przepisami przewidzianymi w regulaminie nr 24.
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Dodatek 1

Informacje dotyczace pokladowego ukladu diagnostycznego (OBD)

Jak zaznaczono w pkt 3.2.12.2.7.6 dokumentu informacyjnego zawartego w zalaczniku 1 do niniejszego regulaminu,
producent pojazdu dostarcza informacji okreslonych w tym dodatku celem umozliwienia produkeji czgici zamiennych
lub eksploatacyjnych oraz urzadzen diagnostycznych i sprzetu badawczego kompatybilnych z ukladem OBD.

Po otrzymaniu stosownego wniosku ponizsze informacje musza by¢ udostepnione na zasadach niedyskryminacyjnych
wszystkim zainteresowanym producentom podzespotéw, urzadzen diagnostycznych lub sprzetu badawczego.

1. Opis typu i liczby cykli wstepnego przygotowania wykorzystanych do pierwotnej homologacji typu pojazdu.

2. Opis typu cyklu prezentujgcego uklad OBD wykorzystanego do pierwotnej homologacji typu pojazdu dla podzespotu
monitorowanego przez uklad OBD.

3. Dokument zawierajgcy wyczerpujacy opis wszystkich podzespoléw, do ktérych podlaczono czujniki, wraz ze strategia
wykrywania usterek i aktywacji wskaznika MI (ustalona liczba cykli jazdy lub metoda statystyczna), obejmujacy wykaz
odpowiednich wtérnych odczytanych parametréw dla kazdego podzespolu monitorowanego przez uklad OBD,
a takze wykaz wszystkich kodéw wyjsciowych ukladu OBD i wykorzystywanych formatéw (wraz z wyja$nieniem
kazdego z nich), powigzanych z poszczegblnymi podzespolami mechanizmu napedowego zwigzanymi z emisja
i poszczegblnymi podzespolami niezwigzanymi z emisjg, jezeli monitoring podzespolu wykorzystywany jest do
aktywacji wskaznika MI. W szczegélnosci nalezy wyczerpujaco wyjasni¢ dane z serwisu USDO5 (badanie ID
USD21 do FF) oraz poda¢ dane z serwisu USD06. W przypadku typéw pojazdow, ktére wykorzystuja tacze komu-
nikacyjne zgodnie z ISO 15765-4 ,Pojazdy drogowe — Diagnostyka dotyczgca lokalnej sieci sterujgcej (CAN) — Czesé
4: wymagania dla systeméw zwigzanych z emisjg zanieczyszczen”, nalezy wyczerpujaco wyjasni¢ dane podane
w serwisie USDO6 (badanie ID USD0O do FF) dla kazdego monitora ukladu OBD wspomaganego identyfikatorem ID.

Informacji tych mozna udzieli¢ w formie nastgpujacej tabeli:

. Kod Str-ategia Kryteria . Kryteria Parametry Wstepne Badanie
Podzespot .| monitorowa- wykrywania . . ) .
usterki . . aktywacji MI wtorne przygotowanie | demonstracyjne
nia usterki
Katalizator | P0420 | Sygnaly Réznica Trzeci cykl | Predkosé Dwa cykle Typ 1
z czujnika | miedzy obrotowa typu 1
tlenu 1 i 2 | sygnalami silnika,
czujnika 1 i obciazenie
czujnika 2 silnika,
tryb AJF,
temperatura
katalizatora
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Dodatek 2

Swiadectwo zgodnosci producenta z wymogami dotyczacymi osiagéw eksploatacyjnych uktadu OBD

(Producent)

(Adres producenta)
Po$wiadcza, ze:

1. Typy pojazdéw wymienione w zalaczniku do niniejszego Swiadectwa sg zgodne z przepisami pkt 7 dodatku 1 do
zalgcznika 11 do niniejszego regulaminu dotyczacymi rzeczywistego dzialania uktadu OBD we wszystkich racjonalnie
przewidywalnych warunkach jazdy;

2. Plany opisujace szczegblowe kryteria techniczne dotyczace inkrementacji licznika i mianownika kazdego monitora
dolaczone do niniejszego $wiadectwa sg prawidlowe i kompletne dla wszystkich typéw pojazdéw, do ktérych ma
zastosowanie niniejsze $wiadectwo.

Sporzadzono w dnia
[miejscowosc] [data]

[Podpis przedstawiciela producenta]

Zalaczniki:
a) wykaz typow pojazdéw, do ktérych ma zastosowanie niniejsze $wiadectwo;

b) plany opisujace szczegblowe kryteria techniczne dla inkrementacji licznika i mianownika kazdego monitora, jak
réwniez plany blokowania licznikéw, mianownikéw i wspdlnego mianownika.
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ZALACZNIK 3

ROZMIESZCZENIE ZNAKU HOMOLOGAC(]JI

W znaku homologacji wydanym i umieszczonym na pojezdzie zgodnie z pkt 4 niniejszego regulaminu do numeru
homologagji typu nalezy doda¢ liter¢ przypisana zgodnie z tabelg 1 niniejszego zalacznika, odzwierciedlajacg kategorie
i klase pojazdu, do ktérych ograniczona jest homologacja.

W niniejszym zalaczniku okreslono wyglad tego znaku i przedstawiono przyklad jego skladu.

Ponizszy schematyczny rysunek przedstawia ogdlne rozmieszczenie, proporcje i tre$¢ znaku. Wskazano znaczenie liczb
i liter alfabetu oraz podano zrédla okreslenia odpowiednich alternatyw dla kazdego przypadku homologacji.

Numer odpowiadajacy

ie Do} 2
Numer dla kraju (1) klasie pojazdu ()

przyznajacego homologacje Numer

homologacji
a Zmiana
3

1'83 R - 062439 - |

a = 8 mm (minimum)
Numer regulaminu (regulamin nr 83)

() Oznaczenie kraju zgodnie z przypisem w pkt 4.4.1 niniejszego regulaminu.
(%) Zgodnie z tabelg 1 niniejszego zalacznika.

Ponizszy rysunek to praktyczny przyklad wygladu znaku.

83 R - 062439 - J

Powyzszy znak homologacji umieszczony na pojezdzie zgodnie z pkt 4 niniejszego regulaminu oznacza, ze dany typ
pojazdu uzyskal homologacj¢ na terytorium Zjednoczonego Krélestwa (E;;) zgodnie z regulaminem nr 83 oraz otrzymat
numer homologacji 2439. Znak ten wskazuje, ze homologacji udzielono zgodnie z wymogami niniejszego regulaminu
zmienionymi serig poprawek 06 zamieszczonych w regulaminie. Ponadto litera (J) oznacza, ze pojazd nalezy do kategorii
pojazdéw M lub Ny ;.
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Tabela 1

Litery oznaczajace kategorie paliwa, silnikéw i pojazdéw

Litera Kategoria i klasa pojazdu Typ silnika
] M, N; klasa I Silnik o zaptonie iskrowym
Silnik o zaplonie samoczynnym
K M; do realizacji okreslonych potrzeb Silnik o zaplonie samoczynnym
spolecznych
(z wylaczeniem M, )
L N; klasa II Silnik o zaplonie iskrowym
Silnik o zaplonie samoczynnym
M N; klasa III, N, Silnik o zaptonie iskrowym

Silnik o zaplonie samoczynnym
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3.2.

3.2.1.

3.2.3.

3.4.

3.4.1.

ZALACZNIK 4A

BADANIE TYPU I

(Sprawdzanie emisji spalin po rozruchu w stanie zimnym)

ZASTOSOWANIE

Niniejszy zalacznik zastepuje poprzedni zalacznik 4.

WSTEP

Zalacznik opisuje procedure dla badania typu I okreslonego w pkt 5.3.1 niniejszego regulaminu. Jezeli uzytym
paliwem odniesienia jest gaz plynny lub ziemny/biometan, zastosowanie maja dodatkowo przepisy
zalgcznika 12.

WARUNKI BADAN
Warunki otoczenia

Podczas badania temperatura komory badafi musi wynosi¢ od 293 do 303K (20-30 °C). Wilgotno$¢
bezwzgledna (H) zaréwno powietrza w komorze badan, jak i powietrza zasysanego przez silnik musi spetniaé
ponizsze warunki:

5,5<H <122 (g H,0/kg suchego powietrza)
Nalezy dokona¢ pomiaru wilgotno$ci bezwzglednej.
Nalezy zmierzy¢ nastepujace temperatury:
temperature powietrza otaczajacego komore badan

temperatury ukladéw rozrzedzania i pobierania probek zgodnie z wymogami dotyczacymi uktadéw pomia-
rowych emisji zdefiniowanych w dodatkach 2-5 do niniejszego zalacznika.

Nalezy zmierzy¢ ci$nienie atmosferyczne.

Pojazd poddawany badaniu

Dostarczony pojazd musi by¢ w dobrym stanie mechanicznym. Przed wykonaniem badania musi by¢ dotarty
i mie¢ przebieg co najmniej 3 000 km.

Uklad wylotowy nie moze wykazywa¢ nieszczelnosci mogacych zmniejszy¢ ilos¢ zbieranych spalin, ktéra musi
odpowiadaé ilosci spalin wydostajacych si¢ z silnika.

Mozna sprawdzi¢ szczelno$é uktadu wlotowego, w celu stwierdzenia, czy na skutek przypadkowo zasysanego
powietrza nie ulega zmianie sklad wytwarzanej mieszanki paliwowej.

Ustawienia silnika oraz ukladu sterowania pojazdu muszg by¢ zgodne z zaleceniami producenta.
W szczeg6lnosci wymaganie to dotyczy réwniez ustawien pracy na biegu jalowym (predko$¢ obrotowa
oraz zawarto$¢ tlenku wegla w spalinach) w odniesieniu do urzadzenia rozruchu na zimno oraz do ukladu
oczyszczania spalin.

Pojazd, ktéry ma zosta¢ poddany badaniu, lub pojazd rownowazny, musi by¢ w razie potrzeby wyposazony
w urzadzenie umozliwiajgce pomiar charakterystycznych parametréw niezbednych do nastawienia hamowni
podwoziowej zgodnie z pkt 5 niniejszego zalacznika.

Upowazniona placéwka techniczna wykonujaca badanie moze zweryfikowaé, czy osiagi pojazdu sg zgodne
z podanymi przez producenta, czy moze by¢ on uzyty do normalnej jazdy, a w szczegblnosci, czy mozliwy
jest jego rozruch przy zimnym i goracym silniku.

Paliwo uzyte w badaniu

Do badania musi by¢ uzyte odpowiednie paliwo wzorcowe zdefiniowane w zalaczniku 10 do niniejszego
regulaminu.

Pojazdy zasilane benzyng albo gazem plynnym lub ziemnym/biometanem badane s3 zgodnie z zalgcznikiem
12, z zastosowaniem wlasciwego paliwa lub whasciwych paliw wzorcowych wedlug zatacznika 10a.

Ustawienie pojazdu

Podczas badania pojazd musi by¢ w polozeniu zblizonym do poziomego celem uniknigcia nietypowego
rozprowadzania paliwa.
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3.4.2.

4.2.

4.3.

4.4.

4.5.

4.6.

Na pojazd nalezy skierowal strumief powietrza o zmiennej predkosci. Predko$¢ powietrza wytwarzana przez
dmuchawe musi miesci¢ si¢ w zakresie roboczym od 10 km/h do co najmniej 50 km/h lub w zakresie
roboczym od 10 km/h do co najmniej maksymalnej predkosci danego cyklu badania. Predkos¢ liniowa
powietrza na wylocie dmuchawy musi odpowiadaé predkosci rolek z tolerancjg + 5km/h w zakresie od
10 km/h do 50 km/h. Powyzej 50 km/h predkosé liniowa powietrza musi odpowiadal predkosci rolek
z tolerancjg * 10 km/h. Przy predkosci rolek ponizej 10 km/h predkosé liniowa powietrza moze wynosié zero.

Wspomniang wyzej predko$¢ liniowa powietrza okresla si¢ jako usredniong warto$¢ z kilku punktéw pomiaru,
ktére:

a) w przypadku dmuchaw z wylotem prostokatnym usytuowane sg w Srodkowej czgsci kazdego z dziewigciu
prostokatéw, na ktére wylot jest podzielony (powstalych poprzez podzielenie bokéw pionowych
i poziomych dmuchawy na trzy rowne czesci);

b) w przypadku dmuchaw z wylotami okraglymi sa usytuowane w polach powstalych poprzez podzielenie
obwodu wylotu na osiem réwnych tukéw liniami poziomymi, pionowymi i o nachyleniu 45°. Punkty
pomiaru zlokalizowane s3 na promieniowej linii centralnej kazdego tuku (22,5°) w dwéch trzecich diugosci
promienia (jak pokazano na rysunku ponizej).

Podczas pomiaréw przed wentylatorem nie moze znajdowa¢ si¢ zaden pojazd ani inna przeszkoda.

Urzadzenie wykorzystywane do pomiaru predkosci liniowej powietrza musi by¢ usytuowane w odleglosci
pomiedzy 0 a 20 cm od wylotu powietrza.

Ostatecznie dobrana dmuchawa musi mie¢ nastgpujgce parametry:
a) powierzchnia: co najmniej 0,2 m%

b) wysokos¢ dolnej krawedzi nad podlozem: okoto 0,2 m;

¢) odleglos¢ od czota pojazdu: okoto 0,3 m.

Alternatywnie predko$¢ powietrza wytwarzana przez dmuchawe musi by¢ ustalona na poziomie co najmniej
6 m/s (21,6 km/h).

Wysokos¢ i potozenie poprzeczne wentylatora chlodnicy mozna w stosownych przypadkach zmodyfikowac.
WYPOSAZENIE BADAWCZE

Hamownia podwoziowa

Wymogi dotyczace hamowni podwoziowej okre§lono w dodatku 1.

Uklad rozrzedzania spalin

Wymogi dotyczace ukladu rozrzedzania spalin okreslono w dodatku 2.

Pobieranie prébek i analiza emisji zanieczyszczen gazowych

Wymogi dotyczace pobierania probek i analizy emisji zanieczyszczen gazowych okreslono w dodatku 3.
Wyposazenie do pomiaru emisji masy czastek statych

Wymogi dotyczace wyposazenia do pomiaru emisji masy czastek stalych okreslono w dodatku 4.
Wyposazenie do pomiaru emisji liczby czastek statych

Wymogi dotyczace wyposazenia do pomiaru emisji liczby czastek statych okreslono w dodatku 5.

Ogdlne wyposazenie komory badan

Nalezy dokona¢ pomiaru temperatury ponizszych elementéw z doktadnoscig * 1,5 K:

a) temperatury powietrza otaczajacego komorg badan;
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5.1.

6.1.1.

b) temperatury powietrza zasysanego przez silnik;

¢) temperatury ukladu rozrzedzania i ukladu pobierania prébek zgodnie z wymogami dotyczacymi ukladow
pomiaru emisji zdefiniowanymi w dodatkach 2-5 do niniejszego zalgcznika.

Ci$nienie atmosferyczne nalezy zmierzy¢ z dokladnoscia * 0,1 kPa.
Wilgotno$¢ bezwzgledng nalezy zmierzy¢ z dokladnoscig + 5 %.

USTALENIE OBCIAZENIA DROGOWEGO POJAZDU
Procedura badania

Procedura pomiaru obcigzenia drogowego pojazdu opisana jest w dodatku 7.

Procedura ta nie jest wymagana, jeli obciazenie hamowni podwoziowej ma by¢ nastawione zgodnie z masa
odniesienia pojazdu.

PROCEDURA BADANIA EMISJI
Cykl badania

Cykl roboczy skladajacy si¢ z czgsci pierwszej (cykl miejski) i czesci drugiej (cykl pozamiejski) zilustrowany jest
na rysunku 1. W trakcie pelnego badania podstawowy cykl miejski jest realizowany czterokrotnie, po czym
nastepuje cze§¢ druga.

Podstawowy cykl miejski

Pierwsza cz¢$¢ cyklu badania obejmuje czterokrotne powtdrzenie podstawowego cyklu miejskiego zdefinio-
wanego w tabeli 1, zilustrowanego na rysunku 2 i streszczonego ponizej.

Podzial na fazy:

Czas (s) %
Bieg jalowy 60 30,8 35,4
Zmniejszenie predkodci, sprzeglo 9 4,6
wylaczone
Zmiana biegéw 8 4,1
Przyspieszanie 36 18,5
Okresy predkosci stalej 57 29,2
Zmniejszenia predkosci 25 12,8
Ogotem 195 100
Podzial z wykorzystaniem biegow:

Czas (s) %
Bieg jatowy 60 30,8 35,4
Zmniejszenie predkosci, sprzeglo 9 4,6
wylaczone
Zmiana biegow 8 4,1
Pierwszy bieg 24 12,3
Drugi bieg 53 27,2
Trzeci bieg 41 21
Ogdlem 195 100
Informacje ogdlne:
Srednia predkos$¢ w czasie badania: 19 km/h

efektywny czas jazdy: 195



L 42/74

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

15.2.2012

6.1.3.
6.1.3.1.

teoretyczna odleglos¢ pokonana w jednym cyklu: 1,013 km

odleglo$¢ rownowazna dla czterech cykli:

Cykl pozamiejski

Druga cz¢§¢ cyklu badania obejmuje cykl pozamiejski, zdefiniowany w tabeli 2, zilustrowany na rysunku 3

i streszczony ponizej.

Podzial na fazy:

4,052 km

Czas (s) %
Bieg jalowy 20 5,0
Zmniejszenie predkosdci, sprzeglo 20 5,0
wylaczone
Zmiana biegéw 6 1,5
Przyspieszanie 103 25,8
Okresy predkosci stalej 209 52,2
Zmniejszenia predkosci 42 10,5
Ogolem 400 100
Podzial z wykorzystaniem biegow:

Czas (s) %
Bieg jalowy 20 5,0
Zmniejszenie predkosci, sprzeglo 20 5,0
wylgczone
Zmiana biegéw 6 1,5
Pierwszy bieg 5 1,3
Drugi bieg 9 2,2
Trzeci bieg 8 2
Czwarty bieg 99 24,8
Pigty bieg 233 58,2
Ogdlem 400 100
Informacje ogdlne:
$rednia predko$¢ w czasie badania: 62,6 km/h
efektywny czas jazdy: 400 s
teoretyczna odleglos¢ pokonana w jednym cyklu: 6,955 km
maksymalna predkosé: 120 km/h
maksymalne przyspieszanie: 0,833 m/s?
maksymalne zmniejszenie predkosci: - 1,389 m/s?

Obstuga skrzyni biegow

Jezeli predko$¢ maksymalna, jaka mozna uzyskaé na pierwszym biegu, jest mniejsza niz 15 km/h, to w cyklu
miejskim (czg$¢ pierwsza) stosuje si¢ bieg drugi, trzeci i czwarty, a w cyklu pozamiejskim (cz¢$¢ druga) bieg
drugi, trzeci, czwarty i piaty. W cyklu miejskim (cz¢$¢ pierwsza) mozna rowniez uzywaé biegu drugiego,
trzeciego i czwartego, a w cyklu pozamiejskim (cz¢$¢ druga) biegu drugiego, trzeciego, czwartego i
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6.1.3.2.

6.1.3.3.

6.1.3.4.

6.1.3.5.

6.2.
6.2.1.
6.2.1.1.

6.2.1.2.

piatego, jezeli producent zaleca w instrukcjach ruszanie z drugiego biegu na réwnej drodze lub jezeli pierwszy
bieg okreslany jest jako bieg zarezerwowany do jazdy terenowej, powolnej lub holowania.

Pojazdy, ktére nie osiggaja przyspieszen i maksymalnej predkosci wymaganych w cyklu roboczym, nalezy
prowadzi¢ z catkowicie wcisnigtym pedalem przyspieszenia, dopdki zndéw nie osiagng wymaganej krzywej
roboczej. Odstepstwa od cyklu roboczego nalezy zarejestrowaé w sprawozdaniu z badan.

Pojazdy wyposazone w pélautomatyczng skrzyni¢ biegéw nalezy badad, stosujac biegi normalnie uzywane przy
jezdzie zwyklej, a dZwignia zmiany biegéw operuje si¢ zgodnie z instrukcjami producenta.

Pojazdy wyposazone w automatyczng skrzyni¢ biegéw nalezy badaé przy wlaczonym najwyzszym przetozeniu
(tryb ,drive”). Pedal przyspieszenia musi by¢ uzywany w taki sposob, aby uzyskal mozliwie stale przyspie-
szenia, umozliwiajace wiaczanie réznych biegébw w normalnej kolejnosci. Ponadto nie obowigzuja punkty
zmiany biegéw podane w tabelach 1 i 2 niniejszego zalacznika; przyspieszanie nalezy kontynuowaé przez
caly czas oznaczony prosta faczaca koniec fazy biegu jalowego z poczatkiem okresu nastgpnej predkosci stalej.
Nalezy stosowac tolerancje podane w pkt 6.1.3.4 i 6.1.3.5 ponizej.

Pojazdy wyposazone w nadbieg, ktérym moze sterowaé kierowca, nalezy bada¢ z nadbiegiem wylaczonym
podczas cyklu miejskiego (czg$¢ pierwsza) i wlaczonym podczas cyklu pozamiejskiego (czg$¢ druga).

Nalezy dopusci¢ tolerancje * 2 km/h miedzy predkoscia wskazywana a teoretyczng podczas przyspieszania,
przy predkosci stalej i przy zmniejszaniu predkosci z uzyciem hamulca. Jesli pojazd szybciej zmniejsza
predko$¢ bez uzycia hamulca, to nalezy stosowaé jedynie wymagania pkt 6.4.4.3 ponizej. Podczas zmian
faz nalezy przyjmowal tolerancje predkosci wyzsze niz zalecane, pod warunkiem ze w zadnym przypadku
tolerancje nigdy nie sa przekroczone o wigcej niz o 0,5 s.

Tolerancje czasu powinny wynosi¢ * 1,0 s. Powyzsze tolerancje obowiazuja zaréwno na poczatku, jak i na
koncu kazdego okresu zmiany biegu w odniesieniu do cyklu miejskiego (cze$¢ pierwsza) oraz do czynnosci
nr 3, 51 7w cyklu pozamiejskim (czg$¢ druga). Nalezy zauwazy¢, ze dopuszczony dwusekundowy okres
tolerancji obejmuje czas na zmiang biegu i w razie potrzeby pewng swobod¢ na dostosowanie si¢ do cyklu.

Przygotowanie badania
Ustawienie obcigzenia i bezwladnosci
Obcigzenie okreslane przy badaniu drogowym pojazdu

Hamownig¢ nalezy wyregulowa¢ w taki sposdb, aby catkowita bezwladno§¢ mas wirujgcych symulowata dzia-
fanie bezwladnosci i innych sit drogowych na pojazd podczas jazdy drogowej. Metody okreslania tego obcig-
zenia opisane sa w pkt 5 niniejszego zalacznika.

Hamownia ze stala krzywa obcigzenia: symulator obcigzenia musi by¢ wyregulowany w taki sposob, by
pochlanial moc oddzialujacg na kota jezdne przy stalej predkosci wynoszacej 80 km/h; nalezy réwniez zapisaé
moc pochlaniang przy predkosci 50 km/h.

Hamownia z regulowang krzywa obcigzenia: symulator obciazenia musi by¢ wyregulowany w taki sposéb, by
pochtanial moc oddziatujaca na kota jezdne przy stalych predkosciach wynoszacych 120, 100, 80, 60, a takze
40 i 20 km/h.

Obcigzenie wyznaczone przez mas¢ odniesienia pojazdu

Za zgodg producenta moze by¢ wykorzystana metoda opisana ponizej.

Hamulec jest wyregulowany tak, aby pochfaniat sily wytwarzane przez obciazenie wywierane na kola jezdne
przy stalej predkosci 80 km/h zgodnie z tabelg 3.

Jesli w przypadku danej hamowni niedostgpna jest odpowiednia réwnowazna bezwladnos¢, nalezy wyko-
rzysta¢ wiekszg warto$¢ najblizszg masie odniesienia pojazdu.

W przypadku pojazdéw innych niz samochody osobowe o masie odniesienia powyzej 1 700 kg, lub pojazdéw
ze stalym napedem na wszystkie kola, wartosci mocy podane w tabeli 3 mnozy si¢ przez wspélczynnik 1,3.
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6.2.1.3.  Zastosowana metoda oraz uzyskane wartosci (bezwladno$¢ réwnowazna — parametr regulacji charakterystyki)
muszg by¢ zapisane w sprawozdaniu z badan.

6.2.2. Wstepne cykle diagnostyczne

W razie potrzeby nalezy przeprowadzi¢ wstepne cykle diagnostyczne w celu okreslenia najlepszego sposobu
wlaczania si¢ ukladow kontrolnych przyspieszenia i hamowania, tak aby cykl przypominal teoretyczny cykl,
mieszczacy sie w zaleconych granicach realizacji cyklu

6.2.3. Ci$nienie w oponach

Ci$nienie w oponach musi by¢ identyczne ze wskazanym przez producenta oraz wykorzystywanym do
wstepnego badania na drodze pod katem regulacji hamulcéw. Ci$nienie w oponach moze zosta¢ zwigkszone
najwyzej o 50 % w poréwnaniu z ci$nieniem zalecanym przez producenta w przypadku stosowania dynamo-
metru z dwoma rolkami. Rzeczywisty poziom ci$nienia nalezy podaé w sprawozdaniu z badan.

6.2.4. Pomiar poziomu tla masy czastek stalych

Poziom tla masy czastek stalych w powietrzu rozrzedzajacym mozna okresli¢, przepuszczajac przefiltrowane
powietrze rozrzedzajace przez filtr czastek stalych. Powietrze to nalezy pobraé z tego samego miejsca co probe
czastek. Mozna wykona¢ jeden pomiar przed badaniem lub po badaniu. Pomiary masy czastek stalych mozna
skorygowa¢, odejmujgc udzial tha systemu rozrzedzania. Dopuszczalny udzial tla musi wynosi¢ < 1 mg/km (lub
réwnowazng mase na filtrze). Jesli tlo przekroczy ten poziom, nalezy zastosowaé domyslng warto$¢ 1 mg/km
(lub réwnowazng mase na filtrze). Jezeli po odjeciu udziatu tta uzyskany wynik ma warto$¢ ujemna, nalezy
uznal, ze masa czgstek stalych wynosi zero.

6.2.5. Pomiar poziomu tla liczby czastek statych

Aby odjaé tho liczby czastek stalych, mozna pobraé probke powietrza rozrzedzajacego do ukladu zliczania
czastek stalych w punkcie za filtrami czastek stalych i weglowodoréw. Niedozwolona jest korekta tha liczby
czastek statych w przypadku homologacji typu, mozna ja jednak stosowal na wniosek producenta celem
ustalenia zgodnos$ci produkgji oraz zgodnosci eksploatacyjnej, jesli pojawiaja si¢ sygnaly, ze wplyw tunelu
jest znaczacy.

6.2.6. Dobor filtra masy czastek statych
Zaréwno w fazie miejskiej, jak i w fazie pozamiejskiej polaczonego cyklu nalezy uzy¢ pojedynczego filtra

czastek statych bez wkladu zapasowego.

Blizniacze filtry czastek stalych — jeden dla fazy miejskiej, drugi dla fazy pozamiejskiej — bez wkladow
zapasowych, mozna uzy¢ tylko w przypadku, gdy mozna spodziewa¢ si¢, ze wzrost spadku ci$nienia na filtrze
do pobierania prébek pomiedzy poczatkiem a koncem badania emisji przekroczy 25 kPa.

6.2.7. Przygotowanie filtra masy czastek statych

6.2.7.1. Filtry do pobierania prébek nalezy przygotowaé (pod wzgledem temperatury i wilgotnosci) w otwartym
naczyniu zabezpieczonym przed pylem przez co najmniej 2 godziny, lecz nie wigcej niz przez 80 godzin
przed rozpoczgciem badania w klimatyzowanej komorze. Po tym przygotowaniu czyste filtry nalezy zwazy¢
i przechowywa¢ do momentu ich wykorzystania. Jezeli filtry nie zostang wykorzystane w ciggu jednej godziny
od wyijecia ich z komory wagowej, nalezy je ponownie zwazy(.

6.2.7.2. Limit jednogodzinny mozna zastapi¢ limitem o$miogodzinnym, jezeli spelniony jest co najmniej jeden
z ponizszych warunkéw:

6.2.7.2.1. ustabilizowany filtr jest umieszczony i przechowywany w uszczelnionej obsadzie i ma zaslepione otwory na
obu koricach; lub

6.2.7.2.2. ustabilizowany filtr jest umieszczany w uszczelnionej obsadzie filtra, ktéra jest nastepnie niezwlocznie insta-
lowana na przewodzie do pobierania probek, w ktérym nie ma przeplywu gazu.

6.2.7.3.  Nalezy uruchomi¢ uklad pobierania probek czastek stalych i przygotowaé do pobierania probek.

6.2.8. Przygotowanie pomiaru liczby czastek stalych
6.2.8.1. Nalezy uruchomi¢ system rozrzedzania oraz wyposazenie pomiarowe i przygotowa do pobierania probek.
6.2.8.2.  Przed rozpocz¢ciem badania (badan) nalezy potwierdzi¢ prawidlowe funkcjonowanie licznika czastek statych

oraz urzadzenia zatrzymujgcego czastki lotne w ukladzie pobierania probek czastek stalych zgodnie
z pkt 2.3.1 i 2.3.3 dodatku 5:

Przed kazdym badaniem odpowiedz licznika czastek nalezy sprawdzi¢ dla wartosci bliskich zeru, a codziennie
z wykorzystaniem powietrza otoczenia o wysokim stgzeniu pylow.
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Jesli na wlocie znajduje si¢ filtr HEPA, nalezy wykazaé, ze caly uklad pobierania probek czastek jest szczelny.

Kontrola analizatoréw gazéw

Analizatory emisji gazow nalezy wyzerowac i ustawi¢ ich obszary pomiarowe. Worki nalezy oprdznic.

Procedura przygotowywania

Na potrzeby pomiaru czastek stalych do przygotowania wstgpnego pojazdu najwczesniej 36, a najpdznicj 6
godzin przed badaniem nalezy zastosowa cze$¢ druga cyklu opisanego w pkt 6.1 niniejszego zalgcznika.
Nalezy przeprowadzi¢ trzy nastgpujace po sobie cykle jazdy. Ustawienia hamowni powinny odpowiadaé
ustawieniom wskazanym w pkt 6.2.1 powyzej.

Na wniosek producenta pojazdy wyposazone w silniki o zaplonie iskrowym z wtryskiem posrednim mogg by¢
poddawane przygotowaniu wstgpnemu z zastosowaniem jednej czedci pierwszej i dwoch czesci drugich cyklu
jazdy.

Na stanowisku badawczym, w przypadku ktérego podczas badania pojazdu o niskim poziomie emisji czastek
stalych mozliwa jest obecno$¢ zanieczyszczen pochodzacych z poprzedniego badania pojazdu o wysokim
poziomie emisji czastek stalych, zaleca si¢ przeprowadzenie, dla celéw przygotowania wstepnego sprzetu
pomiarowego, jednego 20-minutowego cyklu jazdy ze stala predkoscia 120 km/h, a nastgpnie trzech naste-
pujacych po sobie cykli jazdy w trybie czesci drugiej badania pojazdem o niskim poziomie emisji czastek
stalych.

Po tym przygotowaniu wstepnym, przed rozpoczeciem badania, pojazd nalezy umiescié w pomieszczeniu
o wzglednie stalej temperaturze utrzymujacej si¢ miedzy 293 a 303 K (20 °C a 30 °C). Proces przygotowania
jest prowadzony przez co najmniej sze$¢ godzin, dopoki temperatura oleju w silniku i temperatura cieczy
chlodzacej (jezeli jest stosowana) nie osiggna temperatury pomieszczenia z tolerancjg + 2 K.

Na wniosek producenta badanie musi by¢ wykonane nie péZniej niz w ciggu 30 godzin od uzytkowania
pojazdu w jego zwyklej temperaturze.

W przypadku pojazdow z zaplonem iskrowym napedzanych gazem plynnym lub gazem ziemnym/biometa-
nem, lub dostosowanych do zasilania benzyng lub gazem plynnym albo gazem ziemnym/biometanem, migdzy
badaniem z uzyciem pierwszego gazowego paliwa wzorcowego a badaniem z uzyciem drugiego gazowego
paliwa wzorcowego, pojazd nalezy poddaé przygotowaniu wstepnemu przed rozpoczeciem badania z uzyciem
drugiego paliwa wzorcowego. Przygotowanie wstepne nalezy przeprowadzi¢ z zastosowaniem drugiego paliwa
odniesienia, realizujac cykl jazd w ramach przygotowania wstepnego skladajacy si¢ z jednej czeSci pierwszej
(czg$¢ miejska) i dwoch czesci drugich (cze$¢ pozamiejska) cyklu badawczego opisanego w dodatku 1 do
niniejszego zalacznika. Na wniosek producenta i za zgoda upowaznionej placowki technicznej taki cykl
przygotowania wstepnego moze zostaé przedtuzony. Ustawienia hamowni musza odpowiada¢ ustawieniom
wskazanym w pkt 6.2 niniejszego zalacznika.

Procedura badania
Rozruch silnika

Silnik nalezy uruchamiaé, wykorzystujac urzadzenia stuzace do tego celu, zgodnie ze wskazaniami producenta
zawartymi w instrukcji obstugi pojazdu.

Cykl pierwszy zaczyna si¢ z chwilg rozpoczecia procedury rozruchu pojazdu.

W przypadku stosowania takich paliw, jak gaz plynny lub gaz ziemny/biometan, dopuszcza si¢ rozruch silnika
z zasilaniem benzyng, a nastgpnie przelaczenie na uklad zasilania gazem plynnym lub ziemnym/biometanem
po uprzednio ustalonym czasie, ktérego kierowca nie moze zmienic.

Bieg jatowy
Re¢czna lub pélautomatyczna skrzynia biegow, zob. tabele 1 i 2.
Automatyczna skrzynia biegéw

Po poczatkowym wlaczeniu nie nalezy w Zadnym przypadku podczas badania uzywaé przelacznika,
z wyjatkiem przypadku opisanego w pkt 6.4.3.3 ponizej lub jezeli przelacznik moze wlaczy¢ nadbieg, o ile
jest on przewidziany.

Przyspieszanie

Przyspiesza¢ nalezy w taki sposob, aby wielko$¢ przyspieszania byla mozliwie stala przez caly czas trwania tej
fazy.

Jezeli przyspieszania nie mozna uzyskaé we wlasciwym czasie, wymagany dodatkowy czas nalezy odliczy¢ od
czasu przeznaczonego na zmiang biegdw, o ile jest to mozliwe, a jezeli nie, to od kolejnego okresu stalej
predkosci.

Automatyczne skrzynie biegéw

Jezeli przyspieszanie nie moze by¢ wykonane we whasciwym czasie, przelacznik biegdéw jest uzywany zgodnie
z wymaganiami dla recznych skrzyn biegow.



L 42/78

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

15.2.2012

6.4.4.

6.4.4.1.

6.4.4.2.

6.4.4.3.

6.4.4.4.

6.4.5.

6.4.5.1.

6.4.5.2.

6.4.6.

6.4.7.

6.4.8.

6.5.
6.5.1.

6.5.2.

6.5.3.

6.5.3.1.

6.5.3.2.

6.5.3.3.

6.5.3.4.

6.5.3.5.

6.5.3.6.

Zmniejszanie predkosci

Kazde zmniejszenie predkoSci w podstawowym cyklu miejskim (cze$¢ pierwsza) nalezy uzyskaé, zdejmujac
catkowicie stop¢ z pedatu przyspieszenia przy wlaczonym sprzegle. Sprzeglo jest wylaczane, bez uzycia
dzwigni zmiany biegdw, przy wyzszej z nastgpujacych predkosci: 10 km/h lub predkosci odpowiadajacej
predkosci obrotowej silnika na biegu jalowym.

Kazde zmniejszenie predkosci w cyklu pozamiejskim (cze$¢ druga) nalezy uzyskad, catkowicie zdejmujac stope
z pedalu przyspieszenia przy wlaczonym sprzegle. Przy ostatnim zmniejszeniu predkosci sprzeglo jest wyla-
czane bez uzycia dZwigni zmiany biegéw przy predkosci 50 km/h.

Jezeli czas zmniejszenia predkosci jest dluzszy niz czas zalecony dla odpowiadajacej fazy, nalezy wykorzystaé
hamulce pojazdu w celu uzyskania zgodnosci z czasem cyklu.

Jezeli okres zmniejszania predkosci jest krotszy niz przewidziany dla odpowiadajacej fazy, czas cyklu teore-
tycznego nalezy odtworzy¢, jadac ze stala predkoscig lub wlaczajac czas pracy na biegu jalowym w czas
trwania kolejnej czynnosci.

Na konicu okresu zmniejszania predkosci (zatrzymanie si¢ pojazdu na rolkach) w podstawowym cyklu miej-
skim (cz¢$¢ pierwsza) nalezy ustawi¢ skrzynie biegéw w polozeniu neutralnym z wlaczonym sprzeglem.

Predkosci state

Nalezy unika¢ ,pompowania” lub zamykania przepustnicy przy przechodzeniu z przyspieszenia do kolejnego
okresu statej predkosci.

Okresy stalej predkosci nalezy zapewniad, utrzymujac stale polozenie pedalu przyspieszenia.

Pobieranie probek

Pobicranie probek nalezy zaczal przed lub jednoczesnie z rozpoczgciem procedury rozruchu pojazdu,
a zakonczy¢ po ukoriczeniu ostatniego okresu pracy na biegu jalowym w cyklu pozamiejskim (cze$¢ druga,
koniec pobierania prébek), a w przypadku badania typu VI po koficowym okresie pracy na biegu jalowym
w ostatnim podstawowym cyklu miejskim (cz¢$¢ pierwsza).

W trakcie badania predkos¢ jest rejestrowana w funkcji czasu lub zapisywana przez system gromadzenia
danych w taki sposob, aby mozna bylo oceni¢ prawidlowo$¢ przeprowadzanych cyklow.

Czastki nalezy mierzy¢ w sposéb ciagly w ukladzie pobierania probek czastek stalych. Srednie stezenie musi
by¢ okreslone metoda catkowania sygnaléw analizatora na przestrzeni cyklu badawczego.

Procedury po przeprowadzeniu badania
Kontrola analizatora gazéw

Nalezy sprawdzi¢ wskazania analizatora wykorzystywanego do pomiaru ciaglego dla gazu zerujacego
i zakresowego. Badanie nalezy uzna¢ za dopuszczalne, jesli roznica pomiedzy wynikami przed badaniem
i po badaniu wynosi mniej niz 2 % warto$ci odczytanej dla gazu zakresowego.

Wazenie filtrow czastek stalych

Filtry odniesienia nalezy zwazy¢ w ciagu 8 godzin od wazenia filtra pomiarowego. Zanieczyszczony pomia-
rowy filtr czastek nalezy przenies¢ do komory wagowej w ciagu jednej godziny od analizy spalin. Filtr nalezy
przygotowywac przez co najmniej 2 godziny, lecz nie dluzej niz przez 80 godzin, a nastepnie zwazy¢.

Analiza worka

Spaliny znajdujace si¢ w worku nalezy poddaé analizie jak najszybciej, a w kazdym razie nie pozniej niz
w ciggu 20 minut od zakoriczenia cyklu badania.

Przed kazda analiza probki zakres analizatora wykorzystywany w odniesieniu do kazdego zanieczyszczenia
nalezy wyzerowaé za pomoca wlasciwego gazu zerujacego.

Nastepnie analizatory nalezy ustawi¢ wedlug krzywych wzorcowania przy uzyciu gazéw zakresowych
o stezeniach nominalnych od 70 do 100 % zakresu.

Ustawienia zerowe analizatora nalezy nastepnie podda¢ ponownej kontroli: jesli ktérykolwiek odczyt rézni sig
o ponad 2% od zakresu okreSlonego w pkt 6.5.3.2 powyzej, wowczas nalezy powtdrzyé procedurg
w odniesieniu do danego analizatora.

Nastepnie nalezy dokona¢ analizy probek.
Po przeprowadzeniu analizy nalezy ponownie sprawdzi¢ punkty zerowe i kraficowe obszaru pomiarowego

z wykorzystaniem tych samych gazéw. Jezeli ponownie sprawdzone warto$ci mieszczg si¢ w zakresie 2 %
w stosunku do okre§lonych w pkt 6.5.3.3 powyzej, wowczas analiz¢ uznaje si¢ za mozliwa do przyjecia.
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W odniesieniu do wszystkich podpunktéw niniejszego punktu wielkoSci przeptywu i ci$nienia réznych gazéw
muszg by¢ identyczne z wielkoSciami wykorzystanymi podczas kalibracji analizatoréw.

Dane liczbowe przyjete w odniesieniu do zawartosci gazéw w kazdym badanym zanieczyszczeniu nalezy
odczytywal po stabilizacji urzadzenia pomiarowego. Wartosci emisji weglowodoréw z silnikéw wysokoprez-
nych s obliczane na podstawie calkowanego odczytu analizatora HFID, skorygowanego w razie potrzeby ze
wzgledu na zréznicowany przeplyw, jak okreslono w pkt 6.6.6 ponizej.

Obliczanie emisji
Obliczanie objetosci

Obliczanie objetosci w przypadku stosowania urzadzenia o zmiennym roztworze z kontrolg stalego przeplywu
za pomocg kryzy lub zwezki

Nalezy w sposéb ciagly zapisywaé parametry przeplywu objetoSciowego i obliczy¢ calkowita objetos¢ dla czasu
trwania badania.

Obliczenie objetosci w przypadku stosowania pompy wyporowej

Objetos¢ rozrzedzonych spalin w ukladzie zawierajacym pompe wyporowa obliczana jest wedlug nastepuja-
cego wzoru:

gdzie:

V = objetos¢ rozrzedzonych spalin wyrazona w litrach na badanie (przed korektg),

V, = objeto$¢ gazu dostarczanego przez pompe¢ wyporowa podczas badania w litrach na obrét,
N = liczba obrotéw na badanie.

Korekta objetosci do warunkéw standardowych

Objetos¢ rozrzedzonych spalin jest korygowana wedlug nastepujacego wzoru:
Pp - Py
Viie = VK - 1
1 < T ) m

273,2(K)
101,33 (kPa)

gdzie:

Ki = = 2,6961 )

Py = ci$nienie atmosferyczne w pomieszczeniu badawczym w kPa,

Py

podcisnienie na wlocie pompy wyporowej w kPa odniesione do ci$nienia atmosferycznego otoczenia,

T, = Srednia temperatura rozrzedzonych spalin wplywajacych do pompy wyporowej podczas badania (K).

Calkowita masa wyemitowanych zanieczyszczen gazowych i pylowych

Mas¢ m kazdego zanieczyszczenia gazowego wyemitowanego przez pojazd podczas badania nalezy ustali¢,
obliczajac iloczyn stezenia objetosciowego i objetosci przedmiotowego gazu, z uwzglednieniem nastgpujacych
gestosci we wspomnianych powyzej warunkach odniesienia:

w przypadku tlenku wegla (CO) d=125¢/l
w przypadku weglowodorow:

dla benzyny (E5) (C1H; 3900,016) = 0,631 ¢/l
dla oleju napedowego (B5) (C1Hj360¢005) d = 0,622¢/1
dla gazu plynnego (CH, 5,5) = 0,649 g/l
dla gazu ziemnego/biometanu (C;H,) = 0,714 g/l
dla etanolu (E85) (C;H, 7400 355) =0,932gl

w przypadku tlenkéw azotu (NO,): d=205g/1
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Emisje zanieczyszczen gazowych nalezy obliczaé wedlug nastgpujacego wzoru:

Vinix - Qi ~ky - G - 1078
M = Q .

)

=<
1}

i masa wyemitowanego zanieczyszczenia ,i” w gramach na kilometr,

Vinix = 0bjetos¢ rozrzedzonych spalin wyrazona w litrach na badanie i skorygowana dla warunkéw standar-
dowych (273,2K i 101,33 kPa),

Q; = gesto$¢ substancji zanieczyszczajacej ,i” w gramach na litr w normalnych warunkach temperatury
i ci$nienia (273,2K i 101,33 kPa),

k, = wspdlczynnik korygujacy wilgotnosci wykorzystywany jest do obliczenia masy wyemitowanych
tlenkéw azotu. Nie dokonuje si¢ korekty wilgotnosci dla HC i CO,

C; = stezenie zanieczyszczenia ,i" w rozrzedzonych spalinach wyrazone w czastkach na milion
i skorygowane o wielko§¢ zanieczyszczenia oraz ,i” zawarte w powietrzu rozrzedzajacym,

d = przebieg odpowiadajacy cyklowi roboczemu w km.

Korekta ze wzgledu na stezenie zanieczyszczen w powietrzu rozrzedzajacym

Stezenie zanieczyszczenia w rozrzedzonych spalinach nalezy skorygowaé o ilo$¢ zanieczyszczenia w powietrzu
rozrzedzajacym w nastepujacy sposob:

1
C‘:Ce_cd'<l_m> (4)

C; = stezenie zanieczyszczenia ,i” w rozrzedzonych spalinach wyrazone w ppm, skorygowane o wielko$¢ ,i”
w powietrzu rozrzedzajacym,

Gdzie:

(@]
|

. = zmierzone stezenie zanieczyszczenia ,i” w rozrzedzonych spalinach, wyrazone w ppm,

C4 = zmierzone stgzenie zanieczyszczenia ,i° w powietrzu rozrzedzajgcym wyrazone w ppm,
DF = wspdlczynnik rozrzedzenia.

Wspolczynnik rozrzedzenia obliczany jest w nastgpujacy sposéb:

13,4

DF = dla benzyny (E5 5a
Ccoz + (Cuc + Ceo) - 107* yny (€3) Ga)
DF 13,5 dla olej dowego (5a)
= a oleju napedowe a
Ccoz + (Cuc + Ceo) - 107* (B5) L be &
DF 11,9 dl Iy (5b)
= a gazu plynnego
Ccoz + (Cuc + Cco) - 107 gazu p 8
DF = 95 dla gazu ziemnego/bio- (5¢)
Cco2 + (Cuc +Ceo) - 107* o
12,5
DF = ’ dla etanolu (E85) (5d)

Cco2 + (Chc + Cco) - 107
W tych réwnaniach:

Ccon = sttt);ieni/e CO, w rozrzedzonych spalinach zawartych w worku do zbierania prébek, wyrazone w %
objetosci,

Cyc = stezenie HC w rozrzedzonych spalinach zawartych w worku do zbierania prébek, wyrazone
w czg$ciach na milion réwnowaznika wegla,

Cco = stezenie CO w rozrzedzonych spalinach zawartych w worku do zbierania prébek, wyrazone
w czeSciach na milion.
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Stezenie niemetanowych weglowodoréw oblicza si¢ w nastepujacy sposéb:
Crmrc = Crac = (RE s = Copa)
gdzie:

Camiace = skorygowane stezenie NMHC w rozrzedzonych spalinach wyrazone w ppm réwnowaznika wegla,

Cruc = stezenie THC w rozrzedzonych spalinach wyrazone w ppm réwnowaznika wegla i skorygowane
o ilo§¢ THC zawartg w powietrzu rozrzedzajacym,

Ceys = stezenie CH, w rozrzedzonych spalinach wyrazone w ppm réwnowaznika wegla i skorygowane
o ilo§¢ CH4 zawarta w powietrzu rozrzedzajacym,

Rf ¢4 = wspolezynnik odpowiedzi FID na metan, jak okreSlono w ppkt 2.3.3 dodatku 3 do zalacznika 4a.

Obliczenie wspolczynnika korygujacego wilgotnosci NO

W celu korekty wplywu wilgotnosci na wyniki pomiaru tlenkéw azotu, stosuje si¢ nastgpujace wzory:

1
k, = 6
b 1-0,0329 - (H-10,71) (6)
w ktérym:
6,211 - R, - P4
H=-22 % 4
Py — Py R, - 102
gdzie:

H = wilgotno$¢ bezwzgledna wyrazona w gramach wody na kilogram suchego powietrza,

R, = wilgotno$¢ wzgledna otaczajacego powietrza wyrazona procentowo,

Py = ci$nienie pary nasyconej w temperaturze otoczenia wyrazone w kPa,
Py = ci$nienie atmosferyczne w pomieszczeniu, wyrazone w kPa.

Pomiar HC dla silnikéw wysokopreznych

Srednie stezenie HC wykorzystane w okreslaniu masy emisji HC z silnikéw wysokopreznych jest obliczane
wedlug nastepujacego wzoru:

5

JCHC - dt

Co = o (7)
-1t

Chc - dt = calka z danych z podgrzewanego FID zarejestrowanych w okresie badania (t,—t;)

@)
|

= stezenie HC zmierzone w rozrzedzonych spalinach w ppm Ci jest podstawiane za Cyc we
wszystkich odpowiednich réwnaniach

Oznaczenie czastek stalych

Emisja czastek stalych Mp (g/km) jest obliczana wedlug nastgpujacego réwnania:

_ (Vmix + Vep) . Pe

M, =
P Vep - d
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6.6.8.

w przypadku gdy spaliny sa odprowadzane poza tunel;
Vinix * Pe
Vep - d

M, =
ep

w przypadku gdy spaliny s3 zawracane do tunelu;

gdzie:

Vinix = objeto$¢ rozrzedzonych spalin (zob. ppkt 6.6.1) w warunkach standardowych,

Vep = objetos¢ spalin przeplywajacych przez filtr czastek stalych w warunkach standardowych,
P. = masa czgstek stalych zatrzymanych na filtrze(-ach),

d = odleglo$¢ odpowiadajaca cyklowi roboczemu w km,

M, = emisja czastek stalych w g/km.

W przypadku zastosowania korekty w odniesieniu do poziomu tla czgstek stalych z ukladu rozrzedzania
nalezy ja okresli¢ zgodnie z pkt 6.2.4. W takim przypadku mase czastek stalych nalezy oblicza¢ w nastgpujacy

sposob:
P P 1
M, = ;,(4.0,7))
Voo \Vp DF
w przypadku gdy spaliny sa odprowadzane poza tunel;

(0] e

w przypadku gdy spaliny sg zawracane do tunelu.

(Vmix + ch)
d

M, =

Gdzie:

Vyp = objetos¢ powietrza w tunelu przeplywajacego przez filtr czastek statych tla w warunkach standardo-
wych,

P, = masa czastek stalych zatrzymanych na filtrze tla,

DF = wspdlczynnik rozrzedzenia okreSlony w pkt 6.6.4.

W przypadku gdy zastosowanie korekty ze wzgledu na tlo daje wartos¢ ujemna masy czastek stalych (w g/km),
nalezy przyja, ze masa czastek stalych wynosi zero g/km.

Okreslanie liczby czastek stalych

Warto$¢ liczbowa emisji czastek stalych nalezy obliczaé wedlug nastepujacego réwnania:

_ V-k-GC-f,-10°

N i

gdzie:
N = warto$¢ liczbowa emisji czastek stalych wyrazona w czastkach na kilometr,

V = objeto§¢ rozrzedzonych spalin wyrazona w litrach na badanie i skorygowana dla warunkéw standardo-
wych (273,2K i 101,33 kPa),

K = wspdlczynnik kalibracji stosowany do korygowania pomiaréw licznika czastek statych dla poziomu
instrumentu referencyjnego, jezeli nie odbywa si¢ to wewnetrznie w liczniku czastek stalych. Jezeli
wspolezynnik kalibracji stosuje si¢ wewnetrznie w liczniku czastek stalych, w powyzszym réwnaniu
za k" nalezy podstawi¢ wartos$¢ 1,

C, = skorygowane stezenie czastek z rozrzedzonych spalin, wyrazone jako $rednia wartos¢ liczbowa czastek
na centymetr sze$cienny z badania emisji obejmujacego pelng dtugo$¢ cyklu jazdy. Jesli $rednie wolu-

metryczne wyniki stezenia (C) odczytane z licznika czastek stalych nie sa osiggane w warunkach stan-

dardowych (273,2K i 101,33 kPa), wowczas stezenia nalezy skorygowac dla tych warunkéw (Cy),
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6.6.9.1.

6.6.9.2.

6.6.9.3.

6.6.9.3.1.

-
I

$redni wspdlczynnik redukeji stezenia czastek statych dla urzadzenia zatrzymujacego czastki lotne przy
ustawieniu rozrzedzenia stosowanym na potrzeby badania,

d = odleglos¢ odpowiadajaca cyklowi roboczemu wyrazona w km,

Al
1

nalezy obliczy¢ z nastgpujgcego réwnania:

C— Z:jll Gi
n

gdzie:

C; = nieciagly pomiar st¢zenia czastek statych w rozrzedzonych spalinach odczytany z licznika czgstek statych,
wyrazony jako liczba czastek stalych na centymetr szescienny i skorygowany z uwzglednieniem bledu
koincydencji,

n = suma nieciaglych pomiaréw stezenia czastek stalych dokonanych w trakcie cyklu roboczego,

n  nalezy obliczy¢ z nastepujacego rOwnania:

gdzie:

T
f

czas trwania cyklu roboczego wyrazony w sekundach,

czestotliwos¢ rejestracji danych licznika czastek statych wyrazona w Hz.

Poprawka na emisje masowe z pojazdéw wyposazonych w urzadzenia okresowej regeneracji.

Jesli pojazd wyposazony jest w uklad okresowej regeneracji zdefiniowany w regulaminie nr 83, seria poprawek
06, zalgcznik 13: Procedura badania emisji z pojazdéw wyposazonych w uklad okresowej regeneracji:

Przepisy zalacznika 13 nalezy stosowaé wylacznie do celéw pomiaru masy czastek stalych, a nie liczby czastek
stalych.

Temperatura na wlocie filtra nie moze przekroczyé 192 °C w przypadku pobierania probek masy czastek
stalych w trakcie badania, w ramach ktérego pojazd przechodzi zaplanowana regeneracje.

W przypadku pobierania prébek masy czastek stalych w trakcie badania, w ramach ktérego urzadzenie
regenerujace znajduje si¢ w stabilnym stanie fadowania (tzn. pojazd nie przechodzi regeneracji), zaleca sig,
by pojazd przejechat > 1/3 dystansu pomigdzy zaplanowanymi regeneracjami lub by urzadzenie podlegajace
okresowej regeneracji zostalo odpowiednio roztadowane.

Na potrzeby badania zgodnosci produkgji producent moze zapewni¢ zawarcie powyzszego we wsp6tczynniku
rozwoju emisji. W takiej sytuacji pkt 8.2.3.2.2 niniejszego regulaminu zostaje zastapiony przez pkt 6.6.9.3.1
niniejszego zalgcznika.

Jezeli producent wnioskuje o dotarcie pojazdéw (,x” km, gdzie x < 3 000 km w przypadku pojazdéw wypo-
sazonych w silnik z zaptonem iskrowym i x < 15 000 km w przypadku pojazdéw wyposazonych w silnik
z zaplonem samoczynnym i jezeli pojazd znajduje si¢ w > 1/3 dystansu pomiedzy kolejnymi regeneracjami),
procedura jest nastepujaca:

a) emisje zanieczyszczen (typu I) beda mierzone na zerowym kilometrze i dla ,x” km w pierwszym badanym
pojezdzie;

b) wspdlczynnik wydzielania si¢ emisji od zera do ,x” km bedzie obliczany dla kazdego zanieczyszczenia:

Emisje dla ,x” km

Wsptlczynn ik wydzielania = Emisje dla zera km

nie moze by¢ mniejszy niz 1,

a) pozostale pojazdy nie beda docierane, natomiast ich emisje dla zera km beda mnozone przez uzyskany
wspotczynnik wydzielania.

W tym przypadku uwzgledniane wartosci to:
a) wartosci dla ,x” km dla pierwszego pojazdu;

b) wartosci dla zera km pomnozone przez wspotczynnik wydzielania dla pozostatych pojazdéw.



Tabela 1

Podstawowy cykl roboczy na hamowni podwoziowej (cze$¢ pierwsza)

Czas dzialania kazdego/kazdej

. Przyspieszenie Predkosé Bieg uzywany w przypadku recznej
crymese e (m]s’) (kjh) dziatania (s) fazy (s) ey s skrzyni biegow

1 Praca na biegu jalowym 1 0 0 11 11 11 6sPM + 5s K; (¥
2 Przyspieszenie 2 1,04 0-15 4 4 15 1

3 Predko$¢ stata 3 0 15 9 8 23 1

4 Zmniejszenie predkosci 4 - 0,69 15-10 2 5 25 1

5 Zmniejszenie predkosci, sprzeglto wylaczone - 0,92 10-0 3 28 K; (*)

6 Praca na biegu jalowym 5 0 0 21 21 49 16s PM + 55 K; (*)
7 Przyspieszenie 6 0,83 0-15 5 12 54 1

8 Zmiana biegow 15 2 56

9 Przyspieszenie 0,94 15-32 5 61 2
10 Predko$¢ stata 7 0 32 24 24 85 2
11 Zmniejszenie predkosci 8 - 0,75 32-10 8 11 93 2
12 Zmniejszenie predkosci, sprzeglo wylaczone -0,92 10-0 3 96 K, *

13 Praca na biegu jalowym 9 0 0 21 117 16s PM + 55 K; (*)
14 Przyspieszenie 10 0,83 0-15 5 26 122 1

15 Zmiana biegow 15 2 124

16 Przyspieszenie 0,62 15-35 9 133 2

17 Zmiana biegéw 35 2 135

18 Przyspieszenie 0,52 35-50 8 143 3

19 Predkos¢ stala 11 0 50 12 12 155 3
20 Zmniejszenie predkosci 12 - 0,52 50-35 8 8 163 3

21 Predkos¢ stata 13 0 35 13 13 176 3

22 Zmiana biegéw 14 35 2 12 178

23 Zmniejszenie predkosci -0,99 35-10 7 185 2

24 Zmniejszenie predkosci, sprzeglto wylaczone -0,92 10-0 3 188 K, (%)

25 Bieg jalowy 15 0 0 7 7 195 7 s PM (*)

(*) PM = skrzynia biegéw w pozycji neutralnej, sprzeglo wlaczone. K, K, = wlaczony pierwszy lub drugi bieg, sprzegto wyltaczone.

v8lty 1
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Tabela 2

Cykl pozamiejski (cz¢$¢ druga) dla badania typu I

Czas dzialania kazdego/kazdej

Lp1~1 0cszg;n Caynnosé Faza PrZy(sn;ii/e;%eme P:Eik/(})jé PR po— Faczny czas (9) Bieg uZywzlr(lryz ;Yqipgi?g%iiku recznej
1 Praca na biegu jalowym 1 0 0 20 20 20 K; ()
2 Przyspieszenie 2 0,83 0-15 5 41 25 1
3 Zmiana biegéw 15 2 27 —
4 Przyspieszenie 0,62 15-35 9 36 2
5 Zmiana biegéw 35 2 38 —

6 Przyspieszenie 0,52 35-50 8 46 3

7 Zmiana biegéw 50 2 48 —

8 Przyspieszenie 0,43 50-70 13 61 4

9 Predkos¢ stata 3 0 70 50 50 111 5
10 Zmniejszenie predkosci 4 - 0,69 70-50 8 8 119 455+ 4s.4
11 Predko$¢ stata 5 0 50 69 69 188 4
12 Przyspieszenie 6 0,43 50-70 13 13 201 4
13 Predkos¢ stata 7 0 70 50 50 251 5
14 Przyspieszenie 8 0,24 70-100 35 35 286 5
15 Predkos¢ stata (?) 9 0 100 30 30 316 503
16 Przyspieszenie (?) 10 0,28 100-120 20 20 336 5()
17 Predkos¢ stata (2) 11 0 120 10 20 346 50)
18 Zmniejszenie predkosci (?) 12 - 0,69 120-80 16 34 362 53
19 Zmniejszenie predkosci (%) - 1,04 80-50 8 370 503
20 Zmniejszenie predkosci, sprzeglo wylaczone 1,39 50-0 10 380 Ks (1)
21 Bieg jalowy 13 0 0 20 20 400 PM ()

(") PM = skrzynia biegéw w polozeniu neutralnym, sprzeglo wlaczone. K;, K5 = wlaczony pierwszy lub drugi bieg, sprzegto wylaczone
(%) Jezeli pojazd posiada uklad przeniesienia napedu wyposazony w wiecej niz pigé biegdw, mozna uzywaé dodatkowych biegéw stosownie do zaleceri producenta.
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Tabela 3

Wymogi dla bezwladno$ci symulowanej i obcigzenia hamowni

Masa odniesienia pojazdu Bezwladnos¢ Moc i obcigzenie pochlaniane przez hamownig . de gL
RW) (ke) rownowazna przy 80 kmjh Wspdlczynniki obcigzenia drogowego

kg kw N a (N) b (N/kph)
RW < 480 455 3,8 171 3,8 0,0261
480 < RW < 540 510 4,1 185 4,2 0,0282
540 < RW < 595 570 4,3 194 4,4 0,0296
595 < RW < 650 625 4,5 203 4,6 0,0309
650 < RW < 710 680 4,7 212 4,8 0,0323
710 < RW < 765 740 4,9 221 5,0 0,0337
765 < RW < 850 800 51 230 52 0,0351
850 < RW < 965 910 5,6 252 5,7 0,0385
965 < RW < 1080 1020 6,0 270 6,1 0,0412
1080 < RW < 1190 1130 6,3 284 6,4 0,0433
1190 < RW < 1305 1250 6,7 302 6,8 0,0460
1305 < RW < 1420 1360 7,0 315 7,1 0,0481
1420 < RW < 1530 1470 7,3 329 7.4 0,0502
1530 < RW < 1640 1590 7,5 338 7,6 0,0515
1640 < RW < 1760 1700 7,8 351 7,9 0,0536
1760 < RW < 1870 1810 8,1 365 8,2 0,0557
1870 < RW < 1980 1930 8,4 378 8,5 0,0577
1980 < RW < 2100 2040 8,6 387 8,7 0,0591
2100 < RW < 2210 2150 8,8 396 8,9 0,0605
2210 < RW < 2380 2270 9,0 405 9,1 0,0619
2380 < RW < 2610 2270 9,4 423 9,5 0,0646
2610 < RW 2270 9,8 441 9,9 0,0674
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Rysunek 1
Cykl roboczy dla badania typu I

Predko$¢ (kmjfh)
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Rysunek 3
Cykl pozamiejski (czg$¢ druga) dla badania typu I

Predko$¢ (kmjh)

|

120 = L1
110 =
100 =

90 -

Lp. czynnosci
80 =

60 =

50 =

30 -

20 -

10 -

T T T T T T T T
0 50 100 150 200 250 300 350 400

Czas (s)



L 42/90

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

15.2.2012

1.1.3.1.

1.2.
1.2.1.

1.2.2.

1.2.3.

1.2.4.

1.2.5.

1.2.6.

Dodatek 1

Uklad hamowni podwoziowej

SPECYFIKACJA
Wymagania ogélne
Hamownia musi zapewnia¢ mozliwo$¢ symulacji obcigzenia drogowego w ramach jednej z nastepujacych

klasyfikacji:

a) hamownia ze stala krzywa obcigzenia, tzn. hamownia, ktorej charakterystyka fizyczna daje w rezultacie staly
ksztalt krzywej obcigzenia;

b) hamownia z regulowang krzywa obciaZenia, tzn. hamownia posiadajaca co najmniej dwa parametry obcia-
zenia drogowego, ktére moga by¢ regulowane w celu ksztaltowania krzywej obcigzenia.

W przypadku hamowni z elektryczng symulacja bezwladnosci nalezy wykazaé, ze sa rownowazne z ukladami
z bezwladnoscig symulowana mechanicznie. Sposoby ustalania réwnowaznosci opisano w dodatku 6 do niniej-
szego zalgcznika.

W przypadku, w ktérym na hamowni podwoziowej catkowity opér na ruch postegpowy na drodze jest pomi-
nigty w zakresie predkosci 10-120 km/h, zaleca si¢ zastosowaniec hamowni podwoziowej o podanej ponizej

charakterystyce.

Obcigzenie pochfaniane w wyniku tarcia wewnetrznego hamulca i hamowni podwoziowej od predkosci 0 do
120 km/h wynosi:

F=(@+b-V?)%0,1-Fg (nie przyjmuje wartosci ujemnej)

gdzie:

F = obcigzenie calkowite pochlaniane przez hamowni¢ podwoziows (N),

a = warto$¢ réwnowazna z oporem toczenia (N),

b = wartoé¢ réwnowazna ze wspotczynnikiem oporu powietrza (N/(km/h)2),

V= predkosé (km/h),
Fgo = obciazenie przy predkosci 80 km/h (N).

Wymagania szczegétowe

Na ustawienie hamowni nie moze mie¢ wplywu czas, przez jaki jest ona wykorzystywana. Hamownia nie moze
powodowad zadnych wibracji wyczuwalnych w pojezdzie ani pogarsza jego normalnego funkcjonowania.

Hamownia podwoziowa moze by¢ wyposazona w jedna lub dwie rolki. Rolka przednia napedza, bezposrednio
lub posrednio, urzadzenie odpowiedzialne za pochlanianie sit bezwladnosci masy i mocy.

Wskazane obciazenie musi by¢ mozliwe do zmierzenia i odczytania z doktadnoscig do + 5 %.

W przypadku hamowni ze stalg krzywa obcigzenia dokladno$¢ ustawienia obcigzenia przy predkosci 80 km/h
musi wynosi¢ * 5 %. W przypadku hamowni z regulowang krzywa obcigzenia dokladnos¢ obcigzenia odpo-
wiadajacego obciaZeniu drogowemu hamowni musi wynosi¢ £5 % przy predkosci 120, 100, 80, 60 i 40 km/h
oraz 10 % przy predkosci 20 km/h. Ponizej tych warto$ci pochtanianie hamowni musi by¢ wymuszone.

Calkowita bezwladno$¢ czgici obrotowych (facznie z bezwladnoscia symulowana w stosownych przypadkach)
musi by¢ znana i wynosi¢ * 20 kg klasy bezwladnosci dla danego badania.

Predko$¢ pojazdu musi by¢ mierzona predkoscig obrotéw rolki (rolki przedniej w przypadku hamowni dwurol-
kowej). Musi by¢ ona mierzona z dokladnoscia + 1 km/h przy predkosci powyzej 10 kmj/h.

Rzeczywista odleglos¢ przebyta przez pojazd musi by¢ mierzona predkoscig obrotéw rolki (rolki przedniej
w przypadku hamowni dwurolkowej).

PROCEDURA KALIBRAC]I HAMOWNI
Wprowadzenie

W niniejszej czgSci opisano metode, ktéra ma by¢ stosowana do ustalenia obciazenia absorbowanego przez
hamulec hamowni. Absorbowane obcigzenie obejmuje obcigzenie pochtaniane przez sily tarcia oraz obciazenie
pochlaniane przez urzadzenie absorpcji mocy.
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2.2.

Hamowni nadawana jest predko$¢ obrotowa przekraczajaca najwyzsza predko$¢ przewidziang na potrzeby
badan. Nastepnie urzadzenie napedzajace hamownie jest wylaczane: predko$¢ obrotowa napedzonej rolki
zmniejsza si¢.

Energia kinetyczna rolek zostaje rozproszona przez urzadzenie absorpcji mocy i tarcie. Metoda ta pomija
odchylenia wynikajace z sit tarcia wewnatrz rolek powstajacych niezaleznie od obecnosci pojazdu. Sily tarcia
w rolce tylnej s3 pomijane, jezeli rolka ta obraca si¢ swobodnie.

Kalibracja wskaznika obciazenia przy predkosci 80 km/h

Do kalibracji wskaznika obciazenia do 80 km/h jako funkeji absorbowanego obciazenia wykorzystywana jest
nastepujaca procedura (zob. réwniez rysunek 4):

Jezeli nie przeprowadzono tego weczesniej, nalezy dokonaé pomiaru predkosci obrotowej rolki napedowe;.
Mozna w tym celu uzy¢ piatego kofa, licznika obrotéw lub innego odpowiedniego sposobu.

Umiesci¢ pojazd na hamowni albo opracowaé inng metode uruchamiania hamowni.

Uzy¢ kola zamachowego lub innego ukladu symulacji bezwladnosci dla konkretnej klasy bezwladnosci, ktéra
ma by¢ zastosowana.

Rysunek 4

Schemat obrazujagcy moc pochlaniang przez hamowni¢ podwoziowa

z
E
ek
N
=
)
m
o
) | l I

0 20 40 60 80 100 120

[d=F=a+b-V? @=@+b-V})-01"Fy A=@+b-V)+0,1-F

Doprowadzi¢ hamowni¢ do predkosci 80 kmjh.

Zapisa¢ wskazane obcigzenie F; (N).

Doprowadzi¢ hamowni¢ do predkosci 90 km/h.

Odlgczy¢ urzadzenie uruchamiajace hamowni.

Zapisaé czas potrzebny do zmiany predko$ci hamowni z 85 km/h na 75 km/h.
Ustawi¢ urzadzenie absorbujace obciazenie na innym poziomie

Czynno$ci wymagane w pkt 2.2.4-2.2.9 nalezy powtdrzy¢ wystarczajacg ilo$¢ razy, tak aby objaé badaniem
pelen zakres stosowanych obciazen.

Pochlaniane obcigzenie oblicza si¢ wedtug wzoru:
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2.2.12.

2.2.13.

2.3.

2.4,

gdzie:
F = pochlaniane obcigzenie (N),
M; = bezwladno$¢ rownowazna w kilogramach (z wylaczeniem efektéw bezwladnosci swobodnej rolki tylnej),

AV = odchylenie predkosci w mfs (10 km/h = 2,775 ms),
t = czas wymagany dla zmiany predkosci rolki z 85 km/h na 75 kmjfh.

Na rysunku 5 pokazano obcigzenie wskazane przy predkosci 80 km/h w przeliczeniu na obcigzenia pochlaniane
przy 80 kmjh.

Rysunek 5
Obcigzenie wskazane przy 80 km/h w funkcji obcigzenia pochlanianego przy 80 km/h
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Wymogi okreslone w pkt 2.2.3-2.2.12 nalezy powtdrzy¢ dla wszystkich klas bezwladnosci, ktére maja by¢
wykorzystane.

Kalibracja wskaznika obciazenia dla innych predkosci

Procedury opisane w pkt 2.2 powyzej nalezy powtarzaé dla wybranych predkosci tak czgsto, jak jest to
konieczne.

Kalibracja sity lub momentu obrotowego

Te¢ samg procedure nalezy zastosowaé do kalibracji sit lub momentu obrotowego.

SPRAWDZENIE KRZYWE] OBCIAZENIA
Procedura

Sprawdzenie krzywej pochlonigtego obciazenia na hamowni wedlug ustawien odniesienia przy predkosci
80 km/h nalezy przeprowadzi¢ w nastgpujacy sposob:

Umiesci¢ pojazd na hamowni albo opracowa¢ inng metod¢ uruchamiania hamowni.

Dostosowa¢ hamowni¢ do obciazenia pochtanianego (F) przy predkosci 80 kmi/h.

Zapisa¢ obciazenie pochtaniane przy predkosciach 120, 100, 80, 60, 40 oraz 20 kmj/h.

Wrykresli¢ krzywa F(V) i sprawdzié, czy odpowiada ona wymaganiom pkt 1.1.3.1 niniejszego zalacznika.

Procedure opisang w pkt 3.1.1-3.1.4 nalezy powtérzy¢ dla innych wartosci obcigzenia F przy predkosci
80 km/h oraz dla innych wartoci bezwladnosci.
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Dodatek 2

Uklad rozrzedzania spalin

1. SPECYFIKACJA UKLADU
1.1. Przeglad ukladu

Nalezy stosowa¢ uklad pelnego rozrzedzania przeptywu spalin. Wymaga to cigglego rozrzedzania spalin wytwa-
rzanych przez pojazd powietrzem otoczenia w warunkach kontrolowanych. Nalezy dokona¢ pomiaru catkowitej
objetoéci mieszaniny gazow spalinowych i powietrza rozrzedzajacego, pobierajac w sposob ciagly proporcjo-
nalng prébke objetosciowa do analizy. Ilo$¢ emitowanych zanieczyszczen ustala si¢ na podstawie stopnia
stezenia probek, skorygowanego o dane dotyczgce zawartosci danej substancji zanieczyszczajacej w powietrzu
oraz dane dotyczace catkowitego przeplywu w okresie badania.

Uklad rozrzedzania spalin sktada si¢ z przewodu przesylowego, komory mieszania oraz tunelu rozrzedzajacego,
urzgdzenia kondycjonujacego powietrze rozrzedzajace, urzadzenia ssgcego oraz przeplywomierza. Sondy
probkujace nalezy zainstalowal w tunelu rozrzedzajgcym zgodnie z wymaganiami przedstawionymi
w dodatkach 3, 4 i 5.

Opisana powyzej komora mieszania jest zbiornikiem podobnym do zbiornikéw przedstawionych na rysunkach
6 i 7, w ktorym wytwarzane przez pojazd gazy spalinowe i powietrze rozrzedzajace sa mieszane w celu
otrzymania jednorodnej mieszaniny na wylocie komory.

1.2.  Wymagania ogélne

1.2.1.  Spaliny wytwarzane przez pojazd nalezy rozrzedzi¢ wystarczajaca iloScia powietrza, aby zapobiec skraplaniu
wody w ukladzie pobierania probek i ukladzie pomiarowym w kazdych warunkach, jakie moga wystapié
podczas badania.

1.2.2. W punkcie umiejscowienia sondy prébkujacej mieszanina powietrza i spalin musi by¢ jednorodna (zob. pkt 1.3.3
ponizej). Sonda prébkujaca musi pobieral reprezentatywna prébke rozrzedzonych spalin.

1.2.3.  Uklad musi umozliwiaé przeprowadzenie pomiaru catkowitej objetosci rozrzedzonych spalin pochodzacych
z badanego pojazdu.

1.2.4. Uklad pobierania probek musi by¢ gazoszczelny. Konstrukcja ukladu pobierania prébek o zmiennym rozrze-
dzeniu oraz materialy, z ktérych jest on wykonany, nie moga wplywal na stezenie zanieczyszczen
w rozrzedzanych gazach spalinowych. Gdyby ktérykolwiek podzespdt ukladu (wymiennik ciepta, odpylacz
cyklonowy, dmuchawa itp.) powodowal zmiang stezenia dowolnego zanieczyszczenia w rozrzedzonych spali-
nach i bledu tego nie mozna byloby skorygowa¢, probki danego zanieczyszczenia muszg by¢ pobrane z czesci
ukladu znajdujacej si¢ przed tym elementem.

1.2.5.  Wszystkie czesci ukladu rozrzedzania stykajace si¢ z nierozrzedzonymi i rozrzedzonymi spalinami muszg by¢
tak skonstruowane, aby w jak najwigkszym stopniu ograniczy¢ osadzanie si¢ lub przeobrazanie czastek statych
lub pylow. Wszystkie czeSci muszg by¢ wykonane z materialéw przewodzacych prad elektryczny, ktére nie
wchodzg w reakcje ze sktadnikami spalin i muszg by¢ uziemione w celu wyeliminowania wplywu ladunkéw
elektrostatycznych.

1.2.6. Jezeli badany pojazd wyposazony jest w rurg wydechows skladajaca si¢ z kilku odgalezien, przewody ltaczace
musza by¢ polaczone jak najblizej pojazdu, aby nie wplywaly niekorzystnie na jego dzialanie.

1.2.7.  Uklad o zmiennym rozrzedzaniu musi by¢ skonstruowany w sposéb umozliwiajacy pobieranie gazéw spalino-
wych bez znaczacej zmiany przeciwci$nienia na wylocie rury wydechowej.

1.2.8. Przewdd laczacy pomigdzy pojazdem a ukladem rozrzedzania musi by¢ skonstruowany w taki sposéb, aby
ograniczy¢ straty ciepta do minimum.

1.3. Wymagania szczeg6towe
1.3.1.  Podlaczenie do rury wydechowej pojazdu

Przewdd ltaczacy rurg(-y) wydechowa(-e) pojazdu z ukladem rozrzedzania musi by¢ jak najkrotszy i spetniad
nastepujace wymagania:

a) przewdd nie moze by¢ dluzszy niz 3,6 m, lub dluzszy niz 6,1 m, jezeli jest w izolacji cieplnej. Jego
wewnetrzna $rednica nie moze przekracza¢ 105 mm;
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b) przewdd nie moze powodowal zmiany ci$nienia statycznego w rurze(-ach) wydechowej(-ych) pojazdu bada-
nego przekraczajacej = 0,75 kPa przy predkosci 50 kmfh lub przekraczajgcej + 1,25 kPa w czasie trwania
calego badania w stosunku do cisnienia statycznego zarejestrowanego bez zadnego urzadzenia podlaczonego
do rur wydechowych pojazdu. Ci$nienie nalezy mierzy¢ w rurze wydechowej lub jej przedtuzeniu o tej samej
$rednicy jak najblizej kofica rury. Mozna stosowaé uklady pobierania probek umozliwiajgce utrzymanie
ci$nienia statycznego w granicach * 0,25 kPa, jezeli producent przekaze upowaznionej placéwee technicznej
pisemny wniosek uzasadniajacy potrzebg zmniejszenia tolerancji;

¢) przewdd nie moze zmieniaé wlasciwosci spalin;

d) wszystkie zastosowane laczniki elastomerowe muszg by¢ w jak najwigkszym stopniu termostabilne i w jak
najmniejszym stopniu narazone na dzialanie spalin.

Kondycjonowanie powietrza rozrzedzajacego

Powietrze rozrzedzajace wykorzystywane do pierwotnego rozrzedzania spalin w tunelu CVS nalezy przepuscié
przez Srodowisko umozliwiajace zmniejszenie o = 99,95 procent liczby czgstek o wymiarach najlatwiej prze-
chodzacych przez materiat filtrujacy, lub przez filtr co najmniej klasy H13 zgodnej z normg EN 1822:1998.
Odpowiada to specyfikacji wysokosprawnych filtrow powietrza (HEPA). Powietrze rozrzedzajace moze zostal
ewentualnie przepuszczone przez filtr weglowy przed przepuszczeniem przez filtr HEPA. Zaleca si¢ umieszczenie
dodatkowego filtra czasteczek gruboziarnistych przed filtrem HEPA i za skruberem wypelnionym weglem drzew-
nym, jezeli jest on stosowany.

Na wniosek producenta pojazdu moze zosta¢ pobrana probka powietrza rozrzedzajacego, zgodnie z dobrg
praktyka inzynierska, w celu ustalenia wplywu tunelu na wielkosci masy czastek stalych tla, ktéry mozna
nastepnie odja¢ od wartoSci zmierzonej w rozrzedzonych spalinach.

Tunel rozrzedzajacy

Nalezy zapewni¢ wymieszanie spalin wytwarzanych przez pojazd z powietrzem rozrzedzajacym. W tym celu
mozna zastosowa kryze mieszajaca.

Aby ograniczy¢ do minimum wplyw na warunki w rurze wydechowej oraz, aby nie dopusci¢ do zbyt duzego
spadku ci$nienia wewnatrz urzadzenia do kondycjonowania powietrza rozrzedzajacego, o ile jest ono stosowane,
ci$nienie w punkcie mieszania nie moze rézni¢ si¢ o wiecej niz = 0,25 kPa od ciSnienia atmosferycznego.

Jednorodno§¢ mieszaniny w dowolnym przekroju miejsca lokalizacji sondy prébkujacej nie moze réznic si¢
o wiecej niz £ 2 % od $redniej warto$ci uzyskanej w co najmniej pigciu punktach rozmieszczonych w réwnych
odstgpach na $rednicy strumienia gazu.

Do pobierania prébek emisji czastek stalych i pyléw stosuje si¢ tunel rozrzedzajacy, ktory:

a) musi sklada¢ si¢ z prostego przewodu z materialu przewodzacego prad elektryczny, ktéry musi by¢ uzie-
miony;

b) ma wystarczajaco mala Srednicg, by stworzy¢ warunki przeptywu burzliwego (liczba Reynoldsa > 4 000) oraz
dtugos¢ wystarczajaca do catkowitego wymieszania spalin z powietrzem rozrzedzajacym;

¢) musi mie¢ $rednice co najmniej 200 mm;
d) moze by¢ izolowany.
Urzadzenie ssace

Urzadzenie to moze posiadaé zakres stalych predkosci w celu zapewnienia dostatecznego natezenia przepltywu
zapobiegajacego skraplaniu wody. Z reguly mozna to osiagnac¢, gdy przeplyw jest:

a) dwukrotnie wigkszy od maksymalnego przeplywu gazéw spalinowych wytwarzanych w wyniku przyspie-
szania w cyklu jazdy; lub

b) wystarczajacy do zapewnienia stezenia CO, w worku na prébki rozrzedzonych spalin wynoszacego mniej niz
3% objetosci w przypadku silnikéw diesla i benzynowych, mniej niz 2,2 % objetosci dla silnikéw na gaz
plynny oraz mniej niz 1,5 % dla silnikéw na gaz ziemny (NG)/biometan.

Pomiar obj¢tosci w ukladzie pierwotnego rozrzedzania

Metoda pomiaru catkowitej objetosci rozrzedzonych gazéw spalinowych wykorzystana w ukladzie ciaglego
pobierania probek objetosciowych musi zapewnia¢ dokladno$¢ pomiaru do + 2% w kazdych warunkach
roboczych. Jezeli urzadzenie nie moze wyréwnywaé zmian temperatury mieszaniny gazéw spalinowych
i rozrzedzonego powietrza w punkcie pomiarowym, nalezy zastosowaé wymiennik ciepta w celu utrzymania
zmian okre§lonej temperatury uzytkowania w zakresie + 6 K.
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1.4.

1.4.1.

1.4.1.1.

W razie potrzeby do ochrony objetodciomierza mozna zastosowal np. odpylacz cyklonowy, stacjonarny filtr
strumieniowy itd.

Czujnik temperatury nalezy instalowaé bezposrednio przed objgtosciomierzem. Czujnik temperatury musi
charakteryzowal si¢ dokladnoscia i precyzja = 1K oraz czasem odpowiedzi 0,1 sekundy dla 62 % okreslonej
zmiennosci temperatury (warto$¢ mierzona w oleju silikonowym).

Pomiar réznicy ci$nienia w stosunku do ci$nienia atmosferycznego nalezy wykona¢ przed oraz, w stosownych
przypadkach, za objetosciomierzem.

Pomiar ci$nienia podczas badania musi by¢ wykonywany z dokladnoscia i precyzja + 0,4 kPa.

Opisy zalecanego ukladu

Rysunek 6 i rysunek 7 przedstawiaja uproszczone schematy dwoch rodzajow zalecanych ukladéw rozrzedzania
spalin spelniajacych wymagania okre$lone w niniejszym zalaczniku.

Poniewaz dokladne wyniki mozna uzyska¢, stosujac rézne konfiguracje, zapewnienie pelnej zgodnosci z tymi
rysunkami nie jest konieczne. W celu dostarczenia dodatkowych informacji oraz skoordynowania funkcji uktadu
mozna wykorzysta¢ dodatkowe podzespoly, takie jak instrumenty, zawory, solenoidy oraz przelgczniki.

Uklad pelnego rozrzedzania przeplywu spalin z pompa wyporows

Rysunek 6
Uklad rozrzedzania z pompa wyporowa
powietrze

do analizatoréw gazu i ukladu
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Uklad rozrzedzania z pompa wyporowa (PDP) spelnia wymagania niniejszego zalacznika, umozliwiajac pomiar
przeplywu spalin przez pompe przy stalej temperaturze i ci$nieniu. Catkowitg objetos¢ mierzy sig, obliczajac
liczbe obrotow skalibrowanej pompy wyporowej. Proporcjonalng probke uzyskuje sie, pobierajac probki za

pomocg pompy, przeplywomierza oraz zaworu regulacji przeplywu przy stalym natezeniu przeplywu. Wypo-
sazenie zbierajace sklada si¢ z:

filtra (DAF) powietrza rozrzedzajacego, ktéry w razie potrzeby moze zostaC wstepnie podgrzany. Filtr ten musi
sktada¢ si¢ z nastepujacych filtréw umieszczonych w kolejnosci: opcjonalnego filtra zawierajacego aktywny
wegiel drzewny (strona wlotowa) oraz wysokosprawnego filtra powietrza (HEPA) (strona wylotowa). Zaleca
si¢ umieszczenie dodatkowego filtra czasteczek gruboziarnistych przed filtrem HEPA i za filtrem weglowym,
jezeli ten ostatni jest stosowany. Filtr weglowy jest wykorzystywany do obnizenia i stabilizacji st¢zenia weglo-
wodordéw otaczajacych emisji w powietrzu do rozrzedzania;
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1.4.1.2.

1.4.1.3.

1.4.1.4.

1.4.1.5.

1.4.2.

1.4.2.1.

1.4.2.2.

przewodu przesytowego (TT), za posrednictwem ktérego spaliny wytwarzane przez pojazd dostajg si¢ do tunelu
rozrzedzajacego (DT), gdzie gazy spalinowe i powietrze rozrzedzajace sa jednorodnie wymieszane;

pompy wyporowej (PDP), wytwarzajacej przeplyw mieszaniny powietrza/spalin o stalej objetosci. Przy okreslaniu
wielko$ci przeplywu bierze si¢ pod uwage liczb¢ obrotéw PDP oraz powigzane pomiary temperatury i ci$nienia;

wymiennika ciepta (HE) o wydajnosci wystarczajacej do utrzymania temperatury mieszaniny spalin/powietrza
mierzonej w punkcie bezpo$rednio powyzej pompy wyporowej w zakresie + 6 K od zaprojektowanej tempera-
tury roboczej w calym okresie badania. Urzadzenie to nie moze wplywaé na stezenia zanieczyszczen rozrze-
dzonych gazéw pobranych do analizy;

komory mieszania (MC), w ktdrej gazy spalinowe i powietrze sa mieszane jednorodnie i ktéra moze zostaé
umieszczona blisko pojazdu, by ograniczy¢ dlugo$¢ przewodu przesytowego (TT) do minimum.

Uktad pelnego rozrzedzania przeptywu spalin ze zwezka Venturiego o przeplywie krytycznym

Rysunek 7

Uklad rozrzedzania ze zwezka Venturiego o przeplywie krytycznym
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Zastosowanie zwezki Venturiego o przeplywie krytycznym (CFV) w ukladzie pelnego rozrzedzania przeplywu
spalin opiera si¢ na zasadach mechaniki ptynéw w warunkach przeptywu krytycznego. Predkosé przeplywu
zmiennej mieszaniny gazu rozrzedzajacego i spalin utrzymywana jest na poziomie predkosci dzwigku, ktéra jest
wprost proporcjonalna do pierwiastka kwadratowego temperatury gazu. Podczas badania przeplyw jest kontro-
lowany, obliczany i catkowany w sposéb ciagly.

Wykorzystanie dodatkowej zwezki Venturiego o przeptywie krytycznym do pobierania probek zapewnia propor-
¢jonalno§¢ probek gazu pobranych z tunelu rozrzedzajacego. Poniewaz cisnienie i temperatura na dwdch
wlotach zwezki sa jednakowe, objeto$¢ strumienia przeplywajacego gazu skierowanego do pobierania prébek
jest proporcjonalna do calkowitej wytworzonej objetosci rozrzedzonej mieszaniny spalin i tym samym wyma-
gania okre$lone w niniejszym zalaczniku zostaja spelnione. Wyposazenie zbierajace sklada sig z:

filtra (DAF) powietrza rozrzedzajacego, ktéry w razie potrzeby moze zostal wstgpnie podgrzany. Filtr ten sktada
si¢ z nastgpujacych filtréw umieszczonych kolejno po sobie: opcjonalnego filtra zawierajacego aktywny wegiel
drzewny (po stronie wlotu) oraz wysokosprawnego filtra powietrza (HEPA) (po stronie wylotu). Zaleca si¢
umieszczenie dodatkowego filtra czasteczek gruboziarnistych przed filtrem HEPA i za filtrem weglowym, jezeli
ten ostatni jest stosowany. Filtr weglowy jest wykorzystywany do obnizenia i stabilizacji st¢zenia emisji weglo-
wodoréw z otoczenia w powietrzu rozrzedzajacym;

komory mieszania (MC), w ktérej spaliny mieszane sa z powietrzem do uzyskania jednorodnej mieszany i ktéra
moze zosta¢ umieszczona blisko pojazdu, aby ograniczy¢ dlugo$¢ przewodu przesytowego (TT) do minimum;
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1.4.2.3. tunelu rozrzedzajacego (DT), z ktérego pobicrane sa czastki stale i pyly;

1.4.2.4. do ochrony ukladu pomiarowego mozna wykorzysta np. odpylacz cyklonowy, stacjonarny filtr strumieniowy
itd.;

1.4.2.5. zwezki Venturiego do pomiaru przeplywu krytycznego (CFV), stluzacej do pomiaru objetosciowego natezenia
przeplywu rozrzedzonych spalin;

1.4.2.6. dmuchawy (BL) o wydajnosci wystarczajacej do przeniesienia calej objetosci rozrzedzonych spalin.

2. PROCEDURA KALIBRAC]I CVS
2.1 Wymagania ogdlne

Uktad CVS nalezy kalibrowa¢ za pomoca dokladnego przeplywomierza oraz urzadzenia dlawiacego. Przeplyw
przez uklad nalezy mierzy¢ przy réznych odczytach cisnienia, a parametry kontrolne ukladu muszg byé
mierzone i odnoszone do wartosci przeplywow. Urzadzenie do pomiaréw przeplywu musi by¢ dynamiczne
i nadawa¢ si¢ do mierzenia duzych nat¢zen przeplywu wystepujacych w badaniach przeprowadzanych przy
pomocy ukfadu ciaglego pobierania prébek objetosciowych. Dokladnos¢ urzadzenia musi byé spéjna
z zatwierdzonymi normami krajowymi lub miedzynarodowymi.

2.1.1.  Dopuszcza si¢ stosowanie roznego rodzaju przeplywomierzy, np. skalibrowanej zwezki Venturiego, przeplywo-
mierza laminarnego, skalibrowanego przeplywomierza turbinowego, pod warunkiem Ze sg to dynamiczne uklady
pomiarowe spelniajace wymagania ustanowione w pkt 1.3.5 niniejszego dodatku.

2.1.2. W ponizszych punktach przedstawiono szczegétowe informacje dotyczace metod kalibracji jednostek PDP oraz
CFV za pomoca przeplywomierza laminarnego, ktdry zapewnia wymagang dokladno$¢, oraz statystycznej
kontroli prawidlowosci kalibracji.

2.2. Kalibracja pompy wyporowej (PDP)

2.2.1. Ponizsza procedura kalibracji okreSla wyposazenie, konfiguracje badania oraz rdézne parametry, ktére sa
mierzone w celu ustalenia natgzenia przeptywu pompy CVS. Wszystkie parametry odnoszace si¢ do pompy
sa mierzone jednocze$nie z parametrami odnoszacymi si¢ do przeplywomierza, ktdry jest szeregowo podlaczony
do pompy. Obliczona warto$¢ natezenia przeptywu (podana w m’/min na wlocie pompy, w warunkach cisnienia
bezwzglednego oraz temperatury bezwzglednej) moze zostaé nastgpnie wykreslona w funkcji korelacji bedacej
wartocia szczegdlnego zestawienia parametréw pompy. Nastgpnie wyznacza si¢ réwnanie liniowe, ktére wigze
ze sobg przeplyw pompy i funkcje korelacji. Jezeli pompa CVS posiada naped wielobiegowy, nalezy przeprowa-
dzi¢ kalibracj¢ w odniesieniu do kazdego zastosowanego zakresu predkosci.

2.2.2. Niniejsza procedura kalibracji opiera si¢ na pomiarze wartoSci bezwzglednych parametréw pompy
i przeplywomierza wigzacych ze sobg natezenia przeplywu w kazdym punkcie. Aby zapewni¢ dokladnosé
i ciaglos¢ krzywej kalibracyjnej, nalezy spelni¢ trzy warunki:

2.2.2.1. wielkosci ci$nienia wytwarzanego przez pompe nalezy mierzy¢ przy otworach piezometrycznych pompy, a nie
na przewodzie ssawnym i tlocznym pompy. Otwory piezometryczne wykonane w Srodkowej gornej lub dolnej
czesci pokrywy przedniej pompy sa polaczone z wewnetrzng przestrzenig pompy i w zwigzku z tym odzwier-
ciedlaja réznice ciSnienia bezwzglednego;

2.2.2.2. nalezy utrzymywa¢ stabilng temperatur¢ podczas kalibracji. Przeplywomierz laminarny jest czuly na wahania
temperatury na wlocie, ktére powodujg rozrzut punktéw danych. Stopniowe zmiany temperatury rzedu = 1K sa
dopuszczalne, o ile wystepuja w okresie kilku minut;

2.2.2.3. wszystkie polaczenia pomiedzy przeplywomierzem a pompa CVS muszg by¢ szczelne.

2.2.3.  Podczas badania emisji gazow spalinowych pomiar identycznych parametréw pompy umozliwia uzytkownikowi
obliczenie nate¢zenia przeplywu na podstawie réwnania kalibracyjnego.

2.2.4.  Rysunek 8 zamieszczony w niniejszym dodatku przedstawia jedna z mozliwych konfiguracji faczenia urzadzen
w ramach prowadzonego badania. Odstgpstwa od tego schematu sa dopuszczalne, pod warunkiem ze zostana
zatwierdzone przez upowazniona placowke techniczng jako pozwalajace uzyskaé poréwnywalna dokladnosé.
Jezeli stosowana jest konfiguracja przedstawiona na rysunku 8, nalezy uzyskal nast¢pujace dane w podanym
zakresie precyzji:

+

ci$nienie atmosferyczne (skorygowane)(Py) + 0,03 kPa

temperatura otoczenia (T) +0,2K
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2.2.5.

2.2.6.

2.2.7.

2.2.8.

temperatura powietrza w LFE (ETI) +0,15K
obnizenie ci$nienia powyzej LFE (EPI) + 0,01K
spadek cisnienia w matrycy LFE (EDP) + 0,0015 kPa
temperatura powietrza na wlocie pompy CVS (PTI) +0,2K
temperatura powietrza na wylocie pompy CVS (PTO) +0,2K
obnizenie ci$nienia na wlocie pompy CVS (PPI) + (0,22 kPa
wysoko$¢ cisnienia na wylocie pompy CVS (PPO) + 0,22 kPa
obroty pompy podczas okresu badania (n) + 1 min’!
czas trwania okresu (minimum 250 s) (t) +0,1s
Rysunek 8

Konfiguracja kalibracji PDP

EPI

Przepustnica
regulacji

przeplywu

Filtr

| Zawor
7 regulacyjny
LEE wyréwnawczy
(ogranicznik)
PTI \
Wskaznik ﬁ
temperatury
| PTO
Czas obrotéw Manometr

4

Po podlgczeniu ukladu jak przedstawiono na rysunku 8 zamieszczonym w niniejszym dodatku, nalezy ustawi¢
przepustnicg o zmiennym otwarciu w polozeniu catkowicie otwartym i wigczy¢ pompe CVS na 20 minut przed
rozpoczeciem kalibragji.

Ustawia¢ zawér przepustnicy w bardziej przymknietym polozeniu powodujagcym przyrosty podci$nienia na
wlocie pompy (okoto 1 kPa), co zapewni minimum sze$¢ punktéw danych dla calkowitej kalibracji. Pozostawi¢
uklad do stabilizacji przez trzy minuty i powtérzy¢ proces pobierania danych.

Natezenie przeplywu powietrza (Q) w kazdym punkcie jest obliczane na podstawie danych uzyskanych
z odczytéw przeptywomierza w standardowych jednostkach m?/min przy uzyciu metody zalecanej przez produ-
centa.

Natezenie przeplywu powietrza przelicza si¢ nastepnie na natezenie przeptywu w pompie (Vo) w m>fobr.
w warunkach temperatury bezwzglednej i ci$nienia bezwzglednego na wlocie pompy.

Q T, 10133

n 2732 P,

Vo =
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gdzie:

Vo = natezenie przeptywu w pompie przy T, i P, (m>/obr.),

Q, = przeplyw powietrza przy 101,33 kPa i 273,2 K (m’/min),
T, = temperatura na wlocie pompy (K),
P, = cidnienie bezwzgledne na wlocie pompy (kPa),

N = predko$¢ obrotowa pompy (min’).

2.2.9. Celem wyréwnania wzajemnych oddzialywan miedzy zmianami ci$nienia na wylocie pompy wywolanymi
zmianami predkosci obrotowej pompy a wspélczynnikiem poslizgu pompy, funkcja korelacji (xy) miedzy pred-
kosciag obrotowa pompy (n), roznica ci$nient migdzy wlotem a wylotem pompy oraz bezwzglednym ci$nieniem
na wylocie pompy jest wyliczana w nastepujacy sposéb:

gdzie:

Xp funkcja korelacji,

AP, = réznica ci$niefi migdzy wlotem i wylotem pompy (Kpa),

P, = ciSnienie bezwzgledne na wylocie (PPO + P,) (kPa).

Aby otrzymaé réwnania kalibracji o przedstawionych ponizej wzorach, dokonuje si¢ dopasowania wedtug
najmniejszych wspdlnych kwadratéw:

Vo = Dg = M (x)
n=A-B(AP)
Dy, M, A oraz B sg stalymi punktami przeci¢cia z osig wspotrzednych opisujagcymi linie.

2.2.10. Uklad CVS z silnikiem wielobiegowym nalezy kalibrowaé dla kazdej wykorzystywanej predkosci. Krzywe kalib-
racyjne wyznaczone dla poszczegélnych zakresow muszg w przyblizeniu by¢ réwnolegle, a wartosci punktow
przecigcia (Dg) z osig wspélrzednych musza rosngé wraz ze spadkiem zakresu przeplywéw pompy.

2.2.11. Jezeli kalibracja zostala przeprowadzona dokladnie, obliczone wartosci rownania bedg miescily si¢ w zakresie
t 0,5% od zmierzonej wartosci V. Wartosci M bedg si¢ rézni¢ w zaleznoSci od rodzaju pompy. Kalibracje

przeprowadza si¢ przy rozruchu pompy oraz po przeprowadzeniu powazniejszych czynnosci obstugowych.

2.3. Kalibracja zwezki Venturiego o przeplywie krytycznym (CFV)
2.3.1.  Kalibracje CFV przeprowadza si¢ na podstawie réwnania przeptywu dla zwezki Venturiego o przeplywie krytycz-

nym:
o - kP
VT
gdzie:
Qs = przeplyw,
K, = wspolczynnik kalibracj,
P = ci$nienie bezwzgledne (kPa),

T = temperatura bezwzgledna (K).
Przeplyw gazu jest funkcja ci$nienia i temperatury na wlocie.

Opisana ponizej procedura kalibracji ustanawia wartosci wspotczynnika kalibracji przy zmierzonych warto$ciach
ci$nienia, temperatury oraz przeplywu powietrza.

2.3.2.  Przy kalibracji czgsci elektronicznych CFV nalezy postgpowaé zgodnie z procedura zalecang przez producenta.
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2.3.3.  Wymagane pomiary kalibracji zwezki Venturiego o przeplywie krytycznym oraz nastepujace dane nalezy uzyskaé
w podanym zakresie precyzji:

ci$nienie atmosferyczne (skorygowane) (Py) + 0,03 kPa,
temperatura powietrza LFE, przeptywomierz (ETI) + 0,15K,
obnizenie cinienia przed LFE (EPI) + 0,01 kPa,
spadek ci$nienia w matrycy LFE (EDP) + 0,0015 kPa,
przeplyw powietrza (Q,) +0,5%,
podci$nienie na wlocie CFV (PPI) + 0,02 kPa,
temperatura na wlocie zwezki Venturiego (T,) +0,2K

2.3.4.  Wyposazenie nalezy podlaczy¢ tak, jak zostalo to przedstawione na rysunku 9 zamieszczonym w niniejszym
dodatku, i sprawdzi¢ je pod katem obecnosci wyciekéw. Wszelkie nieszczelnosci pomiedzy urzadzeniem
pomiaru przeplywu a zwezka Venturiego o przeplywie krytycznym beda znacznie obniza¢ doktadno$¢ kalibracji.

Rysunek 9
Konfiguracja kalibracji CFV

EPI

Przepustnica
regulagji
Filtr przeplywu Zawbr
] l regulacyjny
wyréwnawczy

\

Manometr

4

LFE
ETI _[

Termometr

Wakuometr

2.3.5. Przepustnica o zmiennym otwarciu musi by¢ w polozeniu otwartym, dmuchawe nalezy wlaczy¢ i ustabilizowaé
uklad. Nalezy rejestrowaé dane wskazywane przez wszystkie instrumenty.

2.3.6. Nalezy zmienia¢ polozZenia przepustnicy i wykona¢ co najmniej osiem odczytéw w calym zakresie przeplywu
krytycznego zwezki Venturiego.

2.3.7. Dane zarejestrowane podczas kalibracji wykorzystuje si¢ w przedstawionych ponizej obliczeniach. Natezenie
przeplywu powietrza (Q,) w kazdym punkcie jest obliczane na podstawie danych przeplywomierza metoda
zalecong przez producenta.

Nalezy obliczy¢ warto$ci wspdlczynnika kalibracji dla kazdego badanego punktu:
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3.1

3.2

3.2.1.

gdzie:

Q, = natgzenie przeplywu w m’/min przy 273,2 K i 101,33 kPa,

T, = temperatura na wlocie zwezki Venturiego (K),

P, = ci$nienie bezwzgledne na wlocie zwezki Venturiego (kPay).

Nalezy sporzadzi¢ wykres K, jako funkgji ci$nienia na wlocie zwezki Venturiego. Dla przeplywu dZwigkowego K,
bedzie mialo wzglednie stala warto$¢. Wraz ze spadkiem cisnienia (wzrostem podci$nienia) zwezka Venturiego
staje si¢ drozna i warto$¢ K, spada. Wynikajace stad zmiany K, nie s3 dozwolone.

Oblicza si¢ $rednig K, i odchylenie standardowe dla minimum 8 punktéw w obszarze krytycznym.
Jezeli odchylenie standardowe przekroczy 0,3 % wartosci $redniej Ky, nalezy podjaé dziatania naprawcze.

PROCEDURA WERYHKAC]I UKLADU
Wymagania ogdlne

Calkowitg dokladno$¢ ukladu pobierania probek CVS oraz ukladu analitycznego nalezy ustali¢, wprowadzajac
znang mase zanieczyszczeni gazowych do ukladu pracujagcego w normalnym trybie oraz analizujac i obliczajac
mas¢ zanieczyszczen zgodnie z wzorami przestawionymi w pkt 6.6 zalacznika 4a, przy czym nalezy przyjac, ze
gesto$¢ propanu wynosi 1,967 graméw na litr w standardowych warunkach. Dwie opisane ponizej techniki
dostarczaja wystarczajagco dokladnych danych.

Maksymalne dopuszczalne odchylenie migdzy iloscig gazu wprowadzong a iloscig gazu zmierzong wynosi 5 %.

Metoda CFO

Pomiar stalego przeplywu czystego gazu (CO lub C3Hg) z wykorzystaniem kryzy o przeplywie krytycznym.

Znana ilo§¢ czystego gazu (CO lub C3Hg) jest wprowadzana do ukladu CVS przez skalibrowana kryze
o przeplywie krytycznym. Jezeli ci$nienie na wlocie jest wystarczajaco wysokie, nat¢zenie przeplywu (q), ktore
jest korygowane za pomoca kryzy o przeplywie krytycznym, jest niezalezne od ci$nienia na wylocie kryzy
(przeplywu krytycznego). W przypadku wystapienia odchylen przekraczajacych 5 %, nalezy zlokalizowaé
i ustali¢ przyczyny niesprawnosci. Przez 5-10 minut uklad CVS dziala w taki sam sposdb, jak podczas badania
emisji gazow spalinowych. Gaz zebrany w worku do pobierania probek jest analizowany przy pomocy
normalnie stosowanych urzadzen, a wyniki poréwnywane sa z wecze$niej znanymi steZeniami prébek gazu.

Metoda grawimetryczna

Pomiar stalego przeplywu czystego gazu (CO lub C3Hg) z wykorzystaniem techniki grawimetrycznej.

Przedstawiona ponizej metoda grawimetryczna moze zostal zastosowana w celu przeprowadzenia kontroli
ukladu CVS.

Mase malego cylindra wypelnionego tlenkiem wegla lub propanem ustala si¢ z doktadnoscig do + 0,01 grama.
Uklad CVS uruchamia si¢ na okolo 5-10 minut tak, jak podczas badania normalnego poziomu emisji spalin,
jednocze$nie wprowadzajac do ukladu tlenek wegla lub propan. Ios¢ uzytego czystego gazu jest ustalana
w oparciu o réznice masy. Gaz zebrany w worku jest nastepnie analizowany z wykorzystaniem urzadzen
normalnie stosowanych do analizy spalin. Wyniki sg nastgpnie poréwnywane z obliczonymi weczesniej wielko-
Sciami stgzenia.
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1.1.

1.2
1.2.1.

1.2.2.

1.2.3.

1.2.4.

1.2.5.

1.2.6.

1.2.7.

1.2.8.

1.2.9.

1.2.10.

1.2.11.

1.2.12.
1.2.12.1.

1.2.12.2.

1.2.12.3.

Dodatek 3

Wyposazenie do pomiaru emisji gazowych

SPECYFIKACJA
Przeglad ukladu

Do analizy nalezy pobiera¢ rownomiernie proporcjonalng prébke rozrzedzonych gazéw spalinowych oraz
powietrza rozrzedzajgcego.

Mas¢ wyemitowanych zanieczyszczen gazowych ustala si¢ na podstawie stezenia proporcjonalnej probki oraz
catkowitej objetosci zmierzonej podczas badania. Stezenia prébki sa korygowane w celu uwzglednienia zawar-
todci zanieczyszczen w powietrzu.

Wymagania dotyczace ukladu pobierania probek

Probka rozrzedzonych gazéw spalinowych jest pobierana przed urzadzeniem ssacym, ale za urzadzeniami
kondycjonujacymi (o ile wystepuja).

Natezenie przeplywu nie moze rézni¢ si¢ od Sredniej o wigcej niz + 2 %.

Czgstotliwos¢ prébkowania nie moze spa$¢ ponizej 5 litrow na minute ani przekroczy¢ 0,2 % natgzenia
przeplywu rozrzedzonych gazéw spalinowych. Podobne ograniczenie nalezy stosowaé w odniesieniu do
ukladéw pobierania prébek masy stalej.

Probka powietrza rozrzedzajacego pobierana jest ze stalym natgzeniem przepltywu w poblizu wlotu powietrza
otoczenia (za filtrem, o ile jest zainstalowany).

Probka powietrza rozrzedzajacego nie moze by¢ zanieczyszczona gazami spalinowymi z obszaru mieszania.

Czestotliwo$¢ pobierania probek powietrza rozrzedzajacego musi byé poréwnywalna z czestotliwoscig stoso-
wang w przypadku rozrzedzonych gazow spalinowych.

Materialy uzywane podczas pobierania probek nie moga powodowaé zmian stezenia zanieczyszczef.
Do oddzielania czgstek stalych z prébki mozna wykorzystaé filtry.

Rozmaite zawory wykorzystywane do zmiany kierunku przeplywu gazéw spalinowych muszg by¢ urzadze-
niami szybkonastawnymi i szybkodziatajacymi.

Mozna stosowaé gazoszczelne szybkozlaczki do polaczen pomigdzy kurkami tréjdrogowymi a workami do
pobierania prébek, przy czym polaczenia te musza automatycznie uszczelniaé si¢ po stronie worka. Mozna
wykorzystal takze inne uklady doprowadzania prébek do analizatora (na przyklad kurki tréjdrogowe).

Przechowywanie prébek

Probki gazu nalezy zbiera do workéw do pobierania probek o odpowiedniej pojemnosci, tak aby nie zmniej-
szaé przeplywu probki; worki musza by¢ wykonane z materiatéw, ktére nie zmieniaja skladu chemicznego
probek gazu o wigcej niz * 2% po uplywie 20 minut (na przyklad: laminowane folie polietylenowe/poli-
amidowe, lub fluorowane poliweglowodory).

Uktad pobierania weglowodoréw — silniki diesla

Uklad pobierania prébek weglowodoréw musi skladac si¢ z podgrzewanej sondy probkujacej, przewodu, filtra
oraz pompy. Sonda prébkujaca musi by¢ zainstalowana w identycznej odleglosci od wlotu gazéw spalinowych,
jak sonda prébkujaca czastek stalych, w taki sposéb, aby zadna z nich nie kolidowata z probkami pobieranymi
przez drugg sondg. Jej wewngtrzna $rednica musi wynosi¢ co najmniej 4 mm.

Wszystkie podgrzewane czgSci musza by¢ utrzymywane przez uklad ogrzewania w temperaturze 463 K
(190°C) + 10K.

Srednie st¢zenie mierzonych weglowodoréw musi by¢ oznaczone przez laczenie probek w catosé.
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1.2.12.4. Podgrzewany przewdd pobierania prébek musi byé wyposazony w podgrzewany filtr (Fy) o skutecznosci
wynoszacej 99 % w przypadku czgstek > 0,3 pm do wychwytywania wszelkich czastek stalych z cigglego
przeplywu gazu wymaganego do przeprowadzenia analizy.

1.2.12.5. Czas odpowiedzi ukfadu pobierania prébek (od sondy do wlotu analizatora) nie moze przekraczaé czterech
sekund.

1.2.12.6. Nalezy stosowal analizator HFID z ukladem cigglego przeplywu (wymiennik ciepta), aby prébka byla repre-
zentatywna, chyba ze dokonuje si¢ wyrdwnania zmiennych przeplywéw (CFV) lub wyréwnania catkowitych
przeplywéw (CFO).

1.3. Wymagania w zakresie analizy gazu

1.3.1.  Analiza tlenku wegla (CO) i dwutlenku wegla (CO,):

Stosowane typy analizatoréw tlenku wegla i dwutlenku wegla musza wykorzystywaé technike pomiaru metoda
niedyspersyjnej absorpcji promieniowania podczerwonego (NDIR).

1.3.2.  Analiza sumy weglowodoréw (THC) — silniki o zaplonie iskrowym:

Analizator weglowodoréw musi by¢ typu plomieniowo-jonizacyjnego (FID), skalibrowany propanem wyra-
zonym w réwnowartosci atoméw wegla (Cy).

1.3.3.  Analiza sumy weglowodoréw (THC) — silniki wysokoprezne:

Analizator weglowodoréw musi by¢ typu plomieniowo-jonizacyjnego z detektorem, zaworami, uktadem prze-
wodéw rurowych itd. podgrzanych do 463 K (190 °C) + 10 K (analizator HFID). Musi by¢ on skalibrowany
propanem wyrazonym jako réwnowaznik atoméw wegla (C;).

1.3.4.  Analiza tlenkéw azotu (NO,):

Analizator tlenkéw azotu musi by¢ typu chemiluminescencyjnego (CLA) lub typu niedyspersyjnej absorpcji
rezonansowej w nadfiolecie (NDUVR), a oba typy musza posiada¢ konwerter NO,-NO.

1.3.5.  Analiza metanu (CH):

Jako analizatora nalezy uzy¢ chromatografu gazowego pofaczonego z detektorem plomieniowo-jonizacyjnym
(FID) albo detektora ptomieniowo-jonizacyjnego (FID) z separatorem weglowodoréw niemetalowych, skalibro-
wanego metanem wyrazonym jako réwnowaznik atomoéw wegla (C).

1.3.6.  Zakres pomiarowy analizatoréw musi by¢ zgodny z dokladnoscia wymagana do pomiaru stezen zanieczysz-
czen zawartych w prébee spalin.

1.3.7.  Blad pomiarowy nie moze przekroczy¢ + 2 % (wewnetrzny uchyb analizatora), bez wzgledu na rzeczywista
warto$¢ bledu dla gazéw kalibrujacych.

1.3.8.  Przy stezeniach wynoszacych mniej niz 100 ppm blad pomiarowy nie moze przekroczy¢ * 2 ppm.

1.3.9.  Probka powietrza otoczenia musi by¢ mierzona w tym samym analizatorze w odpowiednim zakresie.

1.3.10.  Przed analizatorami nie moze by¢ stosowane zadne urzadzenie do osuszania gazu, chyba ze wykazany zostanie
brak wplywu tego urzadzenia na zawarto$¢ zanieczyszczen w strumieniu gazow.

1.4. Opisy zalecanego uktadu

Rysunek 10 przedstawia uproszczony schemat ukladu do pobierania probek emisji zanieczyszczen gazowych.
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Rysunek 10

Schemat ukladu do pobierania probek emisji zanieczyszczen gazowych

Tunel rozrzedzajacy (zob. rys. 6 i 7)

_)F S1 S3

|_ $2 SV =
i

Gaz zerujacy

Gaz zakresowy
Powietrze

Z rury
wydechowej
pojazdu

P
do odpowietrznika
N lub fakultatywnego
analizatora o
dzialaniu ciaglym
FL
do
odpowietrz-
nika Q By

Uklad sklada si¢ z nastepujacych podzespolow:

dwdch sond prébkujacych (S; 1 S,) stuzacych do pobierania w sposob ciagly probek powietrza rozrzedzajacego
i rozrzedzonej mieszaniny spalin/powietrza;

filtra (F) do wychwytywania czgstek stalych ze strumieni gazu pobieranego do analizy;

pompy (P) do pobierania stalego strumienia powietrza rozrzedzajacego i rozrzedzonej mieszaniny spalin/po-
wietrza podczas badania;

sterownika przeptywu (N) zapewniajacego staly unormowany przeplyw probek gazu pobieranych podczas
badania z sond prébkujacych S; i S, (dla PDP-CVS); przeplyw prébek gazéw powinien zapewniaé odpowiednig
ilo§¢ prébek do analiz (ok. 10 litréw na minutg) na koficu kazdego badania;

przeplywomierzy (FL) stuzacych do regulacji i monitorowania stalego przepltywu probek gazu podczas badania;

szybkodzialajacego zaworu (V) do rozdzielenia stalego strumienia probek gazu do workéw do pobierania
probek lub do zewngtrznego odpowietrznika;

gazoszczelnych szybkozlgczek (Q) migdzy szybkodzialajgcymi zaworami a workami do pobierania probek;
zlaczka musi zamykac si¢ automatycznie po stronie worka do pobierania prébek; zamiennie mozna zastosowaé
inne sposoby przenoszenia probek do analizatoréw (na przyklad kurki tréjdrogowe);

workéw (B) do gromadzenia probek rozrzedzonych spalin i powietrza rozrzedzajgcego podczas badania;

zwezki Venturiego (SV) o przeplywie krytycznym do pobierania proporcjonalnych probek rozrzedzonego gazu
spalinowego w sondzie probkujacej S, , (wytacznie CFV-CES);

skrubera (PS) na ciggu pobierania probek (wylacznie CFV-CVS);
podzespotéw ukladu pobierania probek weglowodoréw z analizatorem HFID:
Fh oznacza filtr podgrzewany,

S; oznacza punkt pobierania probek umieszczony blisko komory mieszania,
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V}, oznacza podgrzewany kurek wielodrogowy,

Q oznacza szybkozlaczke umozliwiajacg analizowanie probki BA otaczajacego powietrza na analizatorze HFID,
FID oznacza analizator plomieniowo-jonizacyjny,

R oraz | oznaczaja sposoby scalania i zapisu chwilowych stezen weglowodoréw,

Ly, oznacza podgrzewany ciag pobierania probek.

PROCEDURY KALIBRAC]I

Procedura kalibracji analizatora

Kazdy analizator nalezy kalibrowa¢ tak czesto, jak to konieczne, a co najmniej raz w ciggu miesigca przed
badaniem homologacji typu oraz co najmniej raz na 6 miesigcy w celu zweryfikowania zgodnosci produkcji.

Kazdy stosowany zazwyczaj zakres roboczy jest kalibrowany zgodnie z ponizsza procedurg:

Krzywa kalibracyjna analizatora jest wyznaczana na podstawie co najmniej pieciu punktow kalibracji rozmiesz-
czonych mozliwie rownomiernie. Najwyzsze nominalne stezenie gazu kalibracyjnego nie moze by¢ nizsze od
80 % pelnej skali.

Wymagane stezenie gazu kalibracyjnego mozna uzyska¢ przez rozdzielenie gazéw, rozrzedzanie oczyszczonym
N, lub oczyszczonym powietrzem syntetycznym. Dokladno$¢ urzadzenia mieszajacego musi by¢ taka, aby
stezenie rozrzedzonych gazéw kalibracyjnych mozna bylo oznaczy¢ z dokladnoscia do + 2 %.

Krzywa kalibracyjna obliczana jest za pomoca metody najmniejszych kwadratéw. Jezeli otrzymany stopien
wielomianu jest wyzszy niz 3, liczba punktow kalibracyjnych musi by¢ réwna co najmniej stopniowi wielo-
mianu plus 2.

Krzywa kalibracyjna nie moze r6zni¢ si¢ o wigcej niz + 2 % od nominalnej wartosci kazdego gazu kalibracyj-
nego.
Przebieg krzywej kalibracyjnej

Na podstawie przebiegu krzywej kalibracyjnej oraz rozmieszczenia punktéw kalibracyjnych mozna sprawdzic,
czy kalibracja zostala wykonana prawidlowo. Nalezy podaé rézne parametry charakterystyczne analizatora,
w szczegolnosci:

skale,

czulo$é,

punkt zerowy,

date przeprowadzenia kalibracji.

Jezeli mozna udowodni¢ upowaznionej placowce technicznej, ze alternatywna technologia (np. komputer,
sterowany elektronicznie przelacznik zakresu itp.) zapewnia réwnowazng dokladno$¢, to mozna zastosowaé
takie alternatywne rozwigzania.

Procedura weryfikacji analizatora
Przed kazdym badaniem kazdy wykorzystywany normalnie zakres roboczy musi zostaé sprawdzony zgodnie

z przedstawionymi ponizej wymaganiami:

Kalibracja jest sprawdzana za pomocg gazu zerowego oraz gazu wzorcowego, ktorego warto§¢ nominalna
wynosi 80-95 % wartosci podlegajacej sprawdzeniu.

Jezeli w odniesieniu do dwoch rozwazanych punktow warto$¢ stwierdzona nie rézni si¢ o wigcej niz 5 %
pelnej skali od wartosci teoretycznej, mozna wprowadzi zmiany parametréw nastaw. W przeciwnym wypadku
nalezy wyznaczy¢ nowa krzywa kalibracyjna zgodnie z pkt 1 niniejszego dodatku.

Po przeprowadzeniu badania gaz zerowy i ten sam gaz wzorcowy sa wykorzystywane do ponownego spraw-
dzenia. Analiz¢ uznaje si¢ za zadowalajaca, jezeli roznica pomigdzy dwoma pomiarami wynosi nie wigcej niz
2 %.

Procedura sprawdzania odpowiedzi detektora FID na obecno$¢ weglowodoréw

Optymalizacja odpowiedzi detektora
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FID musi zostaé wyregulowany zgodnie z instrukcjami producenta instrumentu. Do optymalizacji odpowiedzi
nalezy uzy¢ propanu z powietrzem w najczesciej stosowanym zakresie roboczym.

Kalibracja analizatora HC

Analizator powinien by¢ kalibrowany za pomoca propanu z powietrzem oraz oczyszczonego powietrza
syntetycznego (zob. pkt 3 niniejszego dodatku).

Wyznaczy¢ krzywa kalibracyjng zgodnie z opisem przedstawionym w pkt 2.1 niniejszego dodatku.

Wspolczynniki odpowiedzi dla réznych weglowodoréw oraz zalecane ograniczenia

Wspdlezynnik odpowiedzi (Rf) dla poszczegdlnych rodzajow weglowodoréw jest to stosunek wskazania FID
dla C; do stezenia gazu w butli, wyrazony w ppm C;.

Stezenie gazu wykorzystywanego podczas badania musi by¢ takie, aby uzyskac okoto 80 % pelnego odchylenia
dla zakresu roboczego. Stezenie musi by¢ znane z dokladnoscia do + 2 % w odniesieniu do normy grawimet-
rycznej wyrazonej objetosciowo. Ponadto butla z gazem gazu musi by¢ wstepnie kondycjonowana przez 24
godziny w temperaturze miedzy 293 K a 303K (20 a 30 °C).

Wspoélezynniki odpowiedzi powinny by¢ wyznaczone podczas przekazaniu analizatora do eksploatacji,
a nastgpnie w odstepach czasu odpowiadajacych gléwnym przegladom. Wykorzystywane do badania gazy
oraz zalecane wspétczynniki odpowiedzi sg nastgpujace:

metan i oczyszczone powietrze: 1,00 < Rf < 1,15

lub 1,00 < Rf < 1,05 w przypadku pojazdéw zasilanych gazem ziemnym (NG)/
biometanem

propylen i oczyszczone powietrze: 0,90 < Rf < 1,00
toluen i oczyszczone powietrze: 0,90 < Rf < 1,00
Wartoéci te odnosza si¢ do wspélczynnika odpowiedzi (Rf) 1,00 dla propanu oraz oczyszczonego powietrza.

Kontrola interferencji tlenu oraz zalecane ograniczenia

Wspdlczynnik odpowiedzi ustala si¢ zgodnie z opisem przedstawionym w pkt 2.3.3 powyzej. Wykorzystywany
do badania gaz oraz zalecany zakres wspolczynnika odpowiedzi:

propan i azot: 0,95 < Rf < 1,05

Badanie sprawnosci redukcyjnej NO, reaktora katalitycznego

Sprawno$¢ reaktora katalitycznego wykorzystywanego do redukcji NO, do NO jest badana w nastepujacy
sposob:

Stosujac konfiguracje badania pokazang na rysunku 11 oraz opisana ponizej procedure, mozna badaé spraw-
nos¢ konwerteréw reaktoréw katalitycznych za pomocg ozonatora.

Analizator kalibruje si¢ w najczesciej stosowanym zakresie roboczym zgodnie ze specyfikacjami producenta,
7z zastosowaniem gazu zerowego i wzorcowego (w ktérym zawarto§¢ NO musi wynosi¢ okoto 80 % zakresu
roboczego, a stezenie NO, w mieszaninie gazéw mniej niz 5 % stezenia NO). Analizator NO, musi by¢
ustawiony w trybie NO, tak aby gaz wzorcowy nie przeplywal przez reaktor katalityczny. Wskazane stezenie
nalezy zapisac.

Za pomocy trojnika do strumienia gazu dodawany jest w sposob ciagly tlen lub powietrze syntetyczne, dopoki
wskazane st¢zenie nie osiagnie warto$ci o 10 % nizszej niz wskazane stezenie kalibracji podane w pkt 2.4.1
powyzej. Wskazane stezenie (c) nalezy zapisaé. W czasie trwania calego procesu ozonator jest wylaczony.

Nastgpnie wlacza si¢ ozonator celem wytworzenia odpowiedniej ilosci ozonu, by obnizy¢ stezenie NO do 20 %
(minimum 10 %) st¢zenia kalibracji podanego w pkt 2.4.1 powyzej. Wskazane stezenie (d) nalezy zapisac.
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Analizator NO, jest nastgpnie przelaczany w tryb NO,, co oznacza, Ze przez reaktor Katalityczny przeplywa
mieszanina gazéw (skladajgca si¢ z NO, NO,, O, oraz N,). Wskazane stezenie (a) nalezy zapisac.

Nastgpnie wylacza si¢ ozonator. Mieszanina gazow opisana w pkt 2.4.2 powyzej przeplywa przez reaktor
katalityczny do czujnika. Wskazane stezenie (b) nalezy zapisac.

Rysunek 11

Konfiguracja badania wydajnosci konwertera NO,

Zawor elektromagnetyczny regulacji przeptywu

Doplyw O,
lub powietrza

D-H Zawor regulacji
przeplywu /
V Przeplywomierz

/ Autotransfomator VARIAC

) §| ‘g
O

Podlaczenie wlotu analizatora

Doprowadzenie
NOJNO,

Przy wylaczonym ozonatorze wylacza si¢ takze doplyw tlenu lub powictrza syntetycznego. Odczyt NO,
analizatora nie moze przekracza¢ wartoici podanej w pkt 2.4.1 powyzej o wiecej niz 5 %.

Sprawnos$¢ reaktora katalitycznego NO, obliczana jest w nastepujacy sposob:

Sprawnos¢ (%) = [1 + i:g] -100

Sprawno$¢ reaktora katalitycznego nie moze by¢ mniejsza niz 95 %.
Sprawno$¢ reaktora katalitycznego musi by¢ badana co najmniej raz w tygodniu.

GAZY WZORCOWE
Gazy w stanie czystym

Na potrzeby kalibracji i dzialania w stosownych przypadkach musza by¢ dostgpne wymienione ponizej gazy
W stanie czystym:

oczyszczony azot: (czysto$¢é: < 1 ppm C, < 1 ppm CO, < 400 ppm CO,, < 0,1 ppm NO),

oczyszczone powietrze syntetyczne: (czysto$¢: < 1 ppm C, < 1 ppm CO, < 400 ppm CO,, < 0,1 ppm NO);
zawarto$¢ tlenu miedzy 18 a 21 % objetosci,

oczyszczony tlen: (czysto$¢ > 99,5 % objetosci O,),

oczyszczony wodor (oraz mieszanina zawierajaca hel): (czysto$¢ < 1 ppm C, < 400 ppm CO,),
tlenek wegla: (czysto$¢ co najmniej 99,5 %),

propan: (czysto$¢ co najmniej 99,5 %).

Gazy kalibracyjne i zakresowe

Nalezy zapewni¢ mieszaniny gazoéw o nastepujacym skladzie chemicznym:

a) C3Hg i oczyszczone powietrze syntetyczne (zob. pkt 3.1 powyzej);
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b) CO i oczyszczony azot;
¢) CO, i oczyszczony azot.

NO i oczyszczony azot (ilos¢ NO, zawarta w tym gazie kalibracyjnym nie moze przekracza¢ 5 % zawartosci
NO).

Rzeczywista warto$¢ stezenia gazu kalibracyjnego musi miesci¢ si¢ w granicach + 2 % danych stwierdzonych.
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Dodatek 4

Wyposazenie do pomiaru masy emitowanych czastek stalych

1. SPECYFIKACJA
1.1. Przeglad ukladu

1.1.1.  Urzadzenie do pobierania probek czgstek stalych sklada si¢ z sondy préobkujacej umieszczonej w tunelu rozrze-
dzajacym, przewodu przesylowego czastek, obsady filtra, pompy bocznikowej oraz regulatoréw natezenia prze-

plywu i jednostek pomiaru przeplywu.

1.1.2.  Zaleca si¢ umieszczenie wstepnego klasyfikatora czastek stalych (np. takiego jak cyklon lub urzadzenie stoso-
wane w samolotach do wychwytywania czastek stalych z powietrza (impactor)) przed obsada filtra. Dopusz-
czalng alternatywa dla stosowania wstgpnego klasyfikatora czastek jest sonda prébkujaca, funkcjonujaca jako
odpowiednie urzadzenie sortujace czastki wedtug ich wielkosci, takie jak urzadzenie przedstawione na
rysunku 13.

1.2. Wymagania ogélne

1.2.1.  Sonda prdbkujaca wykorzystywana do badania przeplywu gazu pod katem obecnosci czastek stalych jest
usytuowana na ciggu rozrzedzajacym w taki sposob, aby reprezentatywna prébka przeplywu gazu mogla zostaé
pobrana z jednorodnej mieszaniny powietrza/spalin.

1.2.2.  Natezenie przeplywu probki czastek stalych musi by¢ proporcjonalne do catkowitego przeplywu rozrzedzonych
spalin w tunelu rozrzedzajacym w granicach + 5 % nate¢zenia przepltywu probki czastek stalych.

1.2.3.  Temperature probkowanych spalin nalezy utrzymywaé ponizej 325K (52 °C) w odleglosci 20 cm przed lub za
wlotem filtra czgstek stalych, z wyjatkiem sytuacji w ktérej przeprowadza si¢ badanie regeneracji, w przypadku
ktérego temperatura musi by¢ nizsza niz 192 °C.

1.2.4. Probka czastek stalych musi by¢ pobierana na pojedynczym filtrze zamontowanym w obsadzie umieszczonej
w prébkowanym, rozrzedzonym strumieniu spalin.

1.2.5.  Wszystkie czesci ukladu rozrzedzania i ukladu pobierania probek na odcinku miedzy rurg wydechows a obsada
filtra, stykajace si¢ z nierozrzedzonymi i rozrzedzonymi spalinami, muszg by¢ tak skonstruowane, aby w jak
najwiekszym stopniu ograniczy¢ osadzanie lub zmiany fizykochemiczne czgstek stalych. Wszystkie czgsci muszg
by¢ wykonane z materialéw przewodzacych prad elektryczny, ktére nie wchodza w reakcje ze skladnikami
spalin, i musza by¢ uziemione w celu wyeliminowania wplywu ladunkéw elektrostatycznych.

1.2.6. Jezeli nie ma mozliwosci zréwnowazenia zmian nat¢zenia przeplywu, nalezy zainstalowaé wymiennik ciepla
oraz urzadzenie regulujace temperaturg, jak okreslono w dodatku 2, w celu zapewnienia stalej wielko$ci prze-
plywu w ukladzie oraz odpowiednio proporcjonalnej wiclkosci pobierania probek.

1.3. Wymagania szczeg6towe
1.3.1.  Sonda prébkujaca PM

1.3.1.1. Sonda prébkujaca musi petnic funkcje klasyfikatora czasteczek opisana w pkt 1.3.1.4. Zaleca si¢, aby w tym celu
zastosowac sonde z ostrymi krawedziami i otwartym koficem ustawiong bezposrednio w kierunku przeciwnym
do kierunku przeplywu oraz wstepny klasyfikator (taki jak cyklon, urzadzenie stosowane w samolotach do
wychwytywania czastek stalych z powietrza (impactor) itp.). Alternatywnie mozna zastosowa¢ odpowiednia
sonde do pobierania, taka jak ta przedstawiona na rysunku 13, pod warunkiem Zze zapewnia ona takie same
parametry wstepnej klasyfikacji, jak opisano w pkt 1.3.1.4.

1.3.1.2. Sonde prébkujaca o Srednicy wewnetrznej wynoszacej co najmniej 12 mm nalezy zainstalowal w poblizu osi
tunelu w odlegtosci od 10 do 20 Srednic tunelu za wlotem spalin.

W przypadku jednoczesnego pobierania wigkszej liczby préobek niz jedna przy pomocy pojedynczej sondy
prébkujacej, strumien gazu z sondy nalezy rozdzieli¢ na identyczne mniejsze strumienie, aby unikna¢ pobierania
prébek zawierajacych ciala obce, ktére normalnie nie wystgpuja w spalinach.

W przypadku zastosowania wielu sond, kazda z nich musi mie¢ ostre krawedzie, by¢ otwarta i ustawiona
bezposrednio w kierunku przeplywu. Sondy s3 réwnomiernie rozmieszczone wokot Srodkowej osi podluznej
tunelu rozrzedzajacego w odstgpach wynoszacych co najmniej 5 cm.

1.3.1.3. Odlegtos¢ migdzy konficéwka sondy prébkujacej a obsada filtra musi by¢ réwna co najmniej pigciu Srednicom
sondy, ale nie moze przekracza¢ 1 020 mm.
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1.3.1.4. Wstepny klasyfikator (np. cyklon, urzadzenie stosowane w samolotach do wychwytywania czastek stalych
z powietrza (impactor)) itp.) nalezy umiesci¢ przed zespolem obsady filtra. Wstepny klasyfikator czastek musi
umozliwia¢ odcigcie 50 % czastek o Srednicy miedzy 2,5 pm a 10 um przy objetoSciowym przeplywie probki
wybranym do pobierania prébek emisji czastek statych. Przy natezeniu przeptywu dobranego pobierania probek
emisji masowych czastek stalych wstepny klasyfikator musi przepusci¢ co najmniej 99 % stezenia masowego
czastek o wielkosci 1 nm. Dopuszczalng alternatywa dla stosowania wstepnego klasyfikatora czastek jest jednak
sonda probkujaca, funkcjonujaca jako odpowiednie urzadzenie sortujace czastki wedtug ich wielkosci, takie jak
urzadzenie przedstawione na rysunku 13.

1.3.2.  Pompa do pobierania probek oraz przeptywomierz

1.3.2.1. Zespdt do pomiaréw przeplywu prébki gazu musi sklada¢ si¢ z pomp, regulatoréw przeplywu gazu oraz
zespoléw pomiarowych przeplywu.

1.3.2.2. Wahania temperatury przeplywu spalin w przepltywomierzu musza miesci¢ si¢ w granicach + 3 K, z wyjatkiem
badan regeneracji w pojazdach wyposazonych w urzadzenia okresowo regenerujace si¢ po obrébce. Ponadto
natezenie przeplywu probki czastek stalych musi by¢ proporcjonalne do catkowitego przeptywu rozrzedzonych
spalin w tunelu rozrzedzajgcym w granicach * 5 % natezenia przeptywu prébki czastek stalych. Gdyby w wyniku
przecigzenia filtra objeto$¢ przeplywu ulegla zmianie w stopniu niedopuszczalnym, badanie nalezy przerwac. Po
jego wznowieniu nalezy zmniejszy¢ natezenie przeplywu.

1.3.3.  Filtr i obsada filtra
1.3.3.1. Za filtrem nalezy zainstalowa¢ zawor. Szybko§¢ dzialania zaworu musi by¢ na tyle duza, aby mozliwe bylo jego

otwarcie i zamknigcie w ciggu 1's po rozpoczeciu i zakonczeniu badania.

1.3.3.2. Zaleca si¢, aby masa zebrana na filtrze o $rednicy 47 mm (P,) wynosita > 20 pg oraz aby obciazenie filtra zostato
maksymalnie zwigkszone zgodnie z wymaganiami przedstawionymi w pkt 1.2.3 oraz 1.3.3.

1.3.3.3. W ramach okreslonego badania predko$¢ gazu na wlocie filtra ustala si¢ jako pojedyncza warto$¢ z zakresu od
20 cm/s do 80 cm/s, chyba ze w ukladzie rozrzedzania przeplyw pobierania prébek jest proporcjonalny do
nate¢zenia przeptywu CVS.

1.3.3.4. Niezbedne sg filtry z widkna szklanego powlekanego zwigzkiem fluoroweglowym lub filtry z membrang fluo-
roweglowa. Wszystkie rodzaje filtrow musza charakteryzowac si¢ sprawnoscig co najmniej 99 % zatrzymywania
czastek DOP (ftalan (di)oktylu) o wielkosci 0,3 pm przy predkosci gazu na wlocie filtra wynoszacej co najmniej
35 cm)s.

1.3.3.5. Obsada filtra musi by¢ wykonana w taki sposob, aby zapewniala rownomierne rozlozenie przeplywu na calym

obszarze przebarwienia filtra. Powierzchnia obszaru przebarwienia filtra musi wynosi¢ co najmniej 1 075 mm?,

1.3.4.  Komora wazenia filtra oraz waga
1.3.4.1. Waga do analiz mikrogramowych stosowana do okreslania wagi filtra musi mie¢ doktadnos¢ (odchylenie stan-

dardowe) wynoszaca 2 pg oraz rozdzielczo$¢ wynoszaca co najmniej 1 pg.

Zaleca si¢ sprawdzenie mikrowagi przed rozpoczeciem kazdej sesji wazenia, wazac w tym celu jeden odwaznik
wzorcowy o wadze 50 mg. Odwaznik nalezy zwazy¢ trzykrotnie, po czym nalezy zapisa¢ uSredniony wynik
wazenia. Jezeli $redni wynik wazenia miesci si¢ w granicach + 5 pg wyniku poprzedniej sesji wazenia, sesj¢
wazenia oraz wage uznaje si¢ za prawidlowe.

Komora wagowa (lub pomieszczenie wagowe) musi spelniaé nastgpujace warunki w czasie przeprowadzania
wszystkich czynnosci zwiazanych z kondycjonowaniem i wazeniem:

temperatura utrzymywana jest na poziomie 295 = 3K (22 £ 3 °C),
wilgotno$¢ wzgledna utrzymywana jest na poziomie 45 + 8 %,
temperatura rosy utrzymywana jest na poziomie 9,5 °C + 3 °C.

Zaleca sig, aby informacje dotyczace warunkéw temperatury i wilgotnosci byly zapisywane razem z wagg prébki
i filtra odniesienia.

1.3.4.2. Korekta wyporu
Wszystkie przeprowadzone pomiary cigzaru filtréw nalezy skorygowaé o warto$¢ wyporu filtra w powietrzu.
Korekta wyporu zalezy od gestoici materiatu filtracyjnego do filtrowania prébek, gestosci powietrza oraz gestosci

odwaznikéw kalibracyjnych wykorzystanych do kalibracji wagi. Gesto$¢é powietrza zalezy od ci$nienia, tempe-
ratury i wilgotnosci.



15.2.2012 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej L 42/111

Zaleca sig, aby temperatura powietrza i temperatura rosy w $rodowisku wazenia byta utrzymywana odpowiednio
na poziomie 22 °C £ 1°C i 9,5°C £ 1°C. Jednak zastosowanie si¢ do minimalnych wymagan przedstawionych
w pkt 1.3.4.1 réwniez pozwoli uzyska¢ zadowalajacy poziom korekty wyporu. Korekte wyporu oblicza si¢
W nastepujacy sposob:

Mgkor = Mhjeskor * (17((Ppowietrza)/(podwai)))/(17((ppowietrza)/(pmat)))
gdzie:
mg,, = masa PM skorygowana o warto$¢ wyporu,

m = masa PM nieskorygowana o warto$¢ wyporu,

nieskor

Ppowicuza™ g¢StoS¢ powietrza w $rodowisku wazenia,

POodwaz = gesto$¢ odwaznika kalibracyjnego wykorzystanego do kalibracji zakresu pomiarowego wagi,

Pmar = gesto$¢ materiatu filtracyjnego do filtrowania probki PM zgodnie z tabelg przedstawiona ponizej:
Materiatl filtracyjny Pmateriatu
Widkno szklane powlekane teflonem (np. TX40) 2 300 kg/m?

warto$¢ ppowierrza Mozna obliczy¢ w nastgpujacy sposob:

Pbezwzg * Mimix
R * Totocz

Ppowietrza =

gdzie:
Ppeswzg= CiSnienie bezwzgledne w Srodowisku wazenia,

M,,ix = masa molowa powietrza w $rodowisku wazenia (28,836 gmol’l),

mix
R = stala gazowa (8,314 Jmol'K1),

Totocr= bezwzgledna temperatura otoczenia w $rodowisku wazenia.

otocz

Srodowisko komory (lub pomieszczenia) musi by¢ wolne od wszelkich zanieczyszczert (takich jak kurz), ktére
moglyby osadzaé si¢ na filtrach czastek stalych w trakcie ich stabilizowania.

Dopuszczalne s3 ograniczone odchylenia temperatury i wilgotnosci od specyfikacji pomieszczenia wagowego,
o ile nie trwaja dluzej niz 30 minut w ktorymkolwick pojedynczym okresie kondycjonowania filtra. Przed
wejSciem 0s6b do pomieszczenia wagowego warunki panujgce w tym pomieszczeniu powinny odpowiadaé
wymaganym specyfikacjom. W trakcie wazenia nie dopuszcza si¢ zadnych odchylen od okreslonych warunkow.

1.3.4.3. Nalezy zneutralizowaé wplyw elektrycznosci statycznej. Mozna to uzyskaé, umieszczajac wage na macie anty-
statycznej oraz neutralizujac filtry czastek stalych przed wazeniem przy pomocy neutralizatora polonowego lub
urzadzenia o podobnym dzialaniu. Alternatywnie, wplyw elektrycznosci statycznej mozna zneutralizowad,
wyréwnujac tadunek elektrostatyczny.

1.3.4.4. Filtr przeznaczony do badania nalezy wyja¢ z komory nie wcze$niej niz na godzing przed rozpoczeciem badania.

1.4. Opis zalecanego ukladu

Rysunek 12 przedstawia uproszczony schemat zalecanego ukladu pobierania probek czastek stalych. Poniewaz
uzyskanie dokladnych wynikéw umozliwiaja rézne konfiguracje, pelna zgodno$¢ z tym rysunkiem nie jest
wymagana. W celu uzyskania dodatkowych informacji oraz skoordynowania funkeji uktadu mozna zastosowaé
dodatkowe podzespoly, takie jak instrumenty, zawory, solenoidy, pompy oraz przelaczniki. Pozostale podzes-
poly, ktére nie sg potrzebne do doktadnego odtworzenia innych konfiguracji ukladu mozna wykluczyé, jezeli ich
wykluczenie jest uzasadnione dobra praktyka inzynierska.



L 42/112

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

15.2.2012

2.2.

2.3.

Rysunek 12
Uklad pobierania prébek czastek statych

l DT
PSP
* “
|
PTT
PCF FH
d FC
Zapotrzebowanie kontrolne
FM proporcjonalne do natezenia

przeplywu CVS

Prébka rozrzedzonych spalin jest pobierana z tunelu rozrzedzajacego DT przez sond¢ do probkowania czastek
stalych PSP i przewdd przesytowy czastek statych PTT przy pomocy pompy probkujacej P. Probka jest przepusz-
czana przez wstepny klasyfikator wielkosci czgstek PCF oraz obsade lub obsady filtra FH z filtrami do prébko-
wania czgstek stalych. Natezenie przeplywu wykorzystywanego do pobierania prébek ustala si¢ za pomoca
sterownika przeptywu FC.

PROCEDURY KALIBRAC]I I WERYFIKAC]I
Kalibracja przeplywomierza

Upowazniona placowka techniczna zapewnia dostepnos¢ $wiadectwa kalibracji przepltywomierza, wykazujacego
zgodno$¢ ze wzorcem odniesienia w okresie 12 miesigcy poprzedzajacych badanie, lub od momentu dokonania
jakiejkolwiek naprawy lub zmiany, ktére moglyby wplynaé na proces kalibracji.

Kalibracja mikrowagi

Upowazniona placowka techniczna zapewnia dostgpnos§¢ §wiadectwa kalibracji mikrowagi, wykazujacego zgod-
no$¢ ze wzorcem odniesienia w okresie 12 miesigcy poprzedzajacych badanie.

Wazenie filtra odniesienia

W celu ustalenia wagi filtra odniesienia nalezy zwazy¢ co najmniej dwa nieuzywane filtry odniesienia w ciggu 8
godzin od momentu zwazenia filtra do pobierania probek, a najlepiej podczas wazenia takiego filtra. Filtry
odniesienia majg takie same wymiary i sa wykonane z tego samego materiatu co filtry do pobierania probek.

Jezeli okreslona waga ktoregokolwiek filtra odniesienia ulega zmianie o wigcej niz + 5 pg pomiedzy kolejnymi
wazeniami filtra, filtr do pobierania probek i filtry odniesienia s3 poddawane ponownemu kondycjonowaniu
W pomieszczeniu wagowym i s3 nastepnie ponownie wazone.

Poréwnanie wynikéw wazenia filtréw odniesienia nalezy przeprowadzi¢, poréwnujac cigzary wlasciwe ze $rednig
kroczacy cigzaréw whasciwych filtra odniesienia.

Srednig kroczacg nalezy obliczy¢ na podstawie danych dotyczacych cigzaréw whasciwych okreslonych od
momentu umieszczenia filtrow odniesienia w pomieszczeniu wagowym. Okres uSredniania musi wynosi co
najmniej 1 dziefi, ale nie moze przekracza¢ 30 dni.
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Dopuszcza si¢ mozliwo$¢ wielokrotnego przeprowadzania ponownego kondycjonowania i wazenia filtrow do
pobierania probek i filtréw odniesienia do momentu uplywu 80 godzin od przeprowadzenia pomiaru gazéw
w ramach badania emisji.

Jezeli do momentu uplywu okresu 80 godzin ponad polowa filtrow odniesienia spelnia kryterium # 5 pg,
wazenie filtra odniesienia uznaje si¢ za wazne.

Jezeli w trakcie przeprowadzanej po uplywie 80 godzin kontroli dwoch filtréw okaze sig, ze jeden z nich nie
spelnia kryterium * 5 pg, wazenie filtra odniesienia mozna uznaé za wazne, pod warunkiem Ze suma bezwzgled-
nych réznic miedzy Srednig okreslong a Srednig kroczaca wag dwoch filtréw odniesienia jest nizsza lub réwna

10 pg.

W przypadku gdy mniej niz polowa filtréw odniesienia spelnia kryterium + 5pg, filtr odniesienia nalezy
odrzuci¢, a badanie emisji powtdrzyé. Wszystkie filtry odniesienia nalezy odrzuci¢ i wymieni¢ w ciagu 48
godzin.

We wszystkich pozostalych przypadkach filtry nalezy wymieniaé przynajmniej raz na 30 dni, by nie dopusci¢ do
sytuacji, w ktérej filtr do pobierania prébek zostalby zwazony bez poréwnania z filtrem odniesienia, ktéry
znajdowal si¢ w pomieszczeniu wagowym przez co najmniej 1 dziefi.

Jezeli kryteria stabilno$ci pomieszczenia wagowego wskazane w pkt 1.3.4 nie sa spelnione, ale proces wazenia
filtréw odniesienia spelnia powyzsze kryteria, producent pojazdu ma mozliwo$¢ przyjecia pomiaréw cigzaru
filtréw lub uniewaznienia wynikéw badaf, naprawiajac uklad kontroli pomieszczenia wagowego i zlecajac
ponowne przeprowadzenie badania.

Rysunek 13
Konfiguracja sondy prébkujacej czastki stale

81207

v | ?
1‘11' N”}‘\

(*) minimalna $rednica wewnetrzna

Grubo$¢ $cianki: ~ 1 mm — Materiat: stal nierdzewna
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Dodatek 5

Wyposazenie do pomiaru liczby emitowanych czastek stalych

1. SPECYFIKACJA
1.1. Przeglad ukladu

1.1.1.  Uklad prébkowania czastek stalych sklada si¢ z tunelu rozrzedzajgcego, sondy prdbkujacej oraz urzadzenia
zatrzymujacego czastki lotne (VPR), usytuowanego przed licznikiem czastek stalych (PNC), oraz
z odpowiednich przewodéw przesytlowych.

1.1.2.  Zaleca si¢ umieszczenie wstepnego klasyfikatora czastek statych wedtug ich wielkosci (np. typu cyklonicznego
lub udarowego itd.) przed wlotem VPR. Dopuszczalng alternatywg dla stosowania wstepnego klasyfikatora
rozmiaru czastek jest sonda probkujaca, funkcjonujaca jako odpowiednie urzadzenie klasyfikujace wedlug wiel-
kosci, takie jak urzadzenie przedstawione na rysunku 13.

1.2.  Wymagania ogdlne

1.2.1.  Punkt probkowania czgstek stalych znajduje si¢ w obrebie tunelu rozrzedzajgcego.

Koncéwka sondy prébkujacej (PSP) i przewdd przesylowy czastek stalych (PTT) stanowia tacznie uklad przesylu
czastek statych (PTS). PTS przenosi probke z tunelu rozrzedzajacego do wlotu VPR. PTS musi spetnia naste-
pujace warunki:

Nalezy go umiesci¢ blisko osi tunelu, w odleglosci od 10 do 20 $rednic tunelu za punktem wlotu spalin tak, aby
byl zwrécony w kierunku przepltywu gazu w tunelu, z osig konicéwki réwnolegla do osi tunelu rozrzedzajacego.

Jego wewnetrzna $rednica musi wynosi¢ co najmniej 8 mm.

Probka gazu pobrana przez PTS musi spetniaé nastgpujace warunki:
liczba Reynoldsa (Re) jest mniejsza niz 1 700,

jej czas przebywania w PTS wynosi maksymalnie 3 sekundy.

Kazda inng konfiguracje pobierania probek w przypadku PTS, w odniesieniu do ktérej mozna wykazal
réwnowazny czas dla czastek stalych o wielko$ci 30 nm, uznaje si¢ za dopuszczalna.

Przewéd wylotowy (OT), przez ktéry rozrzedzona prébka dociera z VPR do wlotu PNC, musi mie¢ nastgpujace
wlhasciwosci:

jego wewnetrzna $rednica musi wynosi¢ co najmniej 4 mm,
czas przeptywu probki gazu przez OT musi wynosi¢ maksymalnie 0,8 sekundy.

Kazda inng konfiguracj¢ pobierania prébek w przypadku OT, w odniesieniu do ktérej mozna wykazal
réwnowazny czas dla czastek stalych o $rednicy 30 nm, uznaje si¢ za dopuszczalng.

1.2.2. VPR musi obejmowac urzadzenia stluzace do rozrzedzania prébek i do usuwania czastek lotnych. Sonda
probkujaca do badania przeplywu gazu musi by¢ usytuowana w ciggu rozrzedzajagcym w taki sposob, aby
reprezentatywna probka przeplywu spalin mogla zosta¢ pobrana z jednorodnej mieszaniny powietrza/spalin.

1.2.3.  Wszystkie czeSci ukladu rozrzedzania i ukladu pobierania prébek na odcinku od rury wydechowej do PNC,
stykajace si¢ z nierozrzedzonymi i rozrzedzonymi spalinami musza by¢ tak zaprojektowane, aby w jak najwigk-
szym stopniu ograniczy¢ osadzanie si¢ czastek stalych. Wszystkie cze$ci musza by¢ wykonane z materiatow
przewodzacych elektrycznosé, ktére nie wechodza w reakeje ze sktadnikami spalin i sg uziemione w celu wyeli-
minowania wplywu ladunkéw elektrostatycznych.

1.2.4.  Uklad pobierania prébek czastek stalych musi by¢ zgodny z dobra praktyka pobierania probek aerozolu, ktéra
obejmuje unikanie ostrych lukéw rurowych i naglych zmian przekroju, stosowanie gladkich powierzchni
wewnetrznych i ograniczenie dlugosci ciggu pobierania probek do niezbednego minimum. Dopuszcza si¢ stop-
niowe zmiany przekroju.

1.3. Wymagania szczegétowe

1.3.1.  Prdbka czastek stalych nie powinna przechodzi¢ przez pompe, zanim nie przejdzie przez PNC.

1.3.2.  Zaleca si¢ stosowanie preklasyfikatora probek.

1.3.3.  Jednostka wstepnego kondycjonowania probki musi:

1.3.3.1. by¢ w stanie rozrzedzi¢ prébke, co najmniej jednoetapowo, w celu osiagnigcia stezenia liczbowego czastek

stalych ponizej gornej granicy trybu zliczania pojedynczych czastek statych PNC i w temperaturze gazu ponizej
35 °C na wlocie do PNC;
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1.3.3.2. zapewniC etap wstgpnego rozrzedzania w podwyzszonej temperaturze, ktére daje probke o temperaturze co
najmniej 150 °C i maksymalnie 400 °C, i rozrzedzac ja co najmniej dziesigciokrotnie;

1.3.3.3. utrzymywa¢ stale nominalne temperatury robocze na etapach rozrzedzania przebiegajacego w podwyzszonej
temperaturze, w zakresie okreslonym w pkt 1.3.3.2, z tolerancjg + 10 °C. Musi wskazywad, czy etapy przepro-
wadzane w podwyzszonej temperaturze maja wlasciwg temperature dzialania.

1.3.3.4. w przypadku czastek o $rednicy ruchliwosci elektrycznej 30 nm i 50 nm musi umozliwi¢ uzyskanie wspét-
czynnika redukeji stezenia czastek stalych (f(dj), zgodnie z opisem w pkt 2.2.2 ponizej, ktory nie jest wyzszy
o wigcej niz, odpowiednio, 30 % i 20 % i nie jest nizszy o wigcej niz 5 % w poréwnaniu do czastek o $rednicy
ruchliwosdci elektrycznej 100 nm, dla VPR jako catosci;

1.3.3.5. umozliwia réwniez uzyskanie ponad 99-procentowego odparowania czastek stalych tetrakontanu
(CH5(CH,);3CHs) o $rednicy 30 nm, ktorych stezenie na wlocie wynosi co najmniej 10 000 cm™, w efekcie
podgrzewania i redukgji ci$nien czastkowych tetrakontanu.

1.3.4. PNC musi:

1.3.4.1. funkcjonowaé w warunkach pelnego przeplywu;

1.3.4.2. zapewnia¢ dokladno$¢ zliczania * 10 % w zakresie od 1 cm™ do gérnej granicy trybu zliczania pojedynczych
czastek statych PNC wedlug wzorca odniesienia. Przy stezeniach ponizej 100 czastekjem™ moga by¢ wymagane
pomiary usrednione dla przedtuzonych okreséw probkowania w celu wykazania doktadnosci PNC z wysokim
stopniem pewnosci statystycznej;

1.3.4.3. zapewnia¢ odczytywalnosé co najmniej 0,1 czastek statych na cm™ przy stezeniach ponizej 100 czastek/cm™>;

1.3.4.4. charakteryzowac si¢ liniowa odpowiedzig na st¢zenia czgstek stalych w calym zakresie pomiarowym w trybie
zliczania pojedynczych czastek;

1.3.4.5. charakteryzowac si¢ czestotliwoscig przekazywania danych wynoszaca co najmniej 0,5 Hz;

1.3.4.6. charakteryzowac si¢ czasem odpowiedzi T90 ponizej 5s w zakresie mierzonego stezenia;

1.3.4.7. mie¢ wbudowang funkcj¢ korekgji koincydencji do poziomu maksymalnego 10 % i ewentualnie wykorzystywacé
wspolczynnik wewnetrznej kalibracji, zgodnie z opisem z pkt 2.1.3, ale bez Zadnego innego algorytmu umoz-
liwiajacego korekte lub okreslanie skutecznosci zliczania;

1.3.4.8. zapewnia¢ sprawno$¢ zliczania dla czastek stalych o $rednicy ruchliwosci elektrycznej 23 nm (+ 1 nm) i 41 nm
(£ 1 nm), wynoszaca odpowiednio 50 % (+ 12 %) i co najmniej 90 %. Takie sprawnodci zliczania mozna osiagnaé
za pomocg $rodkéw wewnetrznych (np. kontrola konstrukgji przyrzadéw) lub zewngtrznych (np. preklasyfikacja
rozmiaru);

1.3.4.9. jezeli PNC wymaga stosowania plynu roboczego, nalezy go wymienia¢ z czestotliwoscia okreslona przez produ-
centa instrumentu.

1.3.5.  Jezeli ci$nienie lub temperatura na wlocie PNC nie utrzymuje si¢ na znanym stalym poziomie, na ktérym
kontrolowane jest natezenie przepltywu w PNC, nalezy je mierzy¢ i zglaszaé w celu skorygowania pomiaréw
stezenia czgstek stalych do warunkéw standardowych.

1.3.6. Suma czasu przebywania w PTS, VPR i OT oraz czasu odpowiedzi T90 PNC nie moze przekraczaé 20 s.

1.4. Opis zalecanego ukladu

W ponizszej sekcji przedstawiono zalecane praktyki w odniesieniu do pomiaru liczby czastek statych. Dopuszcza
si¢ jednak kazdy uklad, spelniajacy specyfikacje funkcjonalne zawarte w pkt 1.2 i 1.3.
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Rysunek 14 przedstawia uproszczony schemat zalecanego ukladu pobierania prébek.

Schemat zalecanego ukladu pobierania probek czastek stalych

Rysunek 14

Filtry weglowe i filtry HEPA
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Opis ukfadu pobierania prébek

Uklad pobierania prébek czastek stalych musi sklada¢ si¢ z koncéwki sondy prébkujacej w tunelu rozrzedza-
jacym (PSP), przewodu przesytowego czgstek statych (PTT), preklasyfikatora czastek statych (PCF) oraz urzadzenia
zatrzymujacego czastki lotne (VPR) przed licznikiem stezenia liczbowego czgstek stalych (PNC). VPR musi
obejmowal urzadzenia stluzace do rozrzedzania prébek (rozrzedzalniki czastek stalych PND; i PND,) i do
odparowywania czastek statych (przewdd odparowujacy — ET). Sond¢ probkujaca do badania przeplywu gazu
nalezy umiesci¢ w przewodzie rozrzedzajacym w taki sposob, aby reprezentatywna probke przeplywu spalin
mozna bylo pobra¢ z jednorodnej mieszaniny powietrza/spalin. Suma czasu przebywania w ukladzie i czasu
odpowiedzi T90 PNC nie moze przekracza¢ 20 s.

Uklad przesylu czastek stalych

Koncéwka sondy probkujacej (PSP) i przewdd przesylowy czastek statych (PTT) lacznie stanowia uklad przesylu
czastek statych (PTS). PTS przenosi probke z tunelu rozrzedzajacego do wlotu pierwszego rozrzedzalnika liczby
czastek stalych. PTS musi spelniaé nastgpujace warunki:

nalezy go umiesci¢ blisko osi tunelu, w odleglosci od 10 do 20 $rednic tunelu za punktem wlotu spalin tak, aby
byl zwrécony w kierunku przeciwnym do przeplywu gazu w tunelu, z osig konicéwki utozong réwnolegle do osi
tunelu rozrzedzajacego.

Jego wewnetrzna $rednica musi wynosi¢ co najmniej 8 mm.

Probka gazu pobrana przez PTS musi spelnia¢ nastepujace warunki:
liczba Reynoldsa (Re) musi by¢ mniejsza niz 1 700,

jej czas przebywania w PTS musi wynosi¢ maksymalnie 3 sekundy.

Kazda inna konfiguracja pobierania prébek w przypadku PTS, w odniesieniu do ktérej mozna wykazaé
réwnowazny czas dla czastek statych o $rednicy ruchliwosci elektrycznej 30 nm, uznawana jest za dopuszczalna.

Przewéd wylotowy (OT), przez ktory rozrzedzona probka dociera z VPR do wlotu PNC, musi mie¢ nastgpujace
wlasciwosci:

jego wewnetrzna $rednica musi wynosi¢ co najmniej 4 mm;
czas przepltywu probki gazu przez POT musi wynosi¢ maksymalnie 0,8 sekundy.

Kazda inna konfiguracj¢ pobierania prébek w przypadku OT, w odniesieniu do ktérej mozna wykazal
réwnowazny czas dla czastek stalych o $rednicy ruchliwosci elektrycznej 30 nm, uznaje si¢ za dopuszczalna.
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1.4.3.  Preklasyfikator czgstek statych

Zalecany preklasyfikator czastek stalych nalezy umiesci¢ przed VPR. Preklasyfikator czastek musi umozliwiad
odcigcie 50 procent czastek o $rednicy pomigdzy 2,5 pm i 10 pm przy objetosciowym przeplywie wybranym dla
pobierania prébek liczby emitowanych czastek. Preklasyfikator musi zapewnia¢ na wylocie przeplyw co najmniej
99 % stezenia masowego wprowadzonych do niego czastek 1 pm, z nat¢zeniem wybranym do pobierania
probek emisji czastek statych.

1.4.4.  Urzadzenie zatrzymujace czastki lotne (VPR)

VPR musi skladaé si¢ z jednego rozrzedzalnika czastek stalych (PND,), przewodu odparowujacego i drugiego
rozrzedzalnika (PND,), polaczonych szeregowo. Rozrzedzanie ma na celu redukcje liczbowego stezenia czastek
stalych w probce wprowadzanej do miernika stezenia czastek stalych ponizej gérnej granicy trybu zliczania
pojedynczych czastek stalych PNC oraz eliminacj¢ nukleacji w probce. VPR musi wskazywaé, czy PND,
i przewdd odparowujacy maja wiasciwg temperaturg robocza.

VPR musi umozliwia¢ odparowanie czastek stalych tetrakontanu (CH;(CH,);3CH;) o $rednicy 30 nm przy
stezeniu na wlocie wynoszacym co najmniej 10 000 czastekjem w ponad 99 % za pomoca podgrzewania
i redukgji czastkowych cisnieni tetrakontanu. W przypadku czastek statych o $rednicy ruchliwosci elektrycznej
30 nm i 50 nm VPR musi réwniez umozliwi¢ uzyskanie wspétczynnika redukgji stezenia czastek statych (f),
ktéry nie bedzie wyzszy o wigcej niz, odpowiednio, 30 % i 20 % i nie bedzie nizszy o wigcej niz 5%
w poréwnaniu do czastek stalych o $rednicy ruchliwosci elektrycznej 100 nm, dla VPR jako calosci.

1.4.4.1. Pierwszy rozrzedzalnik liczbowy czastek statych (PND,)

Pierwsze urzadzenie do rozrzedzania stezenia czgstek stalych musi by¢ specjalnie zaprojektowane do rozrze-
dzania stezenia liczbowego czastek stalych, a jego temperatura robocza (Scianek) musi si¢ miesci¢ si¢ w granicach
od 150°C do 400 °C. Zadana temperatura $cianek powinna by¢ utrzymywana w tym zakresie na stalym
nominalnym poziomie roboczym z tolerancjg + 10 °C i nie powinna przekracza¢ temperatury Scianek ET
(pkt 1.4.4.2). Rozrzedzalnik powinien by¢ zasilany powietrzem rozrzedzajgcym filtrowanym na filtrze HEPA
i powinien zapewnia¢ wspolczynnik rozrzedzania od 10-krotnego do 200-krotnego.

1.4.4.2. Przewdd odparowujacy

Na calej dlugosci ET temperatura $cianek musi by¢ utrzymywana na poziomie wyzszym lub takim samym jak
temperatura pierwszego urzadzenia rozrzedzajacego liczbowo czastki stale, a temperatura $cianek musi by¢
utrzymywana na stalym nominalnym poziomie roboczym w granicach od 300 °C do 400 °C z tolerancja
+10°C.

1.4.4.3. Drugi rozrzedzalnik liczbowy czgstek stalych (PND,)

PND, musi by¢ specjalnie zaprojektowany do rozrzedzania stezenia liczbowego czastek stalych. Rozrzedzalnik
musi by¢ zasilany powietrzem rozrzedzajacym filtrowanym na filtrze HEPA i musi zapewnial utrzymanie
wspolczynnika rozrzedzania w granicach od 10-krotnego do 30-krotnego. Wspélczynnik rozrzedzania PND,
musi by¢ dobierany w zakresie od 10 do 15, aby stezenie liczbowe czastek stalych za drugim rozrzedzalnikiem
bylo mniejsze niz gérna granica trybu zliczania pojedynczych czastek statych PNC, a temperatura gazu przed
wprowadzeniem do PNC byla nizsza niz 35 °C.

1.4.5. Licznik czastek statych (PNC)

PNC musi spelnia¢ wymagania okreslone w pkt 1.3.4.

2. KALIBRACJA/WALIDACJA UKLADU POBIERANIA PROBEK CZASTEK STALYCH ()
2.1. Kalibracja licznika czastek stalych

2.1.1.  Upowazniona placowka techniczna zapewnia dostgpno$¢ $wiadectwa kalibracji PNC, wykazujacego zgodno$é

z wzorcem odniesienia w okresie 12 miesiecy poprzedzajacych badanie emisji.

2.1.2. Kazdorazowo po przeprowadzeniu waznych czynnosci obstugowych PNC nalezy ponownie kalibrowaé
i wydawaé nowe $wiadectwo kalibracji.

2.1.3.  Nalezy zapewni¢ zgodno$¢ kalibracji ze standardowg metodg kalibracji:

a) poprzez poréwnanie odpowiedzi kalibrowanego PNC z odpowiedzig skalibrowanego elektrometru do aero-
zoli, przy jednoczesnym probkowaniu kalibracyjnych czastek statych sklasyfikowanych elektrostatycznie; lub

b) poprzez poréwnanie odpowiedzi kalibrowanego PNC z odpowiedzig drugiego PNC, ktéry zostal skalibrowany
przy zastosowaniu powyzszej metody.

(") Przykladowe metody kalibracji/walidacji zostaly przedstawione na stronie http://www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29grpe/

pmpFCP.html.


http://www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29grpe/pmpFCP.html
http://www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29grpe/pmpFCP.html
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2.2.
2.2.1.

2.2.2.

W przypadku elektrometru kalibracje nalezy przeprowadzi¢, stosujgc co najmniej sze$¢ standardowych stezei
rozlozonych mozliwie jak najbardziej rownomiernie w zakresie pomiaru PNC. Punkty te obejmuja punkt
nominalnego stezenia 0 uzyskany dzieki podlaczeniu filtréw HEPA co najmniej klasy H13 zgodnej z norma
EN 1822:2008, lub réwnowaznej, na wejsciu kazdego instrumentu. Jezeli do kalibrowanego PNC nie stosuje si¢
zadnego wspolczynnika kalibracji, zmierzone st¢zenia powinny miesci¢ si¢ w granicach + 10 % standardowego
stezenia w odniesieniu do kazdego zastosowanego stezenia, z wyjatkiem punktu zero; w przeciwnym przypadku
nalezy odrzuci¢ kalibrowany PNC. Nalezy obliczy¢ i zanotowaé gradient regresji liniowej dwdch zestawow
danych. W odniesieniu do kalibrowanego PNC stosuje si¢ wspdlczynnik kalibracji réwny odwrotnosci gradientu,
Liniowo$¢ odpowiedzi jest obliczana jako kwadrat wspéleczynnika korelacji liniowej Pearsona (R®) dwdch
zestaw6éw danych i powinna wynosié co najmniej 0,97. Przy obliczaniu zaréwno gradientu, jak i R?, regresje
liniowg nalezy przeprowadzi¢ przez punkt wyjSciowy (stezenie O w obu instrumentach).

W przypadku wzorcowego PNC kalibracj¢ nalezy przeprowadzié, stosujac co najmniej sze$¢ standardowych
stezen mieszczacych si¢ w zakresie pomiaru PNC. W co najmniej trzech punktach stezenie musi by¢ nizsze
niz 1 000 czastek/cm™, pozostale wartosci stezenia musza by¢ roztozone liniowo miedzy 1 000 czastek/cm™
a maksymalnym stezeniem w zakresie PNC w trybie zliczania pojedynczych czastek. Punkty te obejmuja punkt
nominalnego stezenia 0, uzyskany dzigki podtaczeniu filtrow HEPA co najmniej klasy H13 zgodnej z norma EN
1822:2008, lub réwnowaznej, na wejsciu kazdego instrumentu. Jezeli do kalibrowanego PNC nie stosuje si¢
zadnego wspélczynnika kalibracji, zmierzone stgzenia musza mieéci¢ si¢ w granicach + 10 % standardowego
stezenia w odniesieniu do kazdego zastosowanego stezenia z wyjatkiem punktu zero; w przeciwnym przypadku
nalezy odrzuci¢ kalibrowany PNC. Nalezy obliczy¢ i zanotowaé gradient regresji liniowej dwdch zestawow
danych. W odniesieniu do kalibrowanego PNC stosuje si¢ wspdtczynnik kalibracji rtéwny odwrotnosci §radientu‘
Liniowo$¢ odpowiedzi jest obliczana jako kwadrat wspolczynnika korelacji liniowej Pearsona (R®) dwdch
zestaw6éw danych i powinna wynosié co najmniej 0,97. Przy obliczaniu zaréwno gradientu, jak i R?, regresje
liniowg nalezy przeprowadzi¢ przez punkt wyjsciowy (stezenie O w obu instrumentach).

Kalibracja musi réwniez obejmowac kontrolg zgodno$ci z wymaganiami zawartymi w pkt 1.3.4.8, dotyczacymi
skuteczno$ci wykrywania przez PNC czastek stalych o $rednicy ruchliwosci elektrycznej 23 nm. Kontrola
skutecznosci zliczania czastek stalych o $rednicy 41 nm nie jest wymagana.

Kalibracja/walidacja urzgdzenia zatrzymujacego czastki lotne

Kalibracja wspétczynnikoéw redukgji stezenia czastek statych VPR, przy pelnym zakresie jego ustawief rozrze-
dzania w ustalonych nominalnych temperaturach roboczych, wymagana jest jedynie w przypadku nowego
urzadzenia lub przeprowadzenia waznych czynno$ci obstugowych. Wymdg okresowej walidacji wspétczynnika
redukcji stezenia czastek stalych VPR ogranicza si¢ do kontroli przy pojedynczym ustawieniu, typowym dla
urzadzen stosowanych do pomiaréw w pojazdach wyposazonych w filtr czastek stalych w silnikach Diesla.
Upowazniona placéwka techniczna zapewnia dostepno$¢ $wiadectwa kalibracji lub walidacji urzadzenia zatrzy-
mujacego czastki lotne w okresie 6 miesiecy poprzedzajacych badanie emisji. Jezeli urzadzenie zatrzymujace
czastki lotne posiada wbudowane alarmy monitorowania temperatury, dopuszczalny jest 12-miesigczny przedziat
czasu migdzy kontrolami.

VPR musi charakteryzowaé si¢ wspolczynnikiem redukeji stezenia czastek stalych o Srednicy ruchliwosci elek-
trycznej 30 nm, 50 nm i 100 nm. W przypadku czastek o $rednicy ruchliwoéci elektrycznej 30 nm i 50 nm
wspdlczynniki redukeji stezenia czastek statych (f(d)) nie powinny by¢ wyzsze wigcej niz, odpowiednio, 30 %
i 20 % i nie powinny by¢ nizsze o wigcej niz 5% w poréwnaniu do czastek stalych o $rednicy ruchliwosci
elektrycznej 100 nm. Na potrzeby procesu walidacji Sredni wspolczynnik redukgji stezenia czastek stalych
powinien mie$ci¢ si¢ w granicach + 10 % Sredniego wspolczynnika redukcji stezenia czastek stalych (f,), okre-
$lonego podczas wstepnej kalibracji VPR.

Aerozol stosowany w tych pomiarach musi skladal si¢ z czastek stalych o $rednicy ruchliwosci elektrycznej
30 nm, 50 nm i 100 nm i mie¢ minimalne stezenie wynoszace 5000 cm™> na wlocie VPR. Stezenia czgstek
stalych nalezy mierzy¢ przed podzespotami ukladu i za nimi.

Wspolczynnik redukeji stezenia czgstek stalych nalezy oblicza¢ dla kazdej wielkosci czastki stalej (f.(d)) przy
uzyciu nastgpujacego réwnania:

gdzie:

N;(d) = stezenie liczby czastek stalych przed elementami uktadu w przypadku czastek stalych o $rednicy d,,
N,.(d;) = stezenie liczby czastek stalych za elementami ukladu w przypadku czastek stalych o $rednicy d;, oraz
; = §$rednica ruchliwosci elektrycznej czastek statych (30, 50 lub 100 nm).

N;y(d;) i Nyy(dy) nalezy skorygowaé dla tych samych warunkéw.
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2.3.

2.3.1.

Srednia redukcje stezenia czastek statych (f,) przy danym ustawieniu rozrzedzania nalezy oblicza¢ przy uzyciu
nastepujacego réwnania:

P f:(30nm) + f(50nm) + f,(100nm)
r 3

Zaleca si¢ kalibracje i walidacje VPR jako calej jednostki.

Upowazniona placéwka techniczna zapewnia dostepno$¢ $wiadectwa walidacji urzadzenia zatrzymujacego
czastki lotne wykazujacego efektywnos¢ redukeji czastek lotnych w okresie 6 miesigcy poprzedzajacych badanie
emisji. Jezeli urzadzenie zatrzymujace czastki lotne posiada wbudowane alarmy monitorowania temperatury,
dopuszczalny jest 12-miesigczny przedzial czasu migdzy kontrolami. VPR powinien wykazywaé co najmniej 99-
procentowa sprawno$¢ zatrzymywania czastek stalych tetrakontanu (CH;(CH,);3CH3) o $rednicy ruchliwosci
elektrycznej co najmniej 30 nm przy stezeniu na wlocie wynoszacym co najmniej 10 000 czastekjem™
w przypadku ustawienia na minimalne rozrzedzanie i temperatury roboczej zalecanej przez producentow.

Procedury kontroli uktadu pomiarowego czastek statych

Przed kazdym badaniem licznik czastek stalych powinien poda¢ zmierzone stgzenie maksymalnie
0,5 czastkijem™, jezeli na wlocie calego uktadu pobierania probek czastek statych (VPR i PNC) zainstalowany
jest filtr HEPA co najmniej klasy H13 zgodnej z norma EN 1822:2008, lub réwnowazne;j.

Raz w miesigcu przeplyw spalin do licznika czastek statych sprawdzany za pomocy przeplywomierza poddanego
kalibracji powinien sygnalizowa¢ zmierzong warto§¢ w zakresie 5% nominalnego natg¢zenia przeplywu
w liczniku czastek statych.

Codziennie, po podlaczeniu filtra HEPA co najmniej klasy H13 zgodnej z norma EN 1822:2008, lub réwnowaz-
nej, na wlocie licznika czastek stalych, licznik powinien podaé stezenie wynoszace maksymalnie
0,2 czastkifem ™. Po odlaczeniu filtra licznik czastek statych wskazuje wzrost mierzonego stezenia do poziomu
co najmniej 100 czastek/em™ w otaczajacym powietrzu i spadek do maksymalnie 0,2 czastkijem™ po
ponownym zainstalowaniu filtra HEPA.

Przed rozpoczeciem kazdego badania nalezy potwierdzi¢, czy uklad pomiarowy wskazuje, ze przewdd odparo-
wujacy — jezeli znajduje si¢ w ukladzie — osiagnal prawidlowa temperature dziatania.

Przed rozpoczeciem kazdego badania nalezy potwierdzié, czy uklad pomiarowy wskazuje, ze rozrzedzalnik
PND, osiagnal prawidlowa temperature dzialania.
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4.1.
4.2.

Dodatek 6

Sprawdzanie bezwladno$ci symulowanej

CEL

Metoda okre§lona w niniejszym dodatku umozliwia sprawdzenie, czy symulowana calkowita bezwladnosé
hamowni odpowiada rzeczywistym warunkom istniejacym w fazach cyklu roboczego. Producent hamowni musi
podaé¢ metode weryfikacji specyfikacji zgodnie z pkt 3 niniejszego dodatku.

ZASADA

Wyprowadzenie réwnan roboczych

Poniewaz na hamowni¢ oddzialuja zmiany predkosci obrotowej rolek hamowni, moc na powierzchni rolek moze
by¢ wyrazona za pomocg wzoru:

F=l-y=Iy-y+F

gdzie:
F = sila na powierzchni rolek,
[ = bezwladno$¢ hamowni (bezwladno$¢ réwnowazna pojazdu: zob. tabela w pkt 5.1),

Iy = bezwladno$¢ mas mechanicznych hamowni,
Y = przyspieszenie styczne na powierzchni rolek,
F, = sila bezwladnosci.

Uwaga: Zalacza si¢ wyjasnienie tego wzoru w odniesieniu do hamowni z mechanicznie symulowang bezwladno-
Scia.

Calkowita bezwladnos¢ jest wyrazana zatem w sposob nastepujacy:
=Ly +Fy )y

gdzie:

I, moze by¢ obliczone lub zmierzone z uzyciem tradycyjnych metod,

F, moze by¢ zmierzone na hamowni,

y moze by¢ obliczone na podstawie predkosci obwodowej rolek.

Calkowita bezwladno$¢ (I) jest ustalana podczas badania przyspieszenia lub zmniejszania predkosci z wartosciami
wyzszymi lub réwnymi warto$ciom uzyskanym w cyklu roboczym.

Opis obliczania bezwladnosci catkowitej

Metody badania i obliczania musza umozliwial ustalenie calkowitej bezwladnosci I z bledem wzglednym (AlfI)
ponizej = 2 %.

SPECYFIKACJA

Masa symulowanej catkowitej bezwladnosci I musi by¢ taka sama jak warto$¢ teoretyczna bezwladnosci
réwnowaznej (zob. dodatek 1) w nastgpujacych zakresach:

.t 5% wartodci teoretycznej dla kazdej wartosci chwilowej;

+ 2 % wartoéci teoretycznej dla $redniej wartosci obliczonej dla kazdej sekwencji cyklu.

Zakres podany w pkt 3.1.1 powyzej zmieniany jest o £ 50 % na jedna sekund¢ w momencie rozruchu oraz, dla
pojazdéw z przekladnig reczng, na dwie sekundy podczas zmiany biegdw.

PROCEDURA WERYFIKACJI
Weryfikacje przeprowadza si¢ podczas kazdego badania w ramach cyklu okreslonego w pkt 6.1 zalgcznika 4a.

Jezeli jednak wymogi okreslone w pkt 3 powyzej zostana spelnione, a wartosci przyspieszeni chwilowych sa co
najmniej trzy razy wigksze lub mniejsze od wartosci uzyskanych w sekwencjach cyklu teoretycznego, przeprowa-
dzenie opisanej powyzej weryfikacji nie jest konieczne.
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Dodatek 7

Pomiar obcigzenia drogowego od pojazdu

Metoda pomiaru oporu w ruchu postgpowym pojazdu podczas jazdy drogowej i symulacja na hamowni podwoziowej

3.1.

3.2.

3.3.

CEL METOD

Celem opisanych ponizej metod jest pomiar oporu w ruchu postepowym pojazdu przy ustabilizowanej
predkosci na drodze oraz symulacja tego oporu na hamowni, zgodnie z warunkami przedstawionymi
w pkt 6.2.1 zalacznika 4a.

DEFINICJA DROGI

Droga musi by¢ plaska oraz wystarczajaco dluga, by umozliwi¢ dokonanie pomiaréw okreslonych
w niniejszym dodatku. Kat nachylenia musi by¢ staly w zakresie £ 0,1 % i nie moze przekraczaé 1,5 %.

WARUNKI ATMOSFERYCZNE
Wiatr

Badanie musi by¢ ograniczone do $rednich predkosci wiatru nieprzekraczajacych 3 mfs z warto$ciami szczy-
towymi ponizej 5 m/s. Ponadto skladnik wektora predkosci wiatru poprzeczny w stosunku do drogi musi by¢
mniejszy niz 2 mfs. Predko$¢ wiatru podlega pomiarowi na wysokosci 0,7 m nad powierzchnia drogi.

Wilgotnosé
Droga musi by¢ sucha.

Cisnienie i temperatura

Gesto$¢ powietrza w czasie badania nie powinna rézni¢ si¢ o wiecej niz + 7,5 % od warunkéw odniesienia,
P = 100 kPa oraz T = 293,2 K.

PRZYGOTOWANIE POJAZDU (})
Wybdr pojazdu do badan

Jezeli pomiary nie obejmuja wszystkich wersji danego typu pojazdu, nalezy zastosowaé nastgpujace kryteria
wyboru pojazdu do badan.

Nadwozie

Jezeli dostepne s3 rozne wersje nadwozia, nalezy podda¢ badaniu pojazd z nadwoziem o najmniej aerodyna-
micznym ksztalcie. Dane niezbedne do dokonania selekcji pojazdu musi dostarczy¢ producent.

Opony

Nalezy wybra¢ najszersze opony. Jezeli wystepuje wigcej rozmiarw opon niz trzy, wybiera si¢ najwigkszg
szeroko§¢ minus jeden.

Badanie masy

Masg badang musi by¢ masa odniesienia pojazdu o najwyzszym zakresie bezwladnosci.
Silnik

Pojazd badany musi posiadal najwigkszy(-e) wymiennik(-i) ciepla.

Przeniesienie napedu

Badanie jest wykonywane dla kazdego z nastepujacych rodzajéw przeniesienia napedu:
— naped na kofa przednie,

— naped na kola tylne,

— staly 4 x 4,

— dolaczany naped na cztery kota,

— automatyczna skrzynia biegéw,

— rgczna skrzynia biegow.

(") W odniesieniu do pojazdéw hybrydowych z napedem elektrycznym (HEV) i do chwili ustanowienia jednolitych przepiséw technicz-

nych, producent uzgadnia kwestie zwigzane ze statusem pojazdu z upowazniong placéwka techniczng podczas przeprowadzania
badania zgodnie z niniejszym dodatkiem.
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4.2. Docieranie silnika
Po docieraniu na trasie co najmniej 3 000 km pojazd musi by¢ sprawny i wyregulowany. Opony muszg by¢

dotarte w tym samym czasie co pojazd lub mie¢ gleboko$¢ bieznika wynoszaca 90-50 % glebokosci poczat-
kowe;j.

4.3. Weryfikacja

Nalezy przeprowadzi¢ nastgpujace kontrole zgodnie ze specyfikacja producenta dla przewidzianego uzytko-
wania:

kot, kotpakéw, opon (marka, rodzaj, ci$nienie), geometrii przedniej osi, regulacji hamulcow (wyeliminowanie
oporu szkodliwego), smarowania przedniej i tylnej osi, regulacji zawieszenia oraz poziomu pojazdu itp.

4.4, Przygotowanie do badania

4.4.1. Pojazd jest obcigzany do osiaggnigcia swojej masy odniesienia. Poziom pojazdu jest uzyskany wowczas, gdy
rodek cigzkoSci obciazenia znajdzie si¢ w polowie odleglosci mig¢dzy punktami ,R” przednich siedzen
zewnetrznych na prostej przechodzacej przez te punkty.

4.4.2. Podczas badan drogowych okna pojazdu muszg by¢ zamknigte. Wszelkie ostony ukladu klimatyzacji, swiatet
przednich itp. musza pozostawal w pozycji nieaktywnej.

4.4.3. Pojazd musi by¢ czysty.

4.4.4. Tuz przed badaniem pojazd musi by¢ nagrzany we wlasciwy sposéb do normalnej temperatury roboczej.
5. METODY
5.1 Metoda zmiany energii podczas wybiegu

5.1.1. Na drodze
5.1.1.1.  Wyposazenie badawcze oraz blad

Czas nalezy mierzy¢ z bledem ponizej + 0,1 s.
Predko$¢ nalezy mierzy¢ z bledem nieprzekraczajacym + 2 %.

5.1.1.2. Procedura badania

5.1.1.2.1. Pojazd jest rozpedzany do predkosci wigkszej o 10 km/h od wybranej predkosci badania V.
5.1.1.2.2. Skrzynia biegéw w polozeniu neutralnym.
5.1.1.2.3. Zmierzy¢ czas t; jaki zajmuje pojazdowi zmniejszenie predkosci z
V, =V + AV km/h do predkosci Vi = V — AV km/h
5.1.1.2.4. Przeprowadzi¢ identyczne badanie w przeciwnym kierunku: t,.
5.1.1.2.5. Uwzgledni¢ $rednig T dwoch czaséw t; oraz t,.

5.1.1.2.6. Powtérzy¢ badania kilkakrotnie w celu uzyskania statystycznej doktadnosci (p) $redniej

1< o .
T = 0 i:ZlTi nie wigksza niz 2% (p < 2 %)

Doktadnos¢ statystyczna (p) jest okreslona wzorem:

gdzie:

1l

t = wspélczynnik okreslony w ponizszej tabeli,

liczba badan,

=
1}
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s = odchylenie standardowe, s =

n 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
t 3,2 2,8 2,6 2,5 2,4 2,3 2,3 2,2 2,2 2,2 2,2 2,2
t
\/_ﬁ 1,6 1,25 | 1,06 | 0,94 | 085 | 0,77 | 0,73 | 0,66 | 0,64 | 0,61 | 0,59 0,57
5.1.1.2.7. Obliczy¢ moc ze wzoru:
_ M-V-AV
©500-T

5.1.1.2.8.

gdzie:

P moc wyrazona w kW,

<
1

>
<
1l

<
I

T

predkos¢ badania w mfs,

masa odniesienia w kg,

czas w sekundach (s).

odchylenie predkosci od predkosci V, w m/s, okreslone zgodnie z pkt 5.1.1.2.3 niniejszego dodatku,

Moc (P) ustalong na torze nalezy skorygowaé ze wzgledu na warunki otoczenia w nastgpujacy sposéb:

gdzie:

Ryatro =

Po

Stosunki
spotki.

opér toczenia przy predkosci V,

PSknrygowana =K- PZmierzona

“[1+Kp(t—to)] +

op6r aerodynamiczny przy predkosci V,

catkowity opér jazdy = Ry + Rypros

Ragro

T p

wspdlczynnik korygujacy temperatury dla oporu toczenia, przyjety jako réwny: 8,64 x 1073/°C, lub

wspotczynnik korygujacy producenta zatwierdzony przez wilasciwy organ,

temperatura otoczenia badania drogowego w °C,

temperatura odniesienia otoczenia = 20 °C,

gesto$¢ powietrza w warunkach badania,

gesto$é powietrza w warunkach odniesienia (20 °C, 100 kPa).

Rg/Ry i Rapro/Rt muszg by¢ okreslone przez producenta pojazdu w oparciu o dane dostepne dla

Jezeli wartosci te nie sa dostgpne, mozna, z zastrzezeniem wydania zgody przez producenta oraz przez
wlasciwg upowazniona placéwke techniczna, uzy¢ wartosci stosunku oporéw toczenia do catkowitego toczenia
uzyskanych po zastosowaniu wzoru:
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5.1.2.
5.1.2.1.

5.1.2.2.
5.1.2.2.1.

5.1.2.2.2.

5.1.2.2.3.

5.1.2.2.4.

5.1.2.2.5.

5.1.2.2.6.

5.1.2.2.7.

5.2.
5.2.1.
5.2.1.1.

5.2.1.2.

gdzie:

M = masa pojazdu w kg; wspélczynniki a i b dla kazdej predkosci przedstawiono w ponizszej tabeli:

V (kmjh) a b
20 7,24 107 0,82
40 1,59 - 107 0,54
60 1,96 1074 0,33
80 1,85- 1074 0,23
100 1,63+ 107 0,18
120 1,57 1074 0,14

Na hamowni
Wyposazenie pomiarowe i dokladno$¢ pomiaru

Wyposazenie musi by¢ identyczne jak uzyte na drodze.

Procedura badania

Ustawi¢ pojazd na hamowni.

Dostosowa¢ ci$nienie w ogumieniu (na zimno) ko6t jezdnych zgodnie z wymaganiami hamowni.
Dostosowaé bezwladno$¢ réwnowazng hamowni.

We wiasciwy sposob doprowadzi¢ pojazd i hamowni¢ do temperatury roboczej.

Wykonaé czynnosci okreslone w pkt 5.1.1.2 powyzej (z wyjatkiem pkt 5.1.1.2.4 oraz 5.1.1.2.5), zastepujac
M przez I we wzorze okreslonym w pkt 5.1.1.2.7.

Ustawi¢ hamulec w celu odtworzenia mocy skorygowanej (pkt 5.1.1.2.8) oraz uwzglednienia réznicy miedzy
masg pojazdu (M) na torze a badang masg bezwladnosci réwnowaznej (I), ktorej nalezy uzy¢. Mozna to
uzyskaé, obliczajac Sredni skorygowany czas wybiegu od V2 do V1, a nastgpnie odtwarzajac ten sam czas
na hamowni przy zastosowaniu nastepujgcej wspolzaleznosci:

Tymi I
zmierzone
T .

skorygowane = K M

K = warto$¢ okreslona w pkt 5.1.1.2.8 powyzej.

Warto$¢ pochlanianej przez hamowni¢ mocy P, nalezy ustali¢ w taki sposéb, by umozliwi¢ odtworzenie tej
samej mocy (pkt 5.1.1.2.8) dla tego samego pojazdu w réznych dniach.

Metoda pomiaru momentu obrotowego przy stalej predkosci

Na drodze

Wyposazenie pomiarowe oraz blad pomiaru

Pomiar momentu obrotowego musi by¢ przeprowadzany za pomoca wiasciwego urzadzenia pomiarowego
o dokladnosci + 2 %.

Pomiar predkosci musi by¢ wykonany z dokladnoscia w granicach + 2 %.

Procedura badania
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5.2.1.2.1.

5.2.1.2.2.

5.2.1.2.3.

5.2.1.2.4.

5.2.1.2.5.

5.2.1.2.6.

5.2.1.2.7.

5.2.2.
5.2.2.1.

5.2.2.2.
5.2.2.2.1.

5.2.2.2.2.

5.2.2.2.3.

5.2.2.2.4.

Rozpedzi¢ pojazd do wybranej ustabilizowanej predkosci V.

Zapisywa¢ moment obrotowy C, i predko$¢ w okresie co najmniej 20 s. Dokladnos$¢ systemu zapisu danych
musi wynosi¢ co najmniej + 1 Nm w odniesieniu do momentu obrotowego oraz * 0,2 km/h w odniesieniu do

predkosci.

Réznice w warto$ci momentu obrotowego C, i predkosci w stosunku do czasu nie powinny przekraczaé 5 %
dla kazdej sekundy okresu pomiaru.

Moment obrotowy C,; to $redni moment obrotowy obliczony zgodnie z nastgpujacym wzorem:
1 t+At
Ca=— | C(t)dt
0=y J (1)

t

Badanie nalezy wykona¢ trzykrotnie w obu kierunkach. Na podstawie tych szeSciu pomiaréw nalezy okresli¢
$redni moment obrotowy dla predkosci odniesienia. Jezeli predkosé Srednia wykazuje odchylenie wigksze niz
1km/h od predkosci odniesienia, w celu obliczenia $redniego momentu obrotowego nalezy zastosowal
metode regresji liniowej.

Ustali¢ $rednig warto$¢ obydwu momentéw obrotowych: C; i Cyy, 4. C..

Ustalony na torze $redni moment obrotowy Cp nalezy skorygowal w stosunku do warunkow odniesienia
otoczenia w nastepujacy sposob:

CTskorygowany =K- Cszierzony
gdzie warto$¢ K zostala ustalona zgodnie z pkt 5.1.1.2.8 niniejszego dodatku.

Na hamowni
Wyposazenie pomiarowe oraz blad pomiaru

Wyposazenie musi by¢ identyczne jak uzyte na drodze.

Procedura badania

Wykona¢ czynnosci okreslone w pkt 5.1.2.2.1-5.1.2.2.4 powyzej.
Wykona¢ czynnosci okreslone w pkt 5.2.1.2.1-5.2.1.2.4 powyzej.

Wyregulowa¢ zesp6t pobierania mocy w taki sposéb, by odtworzy¢ skorygowany catkowity moment obrotowy
dla toru jazdy zgodnie z pkt 5.2.1.2.7 powyzej.

Wykonad takie same czynnosci jak wskazane w pkt 5.1.2.2.7 w tym samym celu.
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2.2.

2.2.1.

2.3.

2.4.

2.5.

2.,5.1.1.

2.5.2.
2.5.2.1.

2.5.2.2.

2.5.2.3.

2.5.2.4.

2.5.2.4.1.

2.5.2.4.2.

ZALACZNIK 5

BADANIE TYPU II
(Emisja tlenku wegla na biegu jalowym)

WSTEP

W niniejszym zalgczniku opisano procedure dla badania typu II okreslonego w pkt 5.3.2 niniejszego regula-
minu.

WARUNKI POMIARU

Paliwem musi by¢ paliwo wzorcowe, ktorego specyfikacje podano w zalacznikach 10 oraz 10a do niniejszego
regulaminu.

Podczas badania temperatura otoczenia musi wynosi¢ od 293 do 303 K (20-30 °C). Silnik nalezy ogrzewa¢ do
momentu, w ktérym temperatura plynu chlodniczego i $rodkéw smarnych oraz cisnienie $rodkéw smarnych
osiagna stan réwnowagi.

Badanie pojazdéw zasilanych benzyng i gazem plynnym lub ziemnym nalezy wykonaé z uzyciem paliw
wzorcowych stosowanych przy badaniu typu L

W przypadku pojazdéw wyposazonych w reczng lub pétautomatyczna skrzyni¢ biegéw badanie nalezy
wykona¢ z dZwignig zmiany biegéw w polozeniu ,neutralnym” oraz z wlaczonym sprzeglem.

W przypadku pojazdéw wyposazonych w automatyczng skrzyni¢ biegéw badanie nalezy wykonaé z dZwignia
zmiany biegéw w polozeniu ,neutralnym” lub ,parkowania”.

Podzespoly przeznaczone do regulacji obrotéw przy pracy na biegu jalowym

Definicje

Do celdéw niniejszego regulaminu ,podzespoly przeznaczone do regulacji obrotéw przy pracy na biegu jato-
wym” oznaczajg uklad regulacji umozliwiajgcy zmiany warunkéw pracy silnika na biegu jalowym, ktére moga
by¢ fatwo dokonywane przez mechanika wylacznie z pomocg narzedzi opisanych w pkt 2.5.1.1 ponizej.
W szczegdlnosci nie uwaza si¢ urzadzen do kalibracji przeptywu paliwa i powietrza za podzespoly regulacyjne,
jezeli ich ustawienie wymaga usunigcia zabezpieczen, czyli czynnosci, ktéra moze byé przeprowadzona
wylacznie przez zawodowego mechanika.

Narzedzia, ktére mozna stosowa do ustawiania podzespolow stuzgcych do regulacji obrotéw przy pracy na
biegu jalowym: Srubokrety (zwykle lub krzyzakowe), klucze (oczkowy, plaski lub regulowany), szczypce, klucze
do wkretow z szeSciokatnym gniazdkiem.

Oznaczanie punktéw pomiaru

W pierwszej kolejnosci wykonuje si¢ pomiar przy ustawieniach zgodnych z warunkami ustalonymi przez
producenta.

Dla kazdego bezstopniowego regulacyjnego podzespotu nalezy ustali¢ wystarczajacg liczbe charakterystycznych
polozen.

Pomiar zawartosci tlenku wegla w spalinach nalezy wykona¢ dla wszystkich mozliwych polozen podzespotéw
regulacyjnych, ale w przypadku bezstopniowych podzespoléw nalezy przyja¢ tylko polozenia okreslone
w pkt 2.5.2.2 powyzej.

Wynik badania typu II nalezy uznal za zadowalajacy, jezeli jest spelniony przynajmniej jeden z dwdch
ponizszych warunkéw:

zadna z warto$ci zmierzonych zgodnie z pkt 2.5.2.3 nie przekracza wartosci dopuszczalnych;

maksymalna zawarto$¢ uzyskana w wyniku ciaglej zmiany jednego z podzespotéw regulacyjnych bez wpro-
wadzania zmian w innych podzespolach nie przekracza wartosci dopuszczalnych, przy czym warunek ten jest
spetniony dla réznych kombinacji podzespotéw regulacyjnych innych niz element, w ktérym dokonywane sa
zmiany w sposéb ciagly.
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2.5.2.5. Ewentualna liczba polozen podzespoléw regulacyjnych musi by¢ ograniczona:

2.5.2.5.1. z jednej strony, przez wigksza z nastepujacych dwdch wartosci: najnizszg predko$é na biegu jatowym, z ktérg
silnik moze pracowaé; predkos¢ zalecang przez producenta pomniejszong o 100 obrotéw na minutg;

2.5.2.5.2. z drugiej strony, przez najmniejsza z nastgpujacych trzech wartosci:
najwyzsza predkos¢, ktérg moze osiggnal silnik po uruchomieniu podzespoléw pracy na biegu jalowym;
predkos¢ zalecang przez producenta zwigkszong o 250 obrotéw na minutg;
predko$¢ wlaczenia automatycznego sprzegla.

2.5.2.6. Ponadto ustawienia niezgodne z prawidlowym dzialaniem silnika nie moga zosta¢ przyjete jako ustawienia
pomiarowe. W szczegdlnosci, jezeli silnik jest wyposazony w kilka gaznikow, wszystkie gazniki muszg mieé
identyczne ustawienie.

3, POBIERANIE PROBEK SPALIN

3.1. Sond¢ do pobierania prébek nalezy wprowadzi¢ na gleboko$¢ co najmniej 300 mm do rury laczacej rure
wydechowa z workiem do pobierania prébek, mozliwie jak najblizej rury wydechowe;.

3.2 Stezenie CO (Ce) i CO, (Cepy) nalezy okredli¢ na podstawie wskazan lub zapiséw przyrzadu pomiarowego,
stosujac wiasciwe krzywe kalibracyjne.

3.3. Skorygowane stezenie tlenku wegla dla silnikéw czterosuwowych wynosi:
15 .
Cco corr = Cco Coot Coon (% obj.)
3.4. Stezenie Ccq (zob. pkt 3.2) zmierzone zgodnie ze wzorem zawartym w pkt 3.3 nie musi by¢ korygowane,

jezeli cato$¢ zmierzonych stezen (Ceg + Ccqy) dla silnikéw czterosuwowych wynosi co najmniej:
a) dla benzyny 15 %;
b) dla gazu plynnego 13,5 %;

¢) dla gazu ziemnego/biometanu 11,5 %.
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2.2.

3.1.

3.2

5.1.

5.2.

5.3.

5.4.

5.5.

5.6.

5.7.

ZALACZNIK 6

BADANIE TYPU III
(Sprawdzanie emisji gazow ze skrzyni korbowej)
WSTEP
W niniejszym zalaczniku opisano procedure dla badania typu III okreslonego w pkt 5.3.3 niniejszego regulaminu.

PRZEPISY OGOLNE

Badaniu typu IIl poddawany jest pojazd z silnikiem o zaplonie iskrowym, kt6ry byt poddany badaniom typu i II,
stosownie do przypadku

Zbadane silniki obejmujg szczelne silniki, z wyjatkiem tych, ktérych konstrukcja powoduje niedopuszczalne bledy
w dzialaniu nawet przy najmniejszej nieszczelnosci (takie jak silniki przeciwsobne dwucylindrowe).

WARUNKI BADANIA

Praca na biegu jalowym musi by¢ wyregulowana zgodnie z zaleceniami producenta.

Pomiary sa wykonywane w nastgpujacych trzech ustawieniach warunkéw pracy silnika:

Nr warunku Predko$¢ pojazdu (km/h)
1 Praca na biegu jalowym
2 50+ 2 (na trzecim biegu lub w polozeniu diwigni zmiany

biegéw ,jazda” (,D”))

3 50+ 2 (na trzecim biegu lub w polozeniu dzwigni zmiany
biegéw ,jazda”(,D”))

Nr warunku Moc pochlaniana przez hamulec
1 Zerowa
2 Odpowiadajaca ustawieniom typu I przy predkosci 50 km/h
3 Taka jak dla warunku nr 2, pomnozona przez wspdtczynnik 1,7

METODA BADANIA

W odniesieniu do warunkéw dziatania wymienionych w pkt 3.2 powyzej nalezy sprawdzi¢, czy uklad wentylacji
skrzyni korbowej dziala bezawaryjnie.

METODA SPRAWDZANIA UKLADU WENTYLAC]I SKRZYNI KORBOWE]

Otwory silnika nalezy pozostawi¢ bez zmian.

Cisnienie w skrzyni korbowej nalezy zmierzy¢ we wiasciwym punkcie. Jest ono mierzone w otworze pretowego
wskaznika poziomu za pomoca manometru z pochyly rurka.

Pojazd nalezy uznaé za spelniajgcy wymagania jezeli, w kazdych warunkach pomiaru okreslonych w pkt 3.2
powyzej, zmierzone ciSnienie w skrzyni korbowej nie przekracza panujacego w czasie pomiaru ci$nienia atmos-

ferycznego.

W odniesieniu do badania okreSlong powyzej metoda ciSnienie w kolektorze dolotowym jest mierzone
z dokladnoscig do + 1 kPa.

Predkos$¢ pojazdu wskazang przez hamowni¢ nalezy zmierzy¢ z dokladnoscig do + 2 km/h.
Ci$nienie w skrzyni korbowej nalezy zmierzy¢ z doktadnoscia do + 0,01 kPa.

Jezeli w przypadku jednego z warunkéw pomiaru okreslonych w pkt 3.2 powyzej ci$nienie zmierzone w skrzyni
korbowej jest wyzsze niz ci$nienie atmosferyczne, na wniosek producenta nalezy przeprowadzi¢ dodatkowe
badanie, jak okreslono w pkt 6.
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6.2.

6.3.

6.4.

6.5.

DODATKOWA METODA BADANIA

Otwory silnika nalezy pozostawi¢ bez zmian.

Elastyczny worek nieprzepuszczajacy gazéw ze skrzyni korbowej o pojemnosci okoto 5 litrow jest podlaczany do
otworu pretowego wskaznika poziomu oleju. Przed kazdym pomiarem worek musi by¢ pusty.

Przed kazdym pomiarem worek musi by¢ zamkniety. Nalezy otworzy¢ worek i skierowaé otworem do skrzyni
korbowej na pig¢ minut dla kazdego warunku pomiaru okre$lonego w pkt 3.2 powyzej.

Pojazd nalezy uznal za spelniajacy wymagania, jezeli nie wystepuje widoczne napelnienie worka w zadnym
z warunkow pomiaru okreslonych w pkt 3.2 powyzej.

Uwaga

6.5.1. Jezeli uklad strukturalny silnika nie pozwala na wykonanie badania za pomocg metod okreslonych w pkt 6.1-6.4

powyzej, pomiar nalezy wykona¢ za pomoca takiej metody zmodyfikowanej w nastepujacy sposob:

6.5.2. przed badaniem nalezy zamknal wszystkie otwory, z wyjatkiem otworu potrzebnego do pobrania gazéw;

6.5.3. worek nalezy umiesci¢ na odpowiednim odprowadzeniu, ktére nie powoduje zadnych dodatkowych strat cinienia,

umiejscowionym na obwodzie zawracajgcym do obiegu urzadzenia umieszczonego bezposrednio przy otworze
silnika.

Badanie typu 111

L’ﬁ‘ /
/

——

Zob. szczegdl (i)

"

)

Zob. szczegdt (i)

m— - ,
a) Bezposrednie zawracanie przy korbowa \ D) Posrednie zawracanie przy
niewielkim podci$nieniu niewielkim podcisnieniu

Odpowietrznik

i) Polaczenie worka i punktu

Zawor ~ poboru /—"5
regulacyjny
Z]
/ ZawoOr - —e—
regulacyjny
Zob. szczegdt (i)
¢) Bezposrednie zawracanie w d) Odpowietrzenie skrzyni korbowej za pomoca
podwdjnym obwodzie zaworu regulacyjnego

(worek musi by¢ podlaczony do odpowietrznika)
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2.1.

2.2,

2.3.

3.1.1.

3.2.

3.2.1.

4.2.

ZALACZNIK 7

BADANIE TYPU IV

(Oznaczanie emisji par z pojazdéw wyposazonych w silniki o zaplonie iskrowym)

WSTEP
W niniejszym zalgczniku opisano procedure dla badania typu IV okreslonego w pkt 5.3.4 niniejszego regula-

minu.

Procedura dotyczy metody okreslania ubytku weglowodoréw na skutek ich odparowywania z ukladéw pali-
wowych pojazdéw z silnikami o zaplonie iskrowym.

OPIS BADANIA

Celem badania emisji par (schemat 7/1 ponizej) jest okreSlenie emisji par weglowodoréw wystepujacych na
skutek dobowych zmian temperatury, réwnomiernego nagrzewania podczas parkowania oraz jazdy miejskiej.
Badanie sklada si¢ z nastepujacych etapow:

przygotowanie badania, wlacznie z miejskim (cz¢$¢ pierwsza) i pozamiejskim (czg$¢ druga) cyklem jazdy;
okreslenie strat z parowania;
okreslenie ubytku dobowego.

Sumuje si¢ masy emisji weglowodoréw z etapdw strat z parowania oraz ubytku dobowego w celu uzyskania
tacznego wyniku badania.

POJAZD 1 PALIWO
Pojazd

Przed wykonaniem badania pojazd musi by¢ w dobrym stanie technicznym, dotarty oraz po przebiegu co
najmniej 3 000 km. Uklad kontroli emisji par musi byé w tym czasie podlaczony i musi funkcjonowal
prawidlowo, a pochlaniacz wegla nalezy normalnie uzytkowaé, nie poddajac go odbiegajacemu od normy
czyszczeniu czy obciaZeniu.

Paliwo

Nalezy stosowal wlasciwe paliwo wzorcowe okreslone w zalaczniku 10 do niniejszego regulaminu.

WYPOSAZENIE DO BADANIA EMISJT PAR
Hamownia podwoziowa

Hamownia podwoziowa musi spelnia¢é wymogi okreslone w dodatku 1 do zalgcznika 4a.

Komora pomiaru emisji par

Komora pomiaru emisji par musi by¢ gazoszczelng prostopadioscienng komora pomiarows, mogaca pomiesci¢
badany pojazd. Pojazd musi by¢ dostepny z kazdej strony, a komora po zamknigciu musi by¢ gazoszczelna
zgodnie z dodatkiem 1 do niniejszego zatacznika. Wewnetrzna powierzchnia komory nie moze przepuszczal
weglowodoréw ani wchodzi¢ z nimi w reakcje. Przez caly okres badania system regulacji temperatury musi
umozliwia¢ kontrole temperatury powietrza wewnatrz komory badania zgodnie z ustalonym profilem tempe-
ratura/czas, zapewniajac przecigtna tolerancje + 1 K podczas calego badania.

Uklad kontrolny nalezy wyregulowaé tak, aby zapewni¢ réwnomierny rozklad temperatury, jak najmnicjsza
liczb¢ przypadkéw przekroczenia wartosci granicznych, koniecznodci wyszukiwania i niestabilnosci
w odniesieniu do pozadanego dtugookresowego profilu temperatury otoczenia. W zadnym momencie badania
dobowych emisji par wartosci temperatury powierzchni wewnetrznej nie moga by¢ nizsze niz 278 K (5 °C)
i wyzsze niz 328 K (55 °C).

Konstrukcja §cian musi sprzyjaé dobremu rozpraszaniu ciepla. Podczas réwnomiernego nagrzewania si¢
pojazdu w stanie spoczynku w wysokiej temperaturze temperatura powierzchni wewnetrznej nie moze by¢
nizsza niz 293 K (20 °C) ani wyzsza niz 325K (52 °C).

W celu wyréwnania zmian objetosci spowodowanych zmianami temperatury komory mozna stosowaé albo
komorg o zmiennej objetosci, albo komore o stalej objgtosci.
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4.2.1.

4.2.2.

4.2.2.1.

4.2.2.2.

Komora o zmiennej objetosci

Komora o zmiennej objgtosci rozszerza si¢ i kurczy w odpowiedzi na zmiany temperatury wypelniajacej ja
masy powietrza. Dwa potencjalne sposoby wyréwnania zmian objetosci polegaja na zastosowaniu ruchomych
paneli lub mechanizmu miecha, w ktérym co najmniej jeden nieprzepuszczajacy worek umieszczony wewnatrz
komory rozszerza si¢ i kurczy w odpowiedzi na zmiany ci$nienia w jej wnetrzu w wyniku wymiany powietrza
z otoczeniem zewnetrznym komory. Wszelkie konstrukcje pozwalajagce na wyréwnanie objetosci muszg zapew-
nia¢ stabilno$¢ warunkéw panujacych w komorze, jak to zostalo okre$lone w dodatku 1 do niniejszego
zalgcznika, w okreSlonym zakresie temperatur.

Bez wzgledu na metod¢ wyréwnania objetoSci réznica migdzy ci$nieniem wewnatrz komory a ci$nieniem
atmosferycznym nie moze przekroczy¢ maksymalnej wartosci + 5 kPa.

Musi istnie¢ mozliwo$¢ zamknigcia komory w taki sposéb, aby utrzymaé okreslong objeto$¢. Komora
o zmiennej objetosci musi umozliwia¢ wyréwnanie zmiany o 7 % w stosunku do ,objetosci nominalnej”
(zob. dodatek 1 do niniejszego zalgcznika, pkt 2.1.1), z uwzglednieniem zmian temperatury oraz ci$nienia
atmosferycznego, zachodzacych w calym okresie badania.

Komora o stalej objetosci

Komora o stalej objetosci musi by¢ zbudowana ze sztywnych paneli, ktére utrzymuja stala objetos¢ komory,
oraz spelnia¢ wymogi podane ponizej.

Komora musi by¢ wyposazona w uklad wylotu powietrza usuwajacy powietrze z komory z niewielka stala
szybkoscia przez caly okres badania. Strumien powietrza doplywajacego moze uzupeliaé powietrze
w komorze w celu zréwnowazenia odprowadzanego powietrza powietrzem otoczenia. Powietrze wlotowe
nalezy filtrowaé przez wegiel aktywowany w celu utrzymania stosunkowo stalego stezenia weglowodoréw.
Bez wzgledu na metod¢ wyréwnywania objeto$ci réznica migdzy ciSnieniem wewnatrz komory a ci$nieniem
atmosferycznym musi by¢ utrzymana w granicach od 0 do -5 kPa.

Wyposazenie musi umozliwial pomiar masy weglowodoréw w  strumieniu wlotowym i wylotowym
z dokladnoscia do 0,01 grama. Mozna zastosowaé uklad pobierania probek do workéw w celu pobrania
proporcjonalnej probki powietrza usunigtego oraz pobranego. Alternatywnie, strumien wlotowy i wylotowy
mozna analizowal w sposob ciggly przy pomocy wlaczonego detektora plomieniowo-jonizacyjnego (FID),
zintegrowanego z pomiarem przeplywu w celu utrzymania stalego zapisu usuwania masy weglowodoréw.
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Rysunek 7/1

Oznaczanie emisji par

Okres docierania 3 000 km (bez nadmiernego przedmuchiwania/obcigZenia)

Sprawdzone starzenie pochlaniacza(-y)

Czyszczenie pojazdu parg (w razie potrzeby)

Oprézni¢ zbiornik i napelni¢
ponownie

Maks. 1
godzina

Poddawa¢ pochlaniacz obcigzeniu
az do przebicia (benzyna)

Poddawac pochlaniacz obciazeniu az
do przebicia (butan)

L____—_l—_ ______ =

Powtdrzona liczba dobowych

Temperatura paliwa 283 287 K (10°C + 14°C)
40 % + 2% nominalnej pojemnosci zbiornika
Temperatura otoczenia: 293 K-303 K (20 °C-30 °C)

Obcigzenie butanem/azotem az do przebicia dla 2
graméw

Temperatura paliwa 291 K+ 8 K (18 K £ 8 °C)
40 % * 2 % nominalnej pojemnosci zbiornika

Obréini¢ zbiornik i hnié :
przyrostéw ciepa do N{)aclfzsi'nl POGHIG SRIGHEEE 1 SehEliS BRGNS Temperatura otoczenia 293 K-303 K
przebicia 2 g 8 (20 °C-30 °C)
Ty = 293 K (20°C) 1 L
AT =15K Typ I jeden cykl CZESCI 1 + dwa CZESCI 2
Jazda wstepna Toare = 293 K-303 K (20 °C-30 °C)
I maks. 5 min |
12 do 36 Stabilizacia temperatur Temoperatuga otoczenia: 293 K-303 K
godzin = (20°°C=30°C)
1 l
q h badani Typ I jeden cykl CZESCI 1 + jeden CZESCI 2
Jazda w ramach badania typu I Toar = 293 K=303 K (20 °C-30 °C)
Maks.
2 min
Parowanie po wlaczeniu silnika Typ L jeden cykl CZESCI 1
Ma_ksymalnie Oraz maksymalnie 2 minuty od wylaczenia silnika ]
7 minut Tin = 296 K (23°C)
Badanie strat z parowania Tmax = 304 K (31°0)
60 min £ 0,5 min
' I
6 do. 36 Stabilizacja temperatury T=293K+2 K (20 °C + 2°C) podczas ostatnich 6
godzin godz.
| | ]
: Ty = 203 K (20°C)
Badanie dobowe Toin = 308 K; AT = 15 K
| 24 godziny, liczba badan dobowych = 1
Koniec
Uwagi:
1. Rodziny kontroli emisji par — objasnienie szczegdtow.
2. Emisje z rury wydechowej moga by¢ mierzone w trakcie jazdy w ramach badania typu I, ale nie sg one
wykorzystywane w celach ustawodawczych. Ustawodawcze badanie emisji spalin pozostaje odrgbnym bada-
niem.
4.3. Uklady analityczne
4.3.1.  Analizator weglowodorow
4.3.1.1. Atmosfer¢ wewnatrz komory kontroluje si¢ przy uzyciu detektora plomieniowo-jonizacyjnego (FID) weglowo-
doréw. Nalezy pobraé probke gazu w Srodkowym punkcie jednej ze $cian bocznych lub $ciany gérnej komory,
a przeplyw obejsciowy musi by¢ zawrécony do komory, najlepiej do punktu polozonego bezposrednio za
wentylatorem mieszajacym.
4.3.1.2. Czas odpowiedzi analizatora weglowodoréw musi wynosi¢ 90 % calkowitego odczytu wynoszgcego ponizej 1,5

sekundy. Stabilno$¢ analizatora musi by¢ wigksza niz 2 % pelnej skali przy zerze oraz 80 % * 20 % pelnej skali

przez okres pigtnastominutowy dla wszystkich zakreséw dzialania.
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4.3.1.3. Powtarzalno§¢ analizatora wyrazona jako jedno odchylenie standardowe musi by¢ wigksza niz 1 % pelnego
odchylenia przy zerze oraz 80 % = 20 % pelnej skali na wszystkich stosowanych zakresach.

4.3.1.4. Zakresy dzialania analizatora nalezy dobiera tak, aby uzyska¢ najwigksza rozdzielczo$¢ w trakcie pomiaru,
kalibracji oraz sprawdzania nieszczelnosci.

4.3.2.  Uklad rejestracji danych analizatora weglowodorow

4.3.2.1. Analizator weglowodoréw musi by¢ wyposazony w urzadzenie rejestrujgce wyjsciowy sygnat elektryczny przy
uzyciu rejestratora taSmowego albo innego systemu przetwarzania danych, z czg¢stotliwoscia co najmniej raz na
minute. Charakterystyka robocza ukfadu rejestracyjnego musi by¢ co najmniej réwnowazna zapisywanemu
sygnatowi, a ukfad musi zapewniaé ciagla rejestracje wynikéw. Zapis musi pokazywaé faktyczne wskazanie
poczatku i kofica badania emisji par w wyniku strat oraz dobowego ubytku (w tym poczatek i koniec okreséw
pobierania prébek wraz z czasem, jaki uplynal migdzy rozpoczgciem i zakonczeniem kazdego badania).

4.4. Ogrzewanie zbiornika paliwa (dotyczy jedynie opcji obcigzenia pochlaniacza paliwem)

4.4.1.  Paliwo w zbiorniku (zbiornikach) paliwa nalezy podgrza¢ za pomoca regulowanego Zrédla ciepla; na przyktad
poduszki elektrycznej o mocy 2 000 W. Uklad ogrzewania musi rownomiernie doprowadza¢ ciepto do $cian
zbiornika ponizej poziomu paliwa, tak aby nie spowodowaé miejscowego przegrzania paliwa. Nie wolno
podgrzewaé par w zbiorniku powyzej poziomu paliwa.

4.4.2.  Urzadzenie do podgrzewania zbiornika musi umozliwi¢ rownomierne podgrzanie paliwa w zbiorniku o 14 K
od temperatury 289K (16 °C) w ciagu 60 minut, z czujnikiem temperatury w polozeniu okreslonym
w pkt 5.1.1 ponizej. Podczas procesu ogrzewania zbiornika uklad ogrzewania musi umozliwial kontrole
temperatury paliwa z dokladnoscig do £ 1,5 K pozadanej temperatury.

4.5. Zapis temperatury

4.5.1.  Temperature w komorze zapisuje si¢ w dwoéch punktach za pomocy czujnikéw temperatury polgczonych
w taki sposdb, by wykazywaly Srednig warto§¢. Punkty pomiaru s3 przesunigte o okoto 0,1 m w glagb komory
od srodkowej linii pionowej kazdej ze $cian bocznych i znajduja si¢ na wysokosci 0,9 £ 0,2 m.

45.2. W przypadku opcji obcigzenia pochlaniacza paliwem (pkt 5.1.5 ponizej) temperature zbiornikdéw paliwa
rejestruje sie za pomocg czujnika umieszczonego w zbiorniku paliwa, jak to opisano w pkt 5.1.1 ponizej.

4.5.3.  Przez caly czas trwania pomiaréw emisji par nalezy rejestrowal temperaturg lub wprowadza¢ dane do systemu
przetwarzania danych z czestotliwoicia co najmniej raz na minute.

4.5.4.  Dokladno$¢ ukladu zapisu temperatury musi wynosi¢ * 1,0 K, a rozdzielczo$¢ pomiaru temperatury musi
wynosi¢ + 0,4 K.

4.5.5.  Rozdzielczo$¢ pomiaru czasu przez uklad zapisu lub system przetwarzania danych musi wynosi¢ + 15 sekund.
4.6. Zapis ci$nienia
4.6.1.  Przez caly czas pomiar6w emisji par nalezy zapisywa¢ réznice Ap migdzy ci$nieniem atmosferycznym w strefie

badania a ci$nieniem wewnatrz komory lub wprowadza¢ ja do systemu przetwarzania danych z czestotliwoscig
CO najmniej raz na minute.

4.6.2.  Dokladno$¢ ukladu zapisu ci$nienia musi wynosi¢ + 2 kPa, a rozdzielczo$¢ pomiaru ci$nienia musi wynosi¢
+ 0,2 kPa.

4.6.3.  Rozdzielczo$¢ pomiaru czasu w ukladzie zapisu lub systemie przetwarzania danych musi wynosi¢ + 15 sekund.

4.7. Wentylatory

4.7.1.  Zastosowanie jednego lub wiekszej liczby wentylatoréw lub dmuchaw przy otwartych drzwiach komory

powinno umozliwia¢ obnizenie stezenia weglowodoréw w komorze do poziomu zawartosci weglowodorow
W otoczeniu.

4.7.2.  Komora musi by¢ wyposazona w jeden lub wiekszg liczbe wentylatoréw lub dmuchaw o wydajnosci 0,1 do
0,5 m/min, umozliwiajacych dokladne wymieszanie powietrza w komorze. W trakcie pomiaréw nalezy
zapewni¢ warunki stalej temperatury i stezenia weglowodoréw w komorze. Pojazd umieszczony w komorze
nie moze by¢ wystawiony na bezpo$rednie dziatanie strumienia powietrza wytwarzanego przez wentylatory lub
dmuchawy.
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4.8.
4.8.1.

4.8.2.

4.9.
4.9.1.

5.1.3.1.

5.1.3.2.

5.1.3.3.

5.1.3.4.

5.1.3.5.

Gazy

Do celow kalibracji i pomiaréw dostgpne musza by¢ nastgpujace czyste gazy:
oczyszczone powietrze syntetyczne: (czysto$¢ < 1 ppm réwnowaznika Ci:

< 1 ppm CO, < 400 ppm CO,, < 0,1 ppm NO);

zawarto$¢ tlenu migdzy 18 % a 21 % objetosciowych;

paliwo gazowe do analizatora weglowodoréw: (zawiera 40 % * 2 % wodoru, pozostata czgs¢ to hel, mniej niz
1 ppm C; w przeliczeniu na weglowodory, mniej niz 400 ppm CO,),

Propan (C3Hg): czysto$¢ co najmniej 99,5 %,

butan (C4H;): czysto$¢ co najmniej 98 %,

azot (N,): czysto$¢ co najmniej 98 %.

Do kalibracji i ustawiania zakresu musza by¢ dostgpne gazy zawierajace mieszaning propanu (C3;Hg) oraz
oczyszczonego powietrza syntetycznego. Rzeczywista warto$¢ stezenia gazu kalibracyjnego musi miesci¢ sig
w granicach * 2 % zadeklarowanych danych. Dokladno$¢ rozrzedzenia gazow uzyskanego za pomoca rozdzie-
lacza gazu musi mieSci¢ si¢ w granicach + 2 % rzeczywistej wartosci. Stezenia opisane w dodatku 1 mozna

réwniez otrzymad, stosujac rozdzielacz gazu, w ktérym jako gazu rozrzedzajacego uzywa si¢ syntetycznego
powietrza.

Wyposazenie dodatkowe

Pomiar wilgotnosci bezwzglednej w strefie badania musi by¢ wykonany z dokladnoscia do + 5 %.

PROCEDURA BADANIA
Przygotowanie do badania

Przed wykonaniem badania pojazd zostaje przygotowywany pod wzgledem mechanicznym w nastepujacy
sposob:

a) uklad wydechowy pojazdu nie moze wykazywa¢ zadnych nieszczelnosci;

b) przed badaniem pojazd nalezy wyczysci¢ przy uzyciu pary;

¢) w przypadku opcji obcigzenia pochlaniacza paliwem (pkt 5.1.5 ponizej) zbiornik paliwa pojazdu musi by¢
wyposazony w czujnik temperatury mierzacy temperature w Srodkowej czesci paliwa zawartego w zbiorniku

paliwa wypelnionym w 40 % swojej pojemnosci;

d) w ukladzie paliwowym moze by¢ zainstalowane dodatkowe wyposazenie, umozliwiajace calkowite opréz-
nienie zbiornika paliwa. W tym celu nie ma potrzeby dokonywania modyfikacji konstrukcji zbiornika;

e) producent moze zaproponowaé¢ metode badawczg w celu uwzglednienia ubytku weglowodoréw w wyniku
odparowania, pochodzacego jedynie z ukladu paliwowego pojazdu.

Pojazd wprowadza si¢ do strefy badania, w ktérej temperatura otoczenia wynosi miedzy 293 a 303 K (20
a 30 °C).

Nalezy sprawdzi¢ starzenie pochfaniacza. Mozna to wykonaé, wykazujac, ze zgromadzil on mas¢ odpowiada-
jaca przebiegowi co najmniej 3 000 km. Jezeli jest to niemozliwe, stosuje si¢ okreslona ponizej procedurg.

W przypadku ukladu wielu pochtaniaczy kazdy pochlaniacz musi by¢ poddany odrgbnej procedurze.

Z pojazdu usuwa si¢ pochlaniacz. Na tym etapie procedury nalezy zachowaé szczegdlng ostroznosé, aby nie
uszkodzi¢ podzespoléw ani nie naruszy¢ integralnosci ukladu paliwowego.

Nalezy sprawdzi¢ wage pochlaniacza.

Pochlaniacz przylacza si¢ do zbiornika paliwa, ewentualnie do zewnetrznego zbiornika, wypelnionego paliwem
wzorcowym w 40 % swojej pojemnosci.

Temperatura paliwa w zbiorniku paliwa musi wynosi¢ miedzy 283 K a 287 K (10 a 14 °C).

(Zewngtrzny) zbiornik paliwa podgrzewa si¢ do temperatury 288 K-318 K (15-45 °C) (wzrost o 1°C co 9
minut).
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5.1.3.6. Jezeli w pochfaniaczu nastapi przebicie, zanim temperatura osiagnie 318 K (45 °C), nalezy odlgczy¢ 7rédio
ciepla. Nastepnie wazy si¢ pochlaniacz. Jesli w pochlaniaczu nie nastgpito przebicie podczas ogrzewania do
318K (45 °C), nalezy powtérzy¢ procedure opisang w pkt 5.1.3.3 powyzej az do osiggniecia tego stanu.

5.1.3.7. Przebicie mozna sprawdzi¢ w sposéb opisany w pkt 5.1.5 i 5.1.6 niniejszego zalgcznika lub za pomoca innej
metody prébkowania i analizy pozwalajacej wykry¢ emisj¢ weglowodoréw z pochlaniacza w momencie,
w ktérym nastgpi przebicie.

5.1.3.8. Pochlaniacz musi by¢ przedmuchany powietrzem laboratoryjnym o szybkosci przeptywu 25 £ 5 litréw na
minut¢ az do uzyskania trzystukrotnej wymiany objetosci wypelnienia.

5.1.3.9. Nalezy sprawdzi¢ wage pochlaniacza.

5.1.3.10. Etapy procedury opisane w pkt 5.1.3.4-5.1.3.9 musza by¢ powtdrzone dziewigé razy. Badanie mozna zakon-
czy¢ wezesniej po co najmniej trzech cyklach starzenia sig, jesli waga pochlaniacza po ostatnim cyklu ustabi-
lizuje sig.

5.1.3.11. Pochlaniacz emisji par przylacza si¢ ponownie i pojazd przywraca si¢ do normalnych warunkéw uzytkowania.

5.1.4. Do wstepnego przygotowania pochlaniacza nalezy zastosowaé jedna z metod opisanych w pkt 5.1.5 i 5.1.6.
W przypadku pojazdéw z wieloma pochlaniaczami kazdy pochtaniacz musi by¢ przygotowany osobno.

5.1.4.1. W celu stwierdzenia przebicia dokonuje si¢ pomiaréw emisji pochlaniacza.

Przebicie w tym przypadku okresla si¢ jako moment, w ktérym faczna ilo§¢ wyemitowanych weglowodoréw
jest réwna 2 gramom.

5.1.4.2. Przebicie mozna sprawdzié, stosujagc komore pomiaru emisji par, co opisano odpowiednio w pkt 5.1.5 i 5.1.6.
Przebicie mozna réwniez ewentualnie okreslié, stosujac pomocniczy pochlaniacz par podtaczony do ukladu za
pochlaniaczem zamontowanym w pojezdzie. Przed obcigzeniem pochlaniacz pomocniczy musi by¢ dokladnie
przedmuchany suchym powietrzem.

5.1.4.3. Komora pomiarowa musi by¢ przedmuchiwana przez kilka minut bezposrednio przed badaniem az do osiag-
nigcia stabilnego otoczenia. W tym czasie musi by¢ wlaczony wentylator (lub wentylatory) mieszajacy
powietrza komory.

Bezposrednio przed badaniem nalezy wyzerowaé analizator weglowodoréw i ustawi¢ jego zakres.

5.1.5.  Obcigzenie pochtaniacza metoda powtarzanego podgrzewania w celu podwyzszenia temperatury az do uzys-
kania przebicia

5.1.5.1. Zbiorniki paliwa pojazdu opréznia si¢ przez spusty zbiornika paliwa. Nalezy t¢ czynno$¢ wykonaé w taki
sposob, aby nie przedmuchaé lub nie obciazy¢é w sposob nieprawidlowy urzadzeri kontroli emisji par zamon-
towanych w pojezdzie. W tym celu wystarczy zazwyczaj odkreci¢ korek spustu paliwa.

5.1.5.2. Zbiorniki paliwa napelnia si¢ ponownie paliwem badawczym o temperaturze miedzy 283K a 287K
(10-14 °C) do poziomu 40 % + 2 % normalnej pojemnosci zbiornika. Na tym etapie nalezy zakreci¢ korek
spustu paliwa.

5.1.5.3. W ciagu godziny od napelnienia zbiornika pojazd z wylaczonym silnikiem musi by¢ umieszczony w komorze
pomiaru emisji par. Do ukladu pomiaru temperatury przylacza si¢ czujnik temperatury zbiornika paliwa.
Zrédlo ciepla musi by¢ ustawione we whasciwy sposob wzgledem zbiornikéw paliwa i przytaczone do regu-
latora temperatury. Zrédlo ciepla okreslono w pkt 4.4 powyzej. W przypadku pojazdow wyposazonych
w wigcej niz jeden zbiornik paliwa nalezy podgrzewaé wszystkie zbiorniki w taki sam sposéb, jak opisano
ponizej. Temperatura w zbiornikach musi by¢ taka sama z dokladnoscig do + 1,5 K.

5.1.5.4. Paliwo mozna sztucznie podgrza¢ do dobowej temperatury wyjsciowej 293 K (20 °C) = 1 K.

5.1.5.5. W momencie, w ktorym temperatura paliwa osiggnie co najmniej 292 K (19 °C), nalezy natychmiast wykona¢
nastepujace czynnosci: nalezy wylaczy¢ dmuchawe, zamkna¢ i uszczelni¢ drzwi komory i rozpoczaé pomiar
stezenia weglowodoréw w komorze.

5.1.5.6. Gdy temperatura paliwa w zbiorniku osiagnie 293 K (20 °C), nastepuje liniowy przyrost ciepta o 15K (15 °Q).
Paliwo musi by¢ podgrzane w taki sposdb, aby jego temperatura w czasie podgrzewania odpowiadata ponizszej
funkeji z dokladnoscig do + 1,5 K. Dokonuje si¢ zapisu czasu przyrostu ciepla oraz wzrostu temperatury.
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5.4.
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=T, + 02333t

T

gdzie:

—
1}

. = wymagana temperatura (K),

—
1}

, = temperatura poczatkowa (K),

-
1]

czas od poczatku przyrostu ciepta zbiornika, w minutach.

Gdy tylko nastapi przebicie lub gdy temperatura paliwa osiggnie 308 K (35 °C), w zaleznosci od tego, co
nastapi weze$niej, wylacza si¢ zrodlo ciepla, rozszczelnia i otwiera si¢ drzwi komory i odkreca korek wlewu
paliwa. Jezeli przebicie nie wystgpito do czasu osiggnigcia temperatury paliwa 308 K (35 °C), usuwa si¢ Zrodlo
ciepla z pojazdu, pojazd usuwa si¢ z komory pomiaru emisji par oraz powtarza si¢ calg procedure opisang
w pkt 5.1.7 ponizej az do wystapienia przebicia.

Obcigzanie butanem do uzyskania przebicia

Jezeli komore uzywa si¢ do ustalenia przebicia (zob. pkt 5.1.4.2 powyzej), nalezy umieici¢ pojazd
z wylaczonym silnikiem w komorze pomiaru emisji par.

Nalezy przygotowaé pochlaniacz emisji par do operacji obcigzania pochtaniacza. Nie wolno usuwaé pochla-
niacza z pojazdu, chyba ze w normalnym polozeniu dostep do niego jest ograniczony do tego stopnia, ze
obcigzenie mozna praktycznie osiaggnagé jedynie w wyniku usunigcia go z pojazdu. Na tym etapie procedury
nalezy zachowac szczegdlng ostroznosé, aby nie uszkodzi¢ podzespoldéw ani nie naruszy¢ integralnosci ukladu
paliwowego.

Pochlaniacz obcigza si¢ mieszaning zlozong z 50 % objetoSciowych butanu i 50 % objetoSciowych azotu
z natgzeniem przeplywu 40 graméw butanu na godzing.

Gdy tylko w pochlaniaczu nastapi przebicie, nalezy wylaczy¢ Zrédlo par.
Nastepnie podlacza si¢ ponownie pochlaniacz emisji par i przywraca pojazd do normalnego stanu uzytkowania.

Opréznianie i ponowne napehianie zbiornika paliwa

Zbiorniki paliwa pojazdu opréznia si¢ przez spusty zbiornika paliwa. Nalezy t¢ czynno$¢ wykonaé w taki
sposéb, aby nie przedmuchaé lub nie obcigzyé w sposéb nieprawidtowy urzadzen kontroli emisji par zamon-
towanych w pojezdzie. W tym celu wystarczy zazwyczaj odkreci¢ korek spustu paliwa.

Zbiorniki paliwa napelnia si¢ ponownie paliwem badawczym o temperaturze miedzy 291 + 8 K (18 £ 8 °C) do
40 % * 2 % normalnej pojemnosci zbiornika. Na tym etapie nalezy zakreci¢ korek spustu paliwa.

Jazda wstepna

W ciggu jednej godziny od zakoficzenia procesu obcigzania pochfaniacza zgodnie z pkt 5.1.5 lub 5.1.6
umieszcza si¢ pojazd na hamowni podwoziowej i przeprowadza cze§¢ 1 i czg§¢ II cyklu jazdy w ramach
badania typu I, tak jak to zostalo opisane w zalaczniku 4a. Podczas tej operacji nie pobiera si¢ probek emisji
spalin.

Stabilizacja temperatury

W ciggu pigciu minut od zakonczenia czynnosci jazdy wstepnej okreslonej w pkt 5.2.1 powyzej pokrywa
komory silnika musi by¢ catkowicie zamknigta, a pojazd usunigty z hamowni i zaparkowany w strefie stabi-
lizacji temperatury. Pojazd pozostaje zaparkowany w tej strefie przez minimum 12 godzin, a maksymalnie
przez 36 godzin. Pod koniec tego okresu temperatura oleju silnikowego oraz plynu chlodniczego musi
osiagna¢ temperature panujaca w strefie lub réznigca si¢ od niej o £ 3 K.

Badanie na hamowni

Po zakoriczeniu okresu stabilizacji temperatury pojazd przechodzi kompletne badanie typu 1, opisane
w zalgczniku 4a (badanie jazdy miejskiej i pozamiejskiej po rozruchu w stanie zimnym). Nastepnie wylacza
sie silnik. Podczas tej operacji mozna pobraé prébki emisji spalin, ale nie nalezy wykorzystywaé wynikow
badania w celu uzyskania homologacji typu dotyczacej emisji spalin.

W ciggu dwéch minut od zakoriczenia jazdy w ramach badania typu I, opisanej w pkt 5.4.1 powyzej, pojazd
przechodzi dalszg jazde wstepna skladajaca si¢ z jednego miejskiego cyklu badania (rozruch w stanie cieptym)
w ramach badania typu 1. Nastepnie ponownie wylacza si¢ silnik. Podczas tej czynnosci nie trzeba pobieraé
prébek emisji spalin.
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5.5.

5.6.

5.6.1.

5.7.

5.7.1.

Badanie strat z parowania

Przed ukoriczeniem przejazdu badawczego komora pomiarowa musi by¢ przedmuchiwana przez kilka minut
az do uzyskania stabilnego tla weglowodoréw. W tym czasie musza by¢ réwniez wilaczone wentylatory
mieszajace komory.

Bezpos$rednio przed badaniem nalezy wyzerowaé analizator weglowodoréw i ustawi¢ jego zakres.

Pod koniec cyklu jazdy pokrywa komory silnika musi by¢ catkowicie zamknieta, a wszystkie polaczenia miedzy
pojazdem a stanowiskiem diagnostycznym odlaczone. Nastepnie podjezdza si¢ pojazdem do komory pomia-
rowej, uzywajac w minimalnym stopniu pedatu przyspieszenia. Zanim ktdrakolwiek czg$¢ pojazdu znajdzie sig
w komorze pomiarowej, silnik musi zostaé wylaczony. Moment wylaczenia silnika rejestruje si¢ w ukladzie
zapisu danych pomiaru emisji par i rozpoczyna si¢ zapis temperatury. Jezeli okna pojazdu ani klapa bagaznika
nie byly jeszcze otwarte, muszg zostaC otwarte na tym etapie badania.

Pojazd musi by¢ wepchniety lub w inny sposoéb wprowadzony do komory pomiarowej z wylaczonym silni-
kiem.

W ciggu dwéch minut od momentu wylaczeniu silnika oraz w ciggu siedmiu minut od zakonczeniu kondy-
cjonowania zamyka si¢ i hermetyzuje drzwi komory.

Po hermetyzacji komory nast¢puje poczatek okresu réwnomiernego nagrzewania, trwajacego 60 minut + 0,5
minuty. Dokonuje si¢ pomiaru stezenia weglowodoréw, temperatury oraz ci$nienia atmosferycznego w celu
uzyskania wstepnych wynikéw Cye;, P; oraz T; badania z réwnomiernym nagrzewaniem. Wartosci te wyko-
rzystuje si¢ do obliczenia wielkoSci emisji par w sposob podany w pkt 6 ponizej. Podczas szesédziesigciomi-
nutowego okresu réwnomiernego nagrzewania si¢ po wylaczeniu silnika, temperatura otoczenia T nie moze
by¢ nizsza niz 296 K i nie moze przekraczaé 304 K.

Analizator weglowodordw nalezy wyzerowac i ustawi¢ jego zakres bezposrednio przed zakoficzeniem okresu
badania trwajacego 60 minut + 0,5 minuty.

Po zakoficzeniu badania trwajacego 60 minut + 0,5 minuty nalezy dokona¢ pomiaru stezenia weglowodoréw
w komorze. Dokonywany jest réwniez pomiar temperatury i ci$nienia atmosferycznego. Sa to koncowe
odczyty wartosci Cycp, Pr oraz Ty badania strat z parowania po wylaczeniu silnika, uzywane do obliczen
przedstawionych w pkt 6 ponizej.

Stabilizacja temperatury

Badany pojazd nalezy wepchnal lub wprowadzi¢ w inny sposéb bez uzycia silnika do strefy stabilizacji
temperatury i pozostawi¢ w niej przez okres nie krdtszy niz 6 godzin i nie dluzszy niz 36 godzin dzielacy
zakonczenie badania z nagrzewaniem i poczatek badania dobowych emisji par. Przez co najmniej 6 godzin
tego okresu temperatura pojazdu musi by¢ stabilizowana w temperaturze 293 K £ 2K (20 °C £ 2 °C).

Badanie dobowe

Badany pojazd musi przej$¢ jeden cykl badania w temperaturze otoczenia zgodnie z profilem okreslonym
w dodatku 2 przy maksymalnym odchyleniu wynoszacym przez caly czas + 2 K. Przecigtne odchylenie
temperatury od tego profilu, obliczone przy uzyciu wartosci bezwzglednej kazdego odchylenia pomiaru, nie
moze przekroczy¢ 1 K. Temperature otoczenia nalezy mierzy¢ co najmniej raz na minute. Cykl pomiaréw

temperatury rozpoczyna si¢ w momencie, w ktérym czas T, = 0, jak okreslono w pkt 5.7.6 ponizej.

Komora pomiarowa musi by¢ przedmuchiwana przez co najmniej kilka minut bezposrednio przed badaniem
do chwili osiggnigcia stabilnego tla. W tym czasie musza by¢ réwniez wlaczone wentylatory mieszajgce
komory.

Badany pojazd nalezy wprowadzi¢ do komory z wylaczonym silnikiem oraz otwartymi oknami i klapg bagaz-
nika. Wentylatory mieszajace musza by¢ ustawione w taki sposéb, by pod zbiornikiem paliwa badanego
pojazdu utrzymywa¢ minimalna predko$¢ krazenia powietrza wynoszaca 8 km/h.

Bezposrednio przed badaniem nalezy wyzerowa¢ analizator weglowodoréw i ustawi¢ jego zakres.
Drzwi komory nalezy hermetycznie zamknac.

W ciggu 10 minut od hermetycznego zamknigcia drzwi wykonuje si¢ pomiar stgzenia weglowodordw, tempe-
ratury oraz ci$nienia atmosferycznego w uzyskania odczytéw wartosci Cygy, P; oraz T; dla badania dobowego.

Jest to moment, w ktérym czas Ty, = O.

Bezposrednio przed zakoriczeniem badania nalezy wyzerowaé analizator weglowodordw i ustawi¢ jego zakres.
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6.2.

Koniec pobierania prébek emisji nastgpuje po uplywie 24 godzin * 6 minut od rozpoczeciu wstgpnego
pobierania probek, jak okreslono w pkt 5.7.6 powyzej. Rejestruje si¢ czas, jaki uplynal. Wykonuje si¢ pomiar
stezenia weglowodordw, temperatury oraz ci$nienia atmosferycznego w celu uzyskania odczytéw koficowych
warto$ci Cycp Pp oraz Ty dla badania dobowego w celu wykonania obliczen przedstawionych w pkt 6.
Czynno$¢ ta koficzy procedure badania emisji par.

OBLICZENIA

Badania emisji par opisane w pkt 5 pozwalajg na obliczenie wielkosci emisji weglowodoréw w fazie dobowego
badania emisji oraz badania emisji w fazie rOwnomiernego nagrzewania. Ubytek wskutek parowania w kazdej
z tych faz oblicza si¢, stosujac wartoSci poczatkowe i koficowe stezenia weglowodoréw, temperatury oraz
ci$nienia w komorze i objetos¢ netto komory. Do tego celu stosuje si¢ ponizszy wzor:

Cucr " Pr Cuci P

Myc = kv-10™
HC [ T, T,

J + Mhcout = Muc;i

gdzie:
Myc = masa weglowodoréw w gramach,

Mycou = masa weglowodoréw wydostajacych si¢ z komory, w przypadku komor o stalej objetosci
w badaniach dobowych emisji (w gramach),

Myc; = masa weglowodoréw przedostajacych sie do komory, w przypadku komor o statej objetosci
w badaniach dobowych emisji (w gramach),

Cyc = zmierzone stgzenie weglowodoréw w komorze (ppm w objetosci w przeliczeniu na Cy),

\% = objeto$¢ netto komory w metrach szeSciennych skorygowana o objeto$¢ pojazdu, z otwartymi
oknami i klapg bagaznika. Jezeli objeto$¢ pojazdu nie zostala ustalona, odejmuje si¢ objeto$é
1,42 m’,

T = temperatura otoczenia w komorze, w K,

P = ci$nienie atmosferyczne w kPa,

H/C = stosunek wodoru do wegla,

k = 1,2- (12 + H/C);
gdzie:

[
1

odczyt poczatkowy,

f = odczyt koncowy,

=
A
1}

przyjmuje si¢, Ze wynosi 2,33 dla ubytku w badaniu dobowym,

=
A
I

przyjmuje si¢, Ze wynosi 2,20 dla strat z parowania.

Konicowe wyniki badania

Przyjmuje si¢, ze catkowita wielko§¢ emisji masy weglowodoréw w odniesieniu do danego pojazdu wynosi:

Mioral = Mpr + Mg

gdzie:

Mo = catkowita masa emisji pojazdu (w gramach),

Mp; = masa emisji weglowodoréw w badaniu dobowym (w gramach),

My = masa emisji weglowodordw przy réwnomiernym nagrzewaniu (w gramach).

ZGODNOSC PRODUK(JI

W rutynowym badaniu na kofcu linii produkcyjnej posiadacz homologacji moze wykaza¢ zgodnos¢, pobierajac
probki pojazdéw, ktére spelniaja okreslone ponizej wymagania.
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7.4.2.

7.4.3.

7.4.4.

7.4.4.1.

7.4.4.2.

7.4.4.3.

7.5.

Badanie szczelnosci

Nalezy zamknaé odpowietrzniki ukladu kontroli emisji polaczone z atmosfers.

W ukladzie paliwowym nalezy ustali¢ ci$nienie na poziomie 370 + 10 mm H,O.

Nalezy umozliwi¢ stabilizacje ci$nienia przed odlgczeniem ukladu paliwowego od Zrédia cisnienia.

Po odlaczeniu ukladu paliwowego cinienie nie moze spa$¢ o wigcej niz 50 mm H,0 w ciggu pigciu minut.

Badanie wentylacji

Nalezy zamknaé odpowietrzniki ukladu kontroli emisji polaczone z atmosfers.
W ukladzie paliwowym nalezy ustali¢ ci$nienie na poziomie 370 + 10 mm H,O.
Nalezy umozliwi¢ stabilizacj¢ ci$nienia przed odlaczeniem ukladu paliwowego od Zrddla ci$nienia.

Nalezy przywrocié fabryczny stan otworéw odpowietrznikéw ukltadow kontroli emisji polaczonych
z atmosferg.

Ci$nienie w ukladzie paliwowym musi spa$¢ ponizej 100 mm H,0 w czasie nie krétszym niz 30 sekund, ale
nie dluzszym niz dwie minuty.

Na wniosek producenta dzialania funkcji odpowietrzania mozna dowie$¢ przy pomocy réwnowaznej procedury
alternatywnej. Producent powinien przedstawi¢ okreslong procedur¢ przedstawicielom placéwki technicznej
w trakcie procedury homologacji typu.

Badanie ukladu odpowietrzania

Do wlotu odpowietrzajacego nalezy podlaczy¢ urzadzenie przystosowane do wykrywania przepltywu powietrza
o szybkosci 1,0 litra na minutg i nalezy podiaczy¢ do wlotu odpowietrzajacego zbiornik ci$nieniowy odpo-
wiedniej wielkoSci za poSrednictwem zaworu przelacznikowego, aby uzyskaé nieistotny wplyw na uklad
odpowietrzania, lub alternatywnie:

Producent moze wykorzysta¢ wybrany przez siebie przeplywomierz, o ile jest on akceptowany przez wlasciwy
organ.

Pojazd musi by¢ eksploatowany w sposéb umozliwiajacy wykrycie kazdej konstrukcyjnej wlasciwosci uktadu
odpowietrzania, ktéra moglaby stanowi¢ przeszkode dla ukladu odpowietrzajacego, i odnotowanie takich
okolicznosci.

Podczas pracy silnika w sposob okreslony w pkt 7.4.3 powyzej, przeplyw powietrza nalezy okresli¢:
wlaczajgc urzadzenie wskazane w pkt 7.4.1 powyzej. W ciggu jednej minuty musi by¢ zaobserwowany spadek
ci$nienia z poziomu ci$nienia atmosferycznego do poziomu wskazujacego, ze do ukladu kontroli emisji par

zostal wprowadzony 1,0 litr powietrza; lub

jezeli wykorzystane jest alternatywne urzadzenie pomiaru przeplywu, musi istnie¢ mozliwo$¢ odczytu prze-
plywu nie mniejszego niz 1,0 litr na minute.

Na wniosek producenta mozna zastosowaé alternatywng procedur¢ badania przedmuchu, pod warunkiem ze
procedura ta zostala przedstawiona placéwce technicznej i zostala przez nig zatwierdzona w trakcie procedury

homologadji typu.

Wiasciwy organ, ktory udzielit homologacji typu, moze w kazdej chwili zweryfikowaé metody kontroli zgod-
nosci majace zastosowanie do kazdej jednostki produkcyjne;.

Inspektor musi pobraé¢ wystarczajaco duzg prébke z serii.
Inspektor moze zbadaé te pojazdy na mocy pkt 8.2.5 niniejszego regulaminu.

Jezeli wymogi okreslone w pkt 7.5 powyzej nie sa spelnione, wlasciwy organ zapewnia podjecie wszelkich
niezbednych krokéw w celu jak najszybszego ponownego ustanowienia zgodnosci produkdji.
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Dodatek 1

Kalibracja wyposazenia do badania emisji par

1. CZESTOTLIWOSC I METODY KALIBRAC]I

1.1.  Caly sprzet nalezy skalibrowaé przed pierwszym uzyciem, a nastgpnie kazdorazowo w zaleznosci od potrzeb
oraz zawsze w miesiacu poprzedzajacym wykonanie badania do celéw homologacji typu. Metody kalibracji, ktore
nalezy stosowa¢, opisane s3 w niniejszym dodatku.

1.2.  Zwykle nalezy przestrzegaé szeregu temperatur podanych w pierwszej kolejnosci. Alternatywnie mozna zasto-
sowal szereg temperatur podanych w nawiasach kwadratowych.

2. KALIBRACJA KOMORY POMIAROWE]
2.1.  Wstepne okreslenie wewnetrznej objetosci komory
2.1.1. Przed pierwszym uzyciem nalezy ustali¢ wewnetrzng objetos¢ komory w nastgpujacy sposéb.

Dokonuje si¢ dokladnego pomiaru wewnetrznych wymiaréw komory, uwzgledniajac wszelkie nieregularnosci,
takie jak rozporki wzmacniajace. Na podstawie tych pomiaréw ustala si¢ wewngtrzng objeto$¢ komory.

W przypadku komory o zmiennej objetosci nalezy zablokowaé ja w ustalonym polozeniu w czasie, w ktérym
temperatura w komorze odpowiada stalej temperaturze otoczenia 303 K (30 °C) [(302 K (29 °C)]. Wynik obliczen
objetosci nominalnej musi by¢ powtarzalny w granicach = 0,5 % podanej wartosci.

2.1.2. Objetos¢ wewnetrzna netto oblicza sie, odejmujac 1,42 m®> od wewnetrznej objetosci komory. Ewentualnie
zamiast wartosci 1,42 m> mozna odjaé objetos¢ badanego pojazdu z otwartymi oknami i klapg bagaznika.

2.1.3. Komora musi by¢ sprawdzona zgodnie z pkt 2.3 ponizej. Jesli masa propanu nie jest zgodna z wprowadzona
masg z dokladnoscia do + 2 %, wymagane sa dzialania naprawcze.

2.2. Oznaczenie emisji tta komory

Ta czynno$¢ pozwala ustali¢, czy komora nie zawiera zadnych materialéw emitujacych istotne ilosci weglowo-
doréw. Takie badanie kontrolne musi by¢ przeprowadzone z chwila rozpoczecia uzytkowania komory, po
wszelkich  dzialaniach przeprowadzonych w komorze mogacych mie¢ wplyw na emisje tla oraz
z czestotliwo$cig co najmniej raz w roku.

2.2.1. Komory o zmiennej objetosci mozna uzytkowaé w konfiguracji z zablokowanym stalym polozeniem lub bez
blokady, jak opisano w pkt 2.1.1 powyzej. Temperature otoczenia nalezy utrzymywaé na poziomie 308 K + 2 K
(35 £ 2°C) [309K £ 2K (36 + 2°C)] przez caly wspomniany ponizej czterogodzinny okres.

2.2.2. Komory o stalej objetosci musza by¢ uzytkowane z zamknigtymi otworami wlotowymi i wylotowymi. Tempe-
raturg otoczenia nalezy utrzymywac¢ na poziomie 308 K + 2K (35 £ 2°C) [309K + 2K (36 + 2 °C)] przez caly
wspomniany ponizej czterogodzinny okres.

2.2.3. Przed rozpoczgciem czterogodzinnego okresu pobierania prébek tla komora moze by¢ hermetycznie zamknigta,
a wentylatory mieszajace mogg pracowaé przez okres nieprzekraczajacy 12 godzin.

2.2.4. Jezeli jest to wymagane, nalezy przeprowadzi¢ kalibracje analizatora, a nastgpnie wyzerowal i ustawiC zakres.

2.2.5. Komora musi by¢ przedmuchiwana az do osiggniecia stabilnego odczytu zawartosci weglowodoréw
z uruchomionym wentylatorem mieszajacym, o ile nie zostal wlaczony wczesniej.

2.2.6. Nastepnie hermetyzuje si¢ komore i dokonuje pomiaru stgzenia weglowodoréw tha, temperatury oraz ci$nienia
atmosferycznego. Sa to poczatkowe wartosci pomiaru Cygy, P, T, uzyte do obliczenia tta komory.

2.2.7. Komorg pozostawia si¢ w niezakléconym stanie na okres czterech godzin z wiaczonym wentylatorem miesza-
jacym.

2.2.8. Po uplywie tego czasu ten sam analizator zostaje uzyty do pomiaru stezenia weglowodoréw w komorze.
Mierzone sa réwniez temperatura i ci$nienie atmosferyczne. Sg to koncowe wartosci odczytu Cyep Py Tp

2.2.9. Zmiane masy weglowodoréw w komorze w czasie trwania badania oblicza si¢ zgodnie z pkt 2.4 ponizej.
Warto$¢ ta nie moze przekraczaé 0,05 g.
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2.3.  Kalibracja komory i badanie retencji weglowodoréw w komorze

Kalibracja komory oraz badanie retencji weglowodoréw w komorze pozwala na sprawdzenie obliczonej objgtosci
(pkt 2.1 powyzej) oraz pomiar szybkosci przecieku. Szybko$¢ wycieku z komory nalezy okresli¢ po rozpoczeciu
uzytkowania komory i przeprowadzeniu w komorze wszelkich czynnosci, ktére moga naruszy¢ jej integralnos,
a nastgpnie co najmniej raz w miesigcu. Jezeli sze$¢ kolejnych comiesigcznych kontroli retencji wykaze brak
konieczno$ci podejmowania dzialaii naprawczych, po tym okresie szybko$¢ wycieku z komory moze by¢ okre-
$lana raz na kwartal, dopdki nie zajdzie konieczno$¢ podjecia dzialan naprawczych.

2.3.1. Komora musi by¢ przedmuchiwana do osiagnigcia stabilnego stezenia weglowodordéw. Nastepnie wiacza sig
wentylator mieszajgcy, o ile nie zostal jeszcze wlaczony. Przeprowadzane jest zerowanie analizatora wodoru,
a w razie koniecznodci réwniez kalibracja, a nastgpnie ustawienie jego zakresu.

2.3.2. W przypadku komér o zmiennej objetosci komora musi by¢ zablokowana w polozeniu nominalnej objgtosci.
W przypadku komor o stalej objetosci wylot i wlot muszg by¢ zamknigte.

2.3.3. Nastgpnie wlacza si¢ uklad kontroli temperatury otoczenia (o ile jeszcze nie zostal wlaczony) i ustawia na
temperature poczatkowa wynoszaca 308 K (35 °C) [309 K (36 °C)].

2.3.4.  Z chwila ustabilizowania si¢ temperatury komory na poziomie 308 K £ 2K (35 £ 2 °C) [309K £ 2K (36 + 2
°C)], hermetyzuje si¢ komorg oraz dokonuje pomiaru stgzenia weglowodoréw tla, temperatury oraz cisnienia
atmosferycznego. Sg to poczatkowe wartosci odezytu Cyg;, P;, T, uzyte do kalibracji komory.

2.3.5. Do komory wprowadza si¢ okolo 4 graméw propanu. Mase wprowadzonego propanu nalezy zmierzy¢
z dokladnoscig do + 2 % wartosci mierzone;.

2.3.6.  Zawarto$¢ komory musi by¢ pozostawiona do wymieszania na pig¢ minut, a nastgpnie dokonuje si¢ pomiaru
stezenia weglowodordw, temperatury oraz ci$nienia atmosferycznego. Sa to koficowe wartosci pomiaru Cyyep, Pp
T¢ do kalibracji komory, jak réwniez poczatkowe wartoéci odezytu Cyey, Py, T; dla kontroli retencji.

2.3.7. Na podstawie odczytow wykonanych zgodnie z pkt 2.3.4 i 2.3.6 powyzej oraz wzoru podanego w pkt 2.4
ponizej oblicza si¢ mas¢ propanu w komorze. Musi si¢ ona miesci¢ w granicach + 2 % masy propanu zmierzonej
zgodnie z pkt 2.3.5 powyzej.

2.3.8. W przypadku komér o zmiennej objetosci nalezy odblokowaé polozenie komory odpowiadajace objetosci
nominalnej. W przypadku komor o stalej objetosci wylot i wlot musza by¢ otwarte.

2.3.9. Nastepnie w ciggu 15 minut od hermetyzacji komory rozpoczyna si¢ proces cyklicznych zmian temperatury
otoczenia od 308 K (35 °C) do 293K (20 °C) i z powrotem do 308 K (35 °C) [308,6 K (35,6 °C) do 295,2K
(22,2°C), a nastgpnie z powrotem do 308,6 K (35,6 °C)] przez okres dwudziestu czterech godzin, zgodnie
z profilem [profil alternatywny] okreslonym w dodatku 2 do niniejszego zalacznika. (Granice tolerancji okreslono
w pkt 5.7.1 zalgcznika 7).

2.3.10. Po zakonczeniu dwudziestoczterogodzinnego okresu cyklicznych zmian temperatury mierzy i zapisuje sig
konicowe stezenie weglowodoréw, temperatur¢ i ci$nienie atmosferyczne. S3 to koncowe odczyty wartosci
Cycp Pr Ty dla kontroli retencji weglowodorow.

2.3.11. Nastgpnie przy pomocy wzoru podanego w pkt 2.4 ponizej, oblicza si¢ mas¢ weglowodoréw na podstawie
odczytéw dokonanych zgodnie z pkt 2.3.10 i 2.3.6 powyzej. Masa ta nie moze si¢ rozni¢ o wigcej niz 3 % od
masy weglowodoréw otrzymanej zgodnie z pkt 2.3.7 powyzej.

2.4, Obliczenia

Mase netto weglowodoréw wewnatrz komory oblicza si¢ w celu oznaczenia tla weglowodoréw w komorze oraz
szybkosci wycieku. Poczatkowe i koficowe wyniki odczytoéw stezenia weglowodordw, temperatury oraz cinienia
atmosferycznego wykorzystuje si¢ w celu obliczenia zmiany masy zgodnie z podanym ponizej wzorem:

Cucs " Pr Cuci - P

Myc = k-V-107™ [ T T i] + Mac,out = Muci
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Myc = masa weglowodoréw w gramach,

My oue = masa weglowodoréw wydostajacych si¢ z komory, w przypadku komér o stalej objgtosci w badaniu
dobowych emisji (w gramach),

Myc; = masa weglowodoréw przedostajacych si¢ do komory, w przypadku komér o stalej objetosci
w badaniu dobowych emisji (w gramach),

Cyc = koncentracja weglowodoru w komorze (ppm wegla (Uwaga: ppm wegla = ppm propanu x 3)),
\Y% = objeto$¢ komory w metrach szeciennych,

T = temperatura otoczenia w komorze (w K),

P = ci$nienie atmosferyczne (w kPa),

K = 17,6;

gdzie:

i odezyt poczatkowy,
f odczyt konicowy.

3. SPRAWDZANIE ANALIZATORA WEGLOWODOROW FID

3.1.  Optymalizacja odpowiedzi detektora
Analizator FID musi by¢ wyregulowany zgodnie z instrukcjami producenta instrumentu. W celu optymalizacji
odpowiedzi nalezy wykorzystaé propan w powietrzu w najczesciej stosowanym zakresie roboczym.

3.2.  Kalibracja analizatora weglowodoréw

Analizator nalezy kalibrowa¢ za pomocg propanu w powietrzu oraz oczyszczonego powietrza syntetycznego.
Zob. pkt 3.2 dodatku 3 do zalacznika 4a.

Wyznaczy¢ krzywa kalibragji jak okreslono w pkt 4.1-4.5 niniejszego dodatku.

3.3.  Sprawdzenie zaklécen powodowanych obecnoscig tlenu oraz zalecane warto$ci graniczne

Wspolczynnik odpowiedzi (Rf) dla poszczegdlnych rodzajow weglowodoréw jest to stosunek wskazania detek-
tora dla C1 do stezenia gazu w butli, wyrazony w ppm C1. SteZenie gazu wykorzystywanego podczas badania
musi by¢ takie, aby reakcja wynosila okolo 80 % pelnego odchylenia dla zakresu roboczego. Stezenie musi by¢
znane z dokladnoscig do + 2 % w odniesieniu do normy grawimetrycznej wyrazonej objetosciowo. Ponadto butla
z gazem musi by¢ podana wstepnemu kondycjonowaniu przez 24 godziny w temperaturze miedzy 293 K
a 303K (20 °C a 30 °C).

Wspélczynniki odpowiedzi s3 wyznaczane przy przekazaniu analizatora do eksploatacji, a nastepnie w odstepach
czasu odpowiadajacych gtéwnym przegladom. Jako gaz kalibracyjny nalezy wykorzysta¢ propan uzupeliony
oczyszczonym powietrzem tak, aby uzyskaé wspélczynnik odpowiedzi 1,00.

Ponizej podany jest gaz wykorzystywany do badania w celu okreslenia zakldcent powodowanych obecnoscig tlenu
oraz zalecany zakres wspotczynnika odpowiedzi:

propan i azot: 0,95 < Rf < 1,05.

4. KALIBRACJA ANALIZATORA WEGLOWODOROW
Kazdy stosowany zazwyczaj zakres roboczy jest kalibrowany zgodnie z ponizsza procedura:
4.1.  Wyznaczenie krzywej kalibracji za pomoca co najmniej pigciu punktéw Kkalibracyjnych, rozmieszczonych

w sposOb mozliwie rownomierny w zakresie roboczym. Najwyzsze nominalne st¢zenie gazu kalibracyjnego
musi wynosi¢ co najmniej 80 % pelnej skali.

4.2.  Krzywa kalibracyjng oblicza si¢ za pomocg metody najmniejszych kwadratow. Jezeli otrzymany stopiefi wielo-
mianu jest wyzszy niz 3, liczba punktéw kalibracyjnych musi by¢ réwna co najmniej stopniowi wielomianu
plus 2.

4.3.  Krzywa kalibracyjna nie moze si¢ r6zni¢ o wigcej niz 2 % od nominalnej warto$ci kazdego gazu kalibracyjnego.
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4.4.

4.5.

Na podstawie wspotczynnikéw wielomianu wyznaczonego w pkt 3.2 powyzej sporzadza si¢ tabele wskazanych
odczytéw w odniesieniu do rzeczywistego stezenia w przedzialach nie wigkszych niz 1 % pelnej skali. Czynnos¢
te nalezy wykonac dla kazdego skalibrowanego zakresu analizatora. Tabela zawiera tez inne odpowiednie dane,
takie jak:

a) data kalibracji, odczyty zera i zakresu potencjometru (w stosownych przypadkach);
b) skala nominalna;
¢) dane odniesienia kazdego wykorzystanego gazu kalibracyjnego;

d) rzeczywista i wskazana warto$¢ kazdego wykorzystanego gazu kalibracyjnego wraz z réznicami procento-
wymi;
e) rodzaj detektora FID i paliwo;

f) ci$nienie powietrza w detektorze FID.

Jezeli mozna udowodni¢ placéwee technicznej, ze alternatywna technologia (np. komputer, sterowany elektro-
nicznie przelgcznik zakresu itp.) zapewnia réwnowazng dokladno$¢, to mozna zastosowac takie alternatywne
rozwigzania.
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Dodatek 2
Dobowy profil temperatury otoczenigopl)jr;‘); el;alibracji komory oraz badaniu emisji ?lﬁz;nizﬁ?ij?ilz’;w(i‘yprz(éii)ld;?enfz)e;aatlzz n(i)lzioecliler;ifl
dodatek 1, pkt 1.2 oraz 2.3.9
Czas (w godzinach)
Temperatura (°C)) Czas (w godzinach) Temperatura (°C))
Kalibracja Badanie

13 0/24 20 0 35,6
14 1 20,2 1 35,3
15 2 20,5 2 34,5
16 3 21,2 3 33,2
17 4 23,1 4 31,4
18 5 25,1 5 29,7
19 6 27,2 6 28,2
20 7 29,8 7 27,2
21 8 31,8 8 26,1
22 9 33,3 9 25,1
23 10 34,4 10 24,3
24/0 11 35 11 23,7
1 12 34,7 12 23,3
2 13 33,8 13 22,9
3 14 32 14 22,6
4 15 30 15 22,2
5 16 28,4 16 22,5
6 17 26,9 17 24,2
7 18 25,2 18 26,8
8 19 24 19 29,6
9 20 23 20 31,9
10 21 22 21 33,9
11 22 20,8 22 35,1
12 23 20,2 23 3,4
24 35,6
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ZALACZNIK 8

BADANIE TYPU VI

(Sprawdzenie przecigtnej wielkoSci emisji tlenku wegla oraz weglowodoréw w spalinach po rozruchu w stanie zimnym

2.1.

2.1.1.

2.2.

2.2.1.

2.3.

2.3.1.

2.4.

2.4.1.

2.4.2.

2.5.

2.5.1.

2.6.

2.6.1.

3.1.

3.1.1.

w niskiej temperaturze otoczenia)

WPROWADZENIE

Niniejszy zalacznik ma zastosowanie jedynie do pojazdéow z silnikiem o zaplonie iskrowym. W zalgczniku
opisano wymagany sprzet, a takze procedur¢ badania typu VI, okreSlona w pkt 5.3.5 niniejszego regulaminu,
w celu sprawdzenia emisji tlenku wegla oraz weglowodoréw w niskich temperaturach otoczenia. Kwestie poru-
szone w niniejszym regulaminie obejmuja:

(i) wymagania sprzgtowe;
(i) warunki badania;
(ili) wymagania dotyczace procedur i danych badania.

WYPOSAZENIE BADAWCZE
Streszczenie

W niniejszym rozdziale oméwiono sprzet wymagany do badania emisji spalin w silnikach o zaplonie iskrowym
w niskiej temperaturze powietrza. Jezeli nie zostaly zalecone szczeg6lne wymogi dla badania typu VI, niezbedny
sprzet i specyfikacje sa rownowazne z wymogami okreslonymi dla badania typu I w zalgczniku 4a z dodatkami.
W pkt 2.2-2.6 opisano odchylenia majace zastosowanie do badania typu VI przeprowadzanego w niskiej
temperaturze otoczenia.

Hamownia podwoziowa

Zastosowanie majg wymogi dodatku 1 do zalacznika 4a. Hamowni¢ nalezy ustawi¢ tak, aby symulowala prace
pojazdu na drodze w temperaturze 266 K (- 7 °C). Ustawienie takie moze polega¢ na okresleniu profilu sit
obcigzenia na drodze w temperaturze 266 K (-7 °C). Alternatywnie, opér jezdny, okreslony zgodnie
z dodatkiem 7 do zalacznika 4a, mozna skorygowa¢ o 10-procentowe skrécenie czasu biegu bezwladnego
pojazdu. Upowazniona placéwka techniczna moze zatwierdzi¢ zastosowanie innych metod okreslenia oporu
jezdnego.

Do kalibracji hamowni zastosowanie maja przepisy dodatku 1 do zalgcznika 4a.

Uktad pobierania probek

Zastosowanie majg przepisy dodatku 2 i dodatku 3 do zalacznika 4a.

Urzadzenia analityczne
Zastosowanie maja przepisy dodatku 3 do zalacznika 4a, ale jedynie w odniesieniu do badania emisji tlenku
wegla, dwutlenku wegla oraz weglowodordw.

Do kalibracji urzadzen analitycznych zastosowanie maja przepisy zalgcznika 4a.

Gazy
W stosownych przypadkach zastosowanie majg wymogi pkt 3 dodatku 3 do zalgcznika 4a.

Wyposazenie dodatkowe

W odniesieniu do sprzetu stosowanego do pomiaru objgtosci, temperatury, ci$nienia oraz wilgotnosci zastoso-
wanie majg przepisy pkt 4.6 zalacznika 4a.

KOLEJNOSC BADANIA ORAZ PALIWO

Wymagania ogdlne

Pokazana na rysunku 8/1 kolejno$¢ badania przedstawia ctapy, ktore przechodzi badany pojazd poddawany
procedurom badania typu VI. Temperatura otoczenia podczas badania pojazdu musi wynosi¢ przecigtnie 266 K
(-7°C) £ 3K i nie moze by¢ nizsza niz 260 K (- 13 °C) ani wyzsza niz 272 K (- 1 °C).

Temperatura nie moze spa$¢ ponizej 263 K (- 10 °C) i nie moze przekroczy¢ 269 K (- 4 °C) przez okres diuzszy
niz trzy kolejne minuty.
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3.1.2.

3.2.

3.2.1.

3.3.

3.3.1.

Temperatura komory diagnostycznej kontrolowana podczas badania musi by¢ mierzona na wylocie dmuchawy
chtodzacej (ppkt 5.2.1 niniejszego zalacznika). Temperatura otoczenia musi by¢ Srednig arytmetyczng temperatur
komory diagnostycznej mierzonych w stalych odstepach czasowych wynoszacych nie wiecej niz jedng minute.

Procedura badania

Czg$¢ pierwsza — cykl jazdy miejskiej, zgodnie z rysunkiem 1w zalaczniku 4a, sklada si¢ z czterech podsta-

wowych cykli miejskich, ktére razem stanowia calo$¢ czesci pierwszej.

Uruchomienie silnika, rozpoczecie procedury pobierania probek oraz sposéb przeprowadzenia cyklu pierwszego

muszg by¢ zgodne z tabelg 1 oraz rysunkiem 1w zalaczniku 4a.

Przygotowanie do badania

W odniesieniu do badanego pojazdu zastosowanie maja przepisy pkt 3.2 zalacznika 4a. W odniesieniu do
ustawienia na hamowni réwnowaznej masy bezwladnosci zastosowanie maja przepisy pkt 6.2.1 zalgcznika 4a.

Rysunek 8/1

Procedura badania w niskiej temperaturze otoczenia

START

W razie potrzeby oprézni¢ zbiornik
z paliwa i napelni¢ ponownie

Przygotowanie wstepne pkt 4

pkt

Parowanie zimnego silnika w
temperaturze otoczenia

4.3.2

Dwie opcje

Wymuszone chlodzenie
pkt 4.3.3

Parowanie zi

min.

mnego silnika

1h

Badanie emisji zanieczyszczen w
niskiej temperaturze 266 K 3 K

pkt 5.3

KONIEC

—— 12-36h
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3.4. Paliwo uzyte w badaniu

3.4.1. Paliwo uzyte w badaniu musi by¢ zgodne ze specyfikacja okreslong w pkt 2 zalacznika 10.

4. WSTEPNE PRZYGOTOWANIE POJAZDU
4.1. Streszczenie

41.1. W celu zapewnienia powtarzalnodci badai emisji badane pojazdy musza by¢ przygotowane w jednolity sposob.
Przygotowanie przed wykonaniem badania emisji zgodnie z pkt 4.3 polega na jezdzie przygotowawczej na
hamowni, po ktdrej nastepuje okres stabilizacji temperatury pojazdu.

4.2. Przygotowanie wstepne

4.2.1. Zbiorniki paliwa nalezy napelni¢ okreSlonym paliwem uzywanym w badaniu. Jesli paliwo znajdujace si¢
w zbiorniku paliwa nie spelnia wymogéw zawartych w pkt 3.4.1 powyzej, przed napelieniem zbiornika
znajdujace si¢ w nim paliwo musi zosta¢ spuszczone. Paliwo uzyte w badaniu musi mie¢ temperaturg nizsza
lub réwng 289 K (+ 16 °C). Do przeprowadzenia opisanych wyzej czynnosci nie nalezy nadmiernie przedmu-
chiwa¢ ani obcigza¢ ukladu kontroli emisji par.

4.2.2. Pojazd wprowadza si¢ do komory badania i umieszcza na hamowni podwoziowej.

4.2.3.  Wstepne przygotowanie sktada si¢ z jednego petnego cyklu jazdy obejmujacego cz¢$¢ pierwsza i druga, zgodnie
z tabelami 1 i 2 oraz rysunkiem 1 zalgcznika 4a. Na wniosek producenta pojazdy z silnikiem o zaptonie
iskrowym moga by¢ przygotowywane wstepnie w ramach cyklu jazdy czesci pierwszej i drugiej.

4.2.4. Podczas przygotowywania wstepnego temperatura w komorze badan musi si¢ utrzymywaé na stosunkowo
stalym poziomie i nie moze przekracza¢ 303 K (30 °C).

4.2.5. Cisnienie w oponach két napedzajacych musi mie¢ warto$¢ okre§long w pkt 6.2.3 zalacznika 4a.
4.2.6. W ciagu dziesieciu minut od zakonczenia przygotowania wstgpnego nalezy wylaczy¢ silnik.

4.2.7. Na wniosek producenta oraz za zgoda upowaznionej placéwki technicznej w wyjatkowych przypadkach dozwo-
lone jest przeprowadzenie dodatkowego przygotowania wstepnego. Upowazniona placowka techniczna moze
réwniez zadecydowaé o przeprowadzeniu dodatkowego przygotowania wstepnego. Dodatkowe przygotowanie
wstepne sklada si¢ z co najmniej jednego harmonogramu jazdy w ramach czesci pierwszej cyklu, jak okreslono
w tabeli 1 i rysunku 1w zalgczniku 4a. Zakres takiego dodatkowego przygotowania wstepnego musi byé
odnotowany w sprawozdaniu z badania.

4.3.  Metody stabilizacji temperatury

4.3.1. W celu uzyskania stabilnego stanu pojazdu przed wykonaniem badania emisji nalezy zastosowa¢ wybrang przez
producenta jedng z ponizszych metod.

4.3.2. Metoda standardowa

Pojazd pozostawia si¢ na okres nie krétszy niz 12 godzin i nie dluzszy niz 36 godzin przed badaniem emisji
spalin w niskiej temperaturze otoczenia. Temperatura otoczenia (wskazywana przez suchy termometr) w tym
czasie musi wynosi¢ $rednio:

266 K (-7 °C) £ 3 K w ciagu kazdej godziny badania i nie moze by¢ nizsza niz 260 K (- 13 °C) ani wyzsza niz
272K (-1°C). Ponadto temperatura nie moze spa$¢ ponizej 263 K (- 10 °C) i nie moze przekroczy¢ 269 K
(- 4 °C) przez okres dluzszy niz trzy kolejne minuty.

4.3.3. Metoda wymuszona
Przed wykonaniem badania emisji spalin w niskiej temperaturze otoczenia pojazd nalezy pozostawi¢ na okres
nie dluzszy niz 36 godzin.

4.3.3.1. W tym czasie pojazd nie moze przebywal w temperaturze otoczenia przekraczajacej 303 K (30 °C).

4.3.3.2. Chlodzenie pojazdu mozna uzyska¢ poprzez wymuszone schlodzenie pojazdu do temperatury badania. Jesli
chlodzenie jest wzmocnione za pomoca wentylatoréw, nalezy je ustawi¢ w polozeniu pionowym tak, aby
osiagna¢ maksymalne chlodzenie mechanizmu napedowego oraz silnika, a nie gléwnie miski olejowej. Nie
nalezy umieszczaé wentylatoréw pod pojazdem.

4.3.3.3. Temperatur¢ otoczenia nalezy kontrolowal §ciSle dopiero po ochlodzeniu pojazdu do temperatury 266 K
(-7°C) £ 2K ustalonej na podstawie temperatury reprezentatywnej objetosci oleju.
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Temperatura reprezentatywnej objetosci oleju jest temperaturg oleju mierzong w poblizu §rodka miski olejowej,
a nie na powierzchni oleju czy na dnie miski. W przypadku kontroli co najmniej dwoch réznych punktow
w objetosci oleju wszystkie one musza spelnia¢ odpowiednie wymogi pod wzgledem temperatury.

4.3.3.4. Po schiodzeniu pojazdu do 266 K (-7 °C) + 2 K pojazd musi by¢ pozostawiony co najmniej na jedng godzine
przed wykonaniem badania emisji spalin w niskiej temperaturze otoczenia. W tym czasie temperatura otoczenia
(wskazywana przez suchy termometr) musi wynosi¢ §rednio 266 K (-7 °C) + 3K i nie moze by¢ nizsza niz
260K (-13°C) ani wyzsza niz 272K (-1 °C).

Ponadto temperatura nie moze spa$¢ ponizej 263 K (- 10 °C) ani przekroczy¢ 269 K (- 4 °C) przez okres dtuzszy
niz kolejne trzy minuty.

4.3.4. Jesli pojazd osiagnie stan stabilny w temperaturze 266 K (- 7 °C) w osobnej strefie i zostanie przemieszczony do
komory diagnostycznej przez strefe ciepla, nalezy ustabilizowad jego temperature w komorze diagnostycznej
przez okres czasu co najmniej szeSciokrotnie dluzszy niz czas przebywania w wyzszej temperaturze. W tym
czasie temperatura otoczenia (wskazywana przez suchy termometr) musi wynosi¢ srednio 266 K (-7 °C) + 3K
oraz nie moze by¢ nizsza niz 260 K (- 13 °C) ani wyzsza niz 272K (-1 °C).

Ponadto temperatura nie moze spas¢ ponizej 263 K (- 10 °C) ani przekroczy¢ 269 K (- 4 °C) przez okres dtuzszy
niz kolejne trzy minuty.

5. PROCEDURA BADANIA NA HAMOWNI
5.1. Streszczenie

5.1.1.  Pobieranie prébek emisji odbywa si¢ podczas procedury badania sktadajacej si¢ z cyklu czedci pierwszej (tabela 1
i rysunek 1 w zalgczniku 4a). Rozruch silnika, bezposrednie pobranie prébek, praca cyklu czesci pierwszej oraz
wylaczenie silnika stanowia calo$¢ badania w niskiej temperaturze otoczenia trwajacego lacznie 780 sekund.
Spaliny z rury wydechowej rozrzedza si¢ powietrzem otoczenia i pobiera si¢ do analizy probke w stalej
proporcji. Spaliny zgromadzone w worku analizuje si¢ pod wzgledem zawartosci weglowodoréw, tlenku
wegla oraz dwutlenku wegla. Pobrang réwnolegle probke powietrza uzytego do rozrzedzenia analizuje si¢
w podobny sposéb pod wzgledem zawartosci tlenku wegla, weglowodoréw oraz dwutlenku wegla.

5.2. Dziatanie hamowni
5.2.1. Wentylator chlodzacy

5.2.1.1. Wentylator chlodzacy ustawia si¢ w taki sposdb, aby powietrze chtodzace bylo odpowiednio skierowane na
chlodnice (chtodzenie wodg) lub na wlot powietrza (chtodzenie powietrzem) oraz na pojazd.

5.2.1.2. W przypadku pojazdéw z silnikiem umieszczonym z przodu dmuchawa musi by¢ ustawiona przed pojazdem,
w odleglosci do 300 mm. W przypadku pojazdéw z silnikiem umieszczonym z tylu lub, gdy powyzsze usta-
wienie jest niewykonalne, wentylator chtodzacy nalezy ustawi¢ w taki sposéb, aby doprowadzi¢ ilo$¢ powietrza
wystarczajaca do ochlodzenia pojazdu.

5.2.1.3. Predko$¢ powietrza wytwarzana przez wentylator musi by¢ taka, aby przy zakresie dziatania od 10 km/h do co
najmniej 50 km/h predkos¢ liniowa powietrza na wylocie wentylatora wynosita + 5 km/h odpowiedniej pred-
kosci rolek. Ostatecznie dobrane warunki pracy dmuchawy musza by¢ nastepujace:

(i) powierzchnia: co najmniej 0,2 m%
(i) wysokos¢ dolnej krawedzi nad podiozem: okolo 20 cm.

Alternatywnie predko$¢ powietrza z dmuchawy musi wynosi¢ co najmniej 6 m/s (21,6 km/h). Na wniosek
producenta w odniesieniu do okreslonych pojazdéw (np. polcigzaréwek, pojazdéw poruszajacych si¢ poza
drogami publicznymi) mozna zmodyfikowaé wysoko§¢ potozenia dmuchawy.

5.2.1.4. Nalezy zastosowaé predko$¢ pojazdu zmierzong na podstawie predkosci obrotéw rolek hamowni (pkt 1.2.6
dodatku 1 do zalacznika 4a).

5.2.3. W razie potrzeby mozna wykona¢ wstepne cykle diagnostyczne w celu okreslenia najlepszego sposobu urucha-
miania ukladéw sterowania przyspieszeniem i hamowaniem, tak aby osiggna¢ cykl przypominajacy teoretyczny
cykl mieszczacy si¢ w zaleconych granicach lub, aby umozliwi¢ regulacje ukladu pobierania probek. Jazde taka
nalezy przeprowadzi¢ przed etapem ,START” przedstawionym na rysunku 8/1.

5.2.4.  Wilgotno$¢ powietrza musi by¢ utrzymywana na wystarczajaco niskim poziomie, aby unikna¢ skraplania si¢
pary wodnej na rolkach hamowni.

5.2.5. Hamownia musi by¢ dokladnie rozgrzana zgodnie z zaleceniami producenta hamowni i procedurami lub
metodami kontroli pozwalajacymi utrzymaé stabilno$¢ resztkowej mocy ciernej.
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5.2.6. Czas migdzy rozgrzaniem hamowni a rozpoczeciem badania emisji nie moze by¢ dluzszy niz 10 minut, jesli
ozyska dynamometru nie sg podgrzewane niezaleznie. Jesli tozyska hamowni sa podgrzewane niezaleznie,
badanie emisji musi si¢ zacza¢ nie pdzniej niz 20 minut po rozgrzaniu dynamometru.

5.2.7. Jedli moc hamowni trzeba regulowal recznie, nalezy to zrobi¢ w ciagu godziny poprzedzajacej faz¢ badania
emisji spalin. Do ustawienia hamowni nie wolno uzywaé badanego pojazdu. Hamowni¢ wyposazong
W automatyczng wstepna regulacje ustawien mocy mozna nastawi¢ w dowolnym czasie przed rozpoczeciem
badania emisji.

5.2.8. Zanim bedzie mozna rozpocza¢ program jazdy w ramach badania emisji spalin, temperatura komory diagno-
stycznej mierzona w strumieniu powietrza dmuchawy chlodzacej znajdujacej si¢ w maksymalnej odlegtosci
1,5 m od pojazdu musi wynosi¢ 266 K (-7 °C) + 2 °C.

5.2.9. Podczas pracy pojazdu urzadzenia grzewcze oraz odszraniajgce muszg by¢ wylaczone.
5.2.10. Zapisuje si¢ catkowitg droge przejechana przez pojazd lub liczbe obrotéw rolek.

5.2.11. Pojazd z napedem na cztery kola musi by¢ badany w trybie pracy z napedem na dwa kota. Obliczenie catkowitej
sity obciazenia na drodze do ustawienia hamowni wykonuje si¢ podczas pracy pojazdu w jego podstawowym

trybie jazdy.

5.3.  Wykonanie badania

5.3.1. Przepisy pkt 6.4 zalacznika 4a, z wylgczeniem pkt 6.4.1.2, majg zastosowanie do uruchomienia silnika, prze-
prowadzania badania oraz pobierania probek zanieczyszczen. Pobieranie prébek rozpoczyna si¢ przed rozpocze-
ciem procedury rozruchu silnika lub podczas tego rozpoczecia, a koficzy si¢ po zakonczeniu koncowego okresu
pracy na biegu jalowym ostatniego cyklu podstawowego czesci pierwszej (cykl miejski), po 780 sekundach.

Pierwszy cykl jazdy rozpoczyna si¢ okresem 11 sekund pracy na biegu jalowym bezposrednio po uruchomieniu
silnika.

5.3.2. W odniesieniu do analizy pobranych prébek emisji zanieczyszczen stosuje si¢ przepisy pkt 6.5 zalacznika 4a,
z wylaczeniem pkt 6.5.2. Wykonujgc analize probek spalin, upowazniona placéwka techniczna musi dolozy¢
staran, aby zapobiec skraplaniu si¢ pary wodnej w workach do pobierania prébek spalin.

5.3.3. Do obliczenia masy emisji zanieczyszczen majg zastosowanie przepisy pkt 6.6 zalacznika 4a.

6. INNE WYMOGI
6.1. Nieracjonalna strategia kontroli emisji

6.1.1. Nicracjonalng strategi¢ kontroli emisji, powodujaca ograniczenie skuteczno$ci ukladu kontroli emisji
w normalnych warunkach pracy podczas jazdy w niskiej temperaturze, dotychczas niebedaca przedmiotem
znormalizowanych badaf emisji, mozna uzna¢ za §rodek spowalniajacy.
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ZALACZNIK 9

BADANIE TYPU V

(Opis badania wytrzymatosci w celu sprawdzenia trwalosci urzadzen ograniczajacych emisje zanieczyszczen)

1.1.

1.2

1.3.

1.4.

1.5.

1.6.

2.2
2.2.1.

2.3.

2.3.1.
2.3.1.1.

2.3.1.2.

2.3.1.3.

WPROWADZENIE

W niniejszym zalaczniku opisano badanie sprawdzajace trwalo$¢ urzadzen zapobiegajacych emisji zanieczysz-
czef, w ktére jest wyposazony pojazd z silnikiem o zaplonie iskrowym lub z silnikiem wysokopreznym.
Spelnienie wymogéw dotyczacych trwatosci nalezy wykazaé przy zastosowaniu jednej z trzech opcji okreslonych
w pkt 1.2, 1.3 i 1.4.

Badaniem trwatosci calego pojazdu jest badanie starzenia obejmujace 160 000 km. Badanie nalezy przeprowa-
dzi¢ na torze badawczym, na drodze lub na hamowni podwoziowej.

Producent moze wybra¢ badanie starzenia na stanowisku badawczym.

Jako alternatywe dla badania trwalosci producent moze wybraé zastosowanie przypisanych wspélczynnikéw
pogorszenia jakosci z tabeli zawartej w pkt 5.3.6.2 niniejszego regulaminu.

Na wniosek producenta upowazniona placéwka techniczna moze przeprowadzi¢ badanie typu 1, stosujac
przypisane wspolczynniki pogorszenia podane w tabeli zawartej w pkt 5.3.6.2 niniejszego regulaminu przed
zakoficzeniem badania trwalosci calego pojazdu lub badania starzenia na stanowisku badawczym. Po zakoni-
czeniu badania trwaloci calego pojazdu lub badania starzenia na stanowisku badawczym upowazniona
placéwka techniczna moze zmieni¢ wyniki badani homologacyjnych podane w zalaczniku 2 do niniejszego
regulaminu, zastgpujgc przypisane wspélczynniki pogorszenia podane w powyzszej tabeli wspotczynnikami
zmierzonymi podczas badania trwalosci calego pojazdu lub badania starzenia na stanowisku badawczym.

Wspolczynniki pogorszenia jakoSci okresla sig, stosujac procedury opisane w pkt 1.2 i 1.3 albo przypisane
wartoéci z tabeli podanej w pkt 1.4. Wspolezynniki pogorszenia stosuje si¢ w celu stwierdzenia zgodnosci
z wymogami odpowiednich warto$ci granicznych emisji okreslonych w tabeli 1w pkt 5.3.1.4 niniejszego
regulaminu dla catego okresu eksploatacji pojazdu.

WYMOGI TECHNICZNE

Jako alternatywe dla opisanego w pkt 6.1 cyklu roboczego badania trwalosci calego pojazdu, producent moze
zastosowa¢ standardowy cykl jazdy drogowej (SRC), opisany w dodatku 3 do niniejszego zalacznika. Ten cykl
badawczy nalezy prowadzi¢ do chwili przejechania przez pojazd co najmniej 160 000 km.

Badanie starzenia na stanowisku badawczym

W uzupehieniu do wymogéw technicznych dotyczacych badania starzenia na stanowisku badawczym, okre-
Slonych w pkt 1.3, zastosowanie majg wymogi techniczne ustanowione w niniejszym punkcie.

Do badania nalezy zastosowaé paliwo okreslone w pkt 4.

Pojazdy z silnikami o zaplonie iskrowym

Opisang ponizej procedure badania starzenia na stanowisku badawczym nalezy stosowaé do pojazdow
z silnikami o zaplonie iskrowym, w tym pojazdéw hybrydowych, w ktérych katalizator pelni funkcje gléwnego
urzadzenia ograniczajacego emisje spalin.

Procedura badania starzenia na stanowisku badawczym wymaga zamontowania ukladu skladajacego sie
z katalizatora i czujnika tlenu na stanowisku badawczym starzenia katalizatora.

Starzenie na stanowisku badawczym nalezy przeprowadzaé wedtug ponizszego standardowego cyklu na stano-
wisku badawczym (SBC) w czasie obliczonym z réwnania czasu starzenia na stanowisku badawczym (BAT).
Réwnanie BAT wymaga podstawienia danych zaleznosci temperatury od czasu w katalizatorze uzyskanych
podczas standardowego cyklu jazdy drogowej (SCR), opisanego w dodatku 3 do niniejszego zalacznika.

Standardowy cykl na stanowisku badawczym (SBC). Standardowe badanie starzenia katalizatora na stanowisku
badawczym nalezy przeprowadzaé w oparciu o cykl SBC. Czas trwania cyklu SBC nalezy oblicza¢ za pomoca
réwnania BAT. Cykl SBC opisano w dodatku 1 do niniejszego zalgcznika.

Dane dotyczace zaleznosci temperatury od czasu w katalizatorze. Pomiar temperatury katalizatora nalezy prze-
prowadzi¢ podczas co najmniej dwoch pelnych cykli cyklu SRC, jak opisano w dodatku 3 do niniejszego
zalgcznika.



15.2.2012 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

L 42/151

Temperature katalizatora nalezy mierzy¢ w miejscu o najwyzszej temperaturze w najbardziej goracym kataliza-
torze badanego pojazdu. Alternatywa jest pomiar temperatury w innym miejscu, pod warunkiem ze w oparciu
o dobra ocen¢ inzynierskg jest ono reprezentatywne dla temperatury mierzonej w najbardziej gorgcym miejscu.

Temperature katalizatora nalezy mierzy¢ z minimalng czgstotliwoscia jednego herca (jeden pomiar na sekunde).

Wyniki pomiaru temperatury katalizatora nalezy zestawia¢ w histogramie zawierajgcym grupy temperatur
w przedziatach nieprzekraczajacych 25 °C.

2.3.1.4. Czas starzenia na stanowisku badawczym. Czas starzenia na stanowisku badawczym nalezy oblicza¢ za pomoca
ponizszego réwnania czasu starzenia na stanowisku badawczym (BAT):

te dla przedzialéw temperatury = th e((R/Tr)-(R/Tv))

Calkowite te = Suma te ze wszystkich grup temperatur

Czas starzenia na stanowisku badawczym = A (Calkowite te)

Gdzie:

A = 1,1 warto$¢ ta pozwala dostosowa¢ czas starzenia katalizatora w celu uwzglednienia pogor-
szenia jego dzialania spowodowanego przez inne Zrédla niz termiczne starzenie kata-
lizatora,

R = reaktywno$¢ termiczna katalizatora = 17 500,

th = czas (W godzinach) zmierzony w okre$lonym przedziale temperatury histogramu tempe-
ratury katalizatora pojazdu, dostosowany do pelnego okresu eksploatacji pojazdu, np.

jezeli histogram obejmuje 400 km, a okres eksploatacji to 160 000 km, calkowity czas
histogramu nalezy pomnozy¢ przez 400 (160 000/400),
Calkowity te = czas réwnowazny (w godzinach) potrzebny, aby poddaé katalizator procesowi starzenia

te dla przedziatlu

Tr

Tv

w temperaturze Tr na stanowisku starzenia Kkatalizatora przy zastosowaniu cyklu
starzenia katalizatora w celu uzyskania takiego samego pogorszenia dzialania, jak
w przypadku termicznej dezaktywacji katalizatora po 160 tys. km,

czas rownowazny (w godzinach) potrzebny, aby podda¢ katalizator procesowi starzenia
w temperaturze Tr na stanowisku starzenia Kkatalizatora przy zastosowaniu cyklu
starzenia katalizatora w celu uzyskania takiego samego pogorszenia dzialania, jak
w  przypadku termicznej dezaktywacji katalizatora w przedziale temperatury
o wartosci Tv po 160 000 km,

= skuteczna temperatura odniesienia (w K) katalizatora na stanowisku starzenia kataliza-
tora podczas cyklu starzenia. Skuteczna temperatura to stala temperatura, ktéra powo-
duje taki sam efekt starzenia, co rézne temperatury osiggane podczas cyklu starzenia na
stanowisku starzenia,

= temperatura (w K) mieszczaca si¢ w polowie przedzialu temperatury podanej
w histogramie temperatury katalizatora pojazdu podczas jazdy drogowe;.

2.3.1.5. Skuteczna temperatura odniesienia podczas cyklu SBC. Nalezy okresli¢ skuteczna temperatur¢ odniesienia
podczas standardowego cyklu na stanowisku badawczym (SBC) dla konkretnej konstrukeji uktadu katalizatora
i konkretnego stanowiska starzenia, ktére zostana wykorzystane przy zastosowaniu nastgpujacych procedur:

a)

=

Pomiar danych zaleznosci czasu od temperatury w ukladzie katalizatora na stanowisku starzenia katalizatora
z zastosowaniem cyklu SBC. Temperature katalizatora nalezy mierzy¢ w miejscu o najwyzszej temperaturze
w najbardziej rozgrzanym katalizatorze ukladu. Alternatywa jest pomiar temperatury w innym miejscu, pod
warunkiem ze jest ono reprezentatywne dla temperatury mierzonej w najbardziej goragcym miejscu.

Pomiaru temperatury katalizatora nalezy dokonywa¢ z minimalng czestotliwoscig jednego herca (jeden
pomiar na sekundg) przez co najmniej 20 minut starzenia na stanowisku badawczym. Wyniki pomiaru
temperatury katalizatora nalezy zestawi¢ w histogramie zawierajacym grupy temperatur w przedzialach
nieprzekraczajacych 10 °C.

Réwnanie BAT nalezy wykorzystaC do obliczania skutecznej temperatury odniesienia, dokonujac iteracyjnych
zmian temperatury odniesienia (Tr) do momentu, gdy obliczony czas starzenia bedzie réwny rzeczywistemu
czasowi podanemu w histogramie temperatury katalizatora lub od niego dluzszy. Uzyskana temperatura to
skuteczna temperatura odniesienia podczas cyklu SBC dla danego uktadu katalizatora i danego stanowiska
starzenia.
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2.3.1.6. Stanowisko starzenia katalizatora. Na stanowisku starzenia katalizatora nalezy zrealizowaé cykl SBC i uzyskaé
odpowiedni przeplyw spalin, skladniki spalin i temperature spalin na powierzchni katalizatora.

Cale wyposazenie i procedury stanowiska starzenia muszg rejestrowaé odpowiednie informacje (takie jak zmie-
rzone wspOlczynniki A[F i zalezno$¢ czasu od temperatury w Kkatalizatorze), aby katalizator zostal poddany
procesowi starzenia w wystarczajagcym stopniu.

2.3.1.7. Wymagane badania. W celu obliczenia wspétczynnikéw pogorszenia pojazd nalezy podda¢ co najmniej dwém
badaniom typu 1 przed przeprowadzeniem badania starzenia na stanowisku badawczym urzadzenia ogranicza-
jacego emisje zanieczyszczen i co najmniej dwoém badaniom typu 1 po ponownym zainstalowaniu urzadzenia
ograniczajgcego emisj¢ zanieczyszczen poddanego procesowi starzenia.

Producent moze przeprowadzi¢ dodatkowe badania. Obliczenia wspolczynnikéw pogorszenia jakosci nalezy
dokona¢ zgodnie z metodg obliczania opisang w pkt 7 niniejszego zalacznika.

2.3.2.  Pojazdy z silnikami wysokopreznymi

2.3.2.1. Do pojazdéw z silnikami wysokopreznymi, w tym pojazdéw hybrydowych, stosuje si¢ ponizsza procedure
starzenia na stanowisku badawczym.

Procedura badania starzenia na stanowisku badawczym wymaga zamontowania ukladu oczyszczania spalin na
stanowisku starzenia ukladu oczyszczania spalin.

Starzenie na stanowisku badawczym przeprowadza si¢ przy zastosowaniu standardowego cyklu na stanowisku
badawczym pojazdéw z silnikiem wysokopreznym (SDBC) przez liczbe regeneracji/operacji odsiarczenia obli-
czong za pomocg réwnania czasu trwania starzenia na stanowisku badawczym (BAD).

2.3.2.2. Standardowy cykl na stanowisku badawczym dla pojazdéw z silnikiem wysokopreznym (SDBC). Czas trwania
cyklu SDBC nalezy oblicza¢ za pomoca réwnania czasu trwania starzenia na stanowisku badawczym (BAD). Cykl
SDBC opisano w dodatku 2 do niniejszego zalacznika.

2.3.2.3. Dane dotyczace regeneracji. Przerwy na regeneracje nalezy mierzy¢ przez co najmniej 10 pelnych cykli SRC, jak
opisano w dodatku 3. Alternatywa jest zastosowanie przerw z procedury ustalania wspdtczynnika K;.

W stosownych przypadkach, w oparciu o dane od producenta, nalezy uwzgledni¢ rowniez przerwy na odsiar-
czanie.

2.3.2.4. Czas starzenia na stanowisku badawczym pojazdéw z silnikiem wysokopreznym. Czas starzenia na stanowisku
badawczym oblicza si¢ przy uzyciu réwnania BAD, jak opisano ponizej:

Czas starzenia na stanowisku = liczba cykli regeneragji lub odsiarczania (w zaleznosci od tego, ktéry z nich jest
dluzszy) réwnowazna przejechaniu 160 000 km.

2.3.2.5. Stanowisko starzenia. Stanowisko starzenia musi umozliwia¢ realizacj¢ cyklu SDBC i zapewnia¢ odpowiedni
przeplyw spalin, sktadniki spalin i temperature spalin przy wlocie do ukladu oczyszczania.

Producent musi zarejestrowac liczbe cykli regeneracjijodsiarczania (w stosownych przypadkach), aby zagwaran-
towa¢, ze katalizator zostal poddany procesowi starzenia w wystarczajacym stopniu.

2.3.2.6. Wymagane badania. W celu obliczenia wsp6tczynnikéw pogorszenia pojazd nalezy poddaé co najmniej dwém
badaniom typu 1 przed przeprowadzeniem badania starzenia na stanowisku badawczym urzadzenia ogranicza-
jacego emisje zanieczyszczen i co najmniej dwoém badaniom typu 1 po ponownym zainstalowaniu urzadzenia
ograniczajacego emisj¢ zanieczyszczef poddanego procesowi starzenia. Producent moze przeprowadzi¢ dodat-
kowe badania. Obliczenia wspélczynnikéw pogorszenia nalezy dokonaé zgodnie z metoda obliczania opisang
w pkt 7 niniejszego zalgcznika i dodatkowymi wymogami zawartymi w niniejszym regulaminie.

3. POJAZD BADANY

3.1. Pojazd musi by¢ w dobrym stanie mechanicznym; silnik oraz urzadzenia zapobiegajace zanieczyszczeniom
musza by¢ nowe. Pojazd moze by¢ identyczny z przedstawionym do badania typu [; to badanie typu I musi
zostaé przeprowadzone po przejechaniu przez pojazd co najmniej 3 000 km w ramach cyklu starzenia okre-
Slonego w pkt 6.1 ponizej.
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4. PALIWO

Badanie trwatosci jest przeprowadzane z uzyciem odpowiedniego paliwa dostgpnego w handlu.

5. KONSERWACJA 1 REGULACJA POJAZDU
Sposob konserwacji, regulacji i obstugi ukladéw sterowania badanego pojazdu musi by¢ zgodny z zaleceniami
producenta.

6. DZIALANIE POJAZDU NA TORZE, DRODZE LUB HAMOWNI PODWOZIOWE]

6.1. Cykl roboczy
Podczas prowadzenia na torze, drodze lub stanowisku pomiarowym z rolkami, nalezy przejechaé odleglosé
zgodna z okreSlonym ponizej harmonogramem jazdy (rysunek 9/1):

6.1.1. harmonogram badania trwalosci sklada si¢ z 11 cykli, z ktérych kazdy ma dlugos¢ 6 kilometréw,

6.1.2. podczas pierwszych dziewigciu cykli pojazd jest kazdorazowo zatrzymywany na 15 sekund cztery razy
w polowie cyklu z silnikiem pracujacym na biegu jalowym,

6.1.3. normalne przyspieszenie i zmniejszanie predkosci,

6.1.4. pieciokrotne zmniejszenie predkosci w polowie kazdego cyklu z predkosci cyklu do predkosci 32 kmjh, po
ktérym nastgpuje ponowne stopniowe przyspieszenie do predkosci cyklu,

6.1.5. cykl dziesigty przeprowadzany jest przy stalej predkosci 89 kmjh,

6.1.6. cykl jedenasty rozpoczyna si¢ przy maksymalnym przyspieszeniu od punktu zatrzymania do predkosci
113 km/h. W polowie drogi uruchamia si¢ w sposéb normalny hamulce do zatrzymania pojazdu. Potem
nastepuje 15-sekundowy okres pracy na biegu jalowym i drugie maksymalne przyspieszenie.

Nastgpnie harmonogram powtarza si¢ od poczatku.
Maksymalna predkos¢ kazdego cyklu jest podana w ponizszej tabeli.

Tabela 9/1

Predko$¢ maksymalna kazdego cyklu

Cykl Predko$¢ cyklu w km/h
1 64
2 48
3 64
4 64
5 56
6 48
7 56
8 72
9 56
10 89
11 113
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6.2.

6.3.
6.3.1.
6.3.1.

6.3.1.

6.3.1.

6.3.1.4.

6.3.1.

Rysunek 9/1

Harmonogram jazdy

1,1

Zatrzymanie, potem
przyspieszenie do
predkosci okrazenia

0,6 | Zmniejszenie predkosci do 51 Zmniejszenie
32 km/h, potem przyspieszenie "™ predkosci do
do predkosci okrazenia 32 km/h, potem

przyspieszenie do

predkosci  okra-
0i6 | Poczatek - Koniec Zzenia

kilometréw

Zatrzymanie, potem
przyspieszenie do predkosci okrazenia

5,3 | Zmniejszenie predkosci do
32 km/h, potem przyspieszenie 31 Zmniejszenie

do predkosci okrazenia predkosci do

32 km/h, potem
przyspieszenie do
predkodci  okra-
zenia

4,7 | Zatrzymanie, potem przyspieszenie
do predkosci okrazenia

4,2 | Zmniejszenie predkosci do
32 km/h, potem przyspieszenie
do predkosci okrazenia

Zatrzymanie, potem
przyspieszenie do predkosci okrazenia

Badanie trwatosci lub, zgodnie z decyzjg producenta, zmodyfikowane badanie trwatosci jest przeprowadzane do

chwili pokonania przez pojazd odleglo$ci co najmniej 160 000 km.

Wyposazenie badawcze

Hamownia podwoziowa

1. W przypadku gdy badanie trwalosci jest wykonywane na hamowni podwoziowej, hamownia musi umozliwia¢
przeprowadzenie cyklu opisanego w pkt 6.1. W szczeg6lnosci musi ona byé wyposazona w uklady symulacji

bezwladnosci oraz oporu w ruchu postepowym.

2. Hamulec musi by¢ wyregulowany tak, aby pochlanial moc oddzialujacg na kola jezdne przy stalej predkosci
80 km/h. Metody wykorzystywane do ustalania tej mocy oraz regulacji hamulca sg identyczne z opisanymi

w dodatku 7 do zalgcznika 4a.

3. Uklad chlodzenia pojazdu powinien umozliwiaé dziatanie pojazdu w temperaturach zblizonych do uzyskiwanych

na drodze (olej, woda, uklad wydechowy itp).

uzyskiwana mechanicznie lub elektronicznie).

5. Pojazd moze by¢, w miarg potrzeby, przestawiony na inne stanowisko w celu przeprowadzenia badan pomiaru

emisji.

Operagcje na torze lub drodze

W przypadku gdy badanie trwalosci jest przeprowadzane na torze lub drodze, masa odniesienia pojazdu bedzie

co najmniej réwna utrzymywanej podczas badai przeprowadzanych na hamowni podwoziowe;.

Uznaje si¢, ze w stosownych przypadkach niektére inne regulacje stanowiska pomiarowego oraz wlasciwosci sa
identyczne z opisanymi w zalaczniku 4a do niniejszego regulaminu (na przyklad bezwladnosé, ktéra moze byé
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POMIAR EMISJI ZANIECZYSZCZEN

Na poczatku badania (0km) oraz co 10 000 km (+ 400 km) lub czgsciej, do momentu przejechania
160 000 km, nalezy w regularnych odstepach czasu dokonywaé pomiaru emisji zanieczyszczeni z ukladu wyde-
chowego zgodnie z badaniem typu I opisanym w pkt 5.3.1 niniejszego regulaminu. Obowiazujace wartosci
graniczne zostaly okreslone w pkt 5.3.1.4 niniejszego regulaminu.

W przypadku pojazdéw wyposazonych w uklady wymagajace okresowej regeneracji, zdefiniowane w pkt 2.20
niniejszego regulaminu, nalezy sprawdzié, czy nie zbliza si¢ okres ich regeneracji. W takim przypadku pojazdem
nalezy jezdzi¢ do momentu zakoniczenia regeneracji. Jezeli w trakcie dokonywania pomiaru emisji wystapi
konieczno$¢ regeneracji, nalezy przeprowadzi¢ nowe badanie (wlacznie z kondycjonowaniem wstepnym),
a wynikéw pierwszego badania nie bierze si¢ pod uwage.

Wszystkie warto$ci emisji spalin nalezy nanie$¢ na wykres w funkcji przebiegu zaokraglonego do najblizszego
kilometra oraz polaczy¢ je linig prosta o najlepszej zgodnosci wyznaczong za pomocg metody najmniejszych
kwadratéw, przechodzgcy przez wszystkie uzyskane w ten sposéb punkty. W obliczeniach nie nalezy uwzgled-
nia¢ wynikéw badania dla punktu 0 km.

Wyniki te nadaja si¢ do wykorzystania w obliczeniach wspélczynnika pogorszenia emisji tylko wtedy, gdy
interpolowane punkty 6 400 km i 160 000 km na tej linii pozostajg w granicach wyzej wymienionych wartosci
granicznych.

Dane te uznaje si¢ za dopuszczalne réwniez w przypadku gdy linia prosta o najlepszej zgodnosci przetnie
odpowiednia warto$¢ graniczna z nachyleniem ujemnym (warto$¢ interpolowana w punkcie 6 400 km jest
wigksza niz warto$¢ dla 160 000 km), ale warto§¢ dla 160 000 km lezy ponizej wartoci graniczne;.
Wspélczynnik pogorszenia emisji, przez ktéry mnozona jest emisja kazdego zanieczyszczenia z ukladu wyde-
chowego, nalezy wyznaczy¢ z nastgpujacego wzoru:

Mi,

Mi,

DEF. =

Mi; = masa emitowanego zanieczyszczenia ,i” w g/km, interpolowana dla 6 400 km,
Mi, = masa emitowanego zanieczyszczenia ,i”, w g/km, interpolowana dla 160 000 km.

Te interpolowane wartosci nalezy poda¢ z dokladnoscig do co najmniej czterech miejsc po przecinku przed
podzieleniem jednej z nich przez druga celem obliczenia wspdtczynnika pogorszenia emisji. Wynik zaokragla sie
do trzech miejsc po przecinku.

Jezeli wspdlezynnik pogorszenia jakosci jest mniejszy od jednosci, przyjmuje sig, ze jest on réwny jednosci.

Na wniosek producenta nalezy obliczy¢ addytywny wspétczynnik pogorszenia emisji spalin z ukladu wydecho-
wego dla kazdej substancji zanieczyszczajacej w nastgpujacy sposéb:

D. E F. = Mi, - Mj,
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2.2

2.3.

Dodatek 1

Standardowy cykl na stanowisku badawczym (SBC)

WPROWADZENIE

Standardowa procedura starzenia podczas badania trwatosci polega na poddaniu starzeniu na stanowisku badaw-
czym ukladu skladajacego si¢ z katalizatora i czujnikéw tlenu zgodnie ze standardowym cyklem na stanowisku
badawczym (SBC) opisanym w niniejszym dodatku. Cykl SBC wymaga wykorzystania stanowiska starzenia
z silnikiem jako zZrédlem zasilania katalizatora gazem. Cykl SBC jest 60-sekundowym cyklem przeprowadzanym
na stanowisku starzenia i powtarzanym w razie potrzeby w celu przeprowadzenia starzenia przez wymagany
przedziat czasu. Cykl SBC jest definiowany w oparciu o temperature katalizatora, warto$¢ wspélczynnika powiet-
rze[paliwo (AJF) w silniku i ilo§¢ powietrza wtérnego wtryskiwanego przed pierwszym Katalizatorem.

KONTROLA TEMPERATURY KATALIZATORA

Temperature katalizatora mierzy si¢ w zlozu katalizatora w miejscu o najwyzszej temperaturze w najbardziej
rozgrzanym Katalizatorze. Alternatywnie mozna zmierzy¢ temperature gazu zasilajgcego i przekonwertowaé na
temperature zloza katalizatora za pomoca transformaty liniowej obliczonej na podstawie danych dotyczacych
wspolzaleznosci, uzyskanych w oparciu o informacje dotyczace konstrukeji katalizatora oraz informacje pocho-
dzgce ze stanowiska starzenia, ktore ma zosta¢ wykorzystane w procesie starzenia.

Nalezy kontrolowa¢ temperature katalizatora podczas pracy na mieszance stechiometrycznej (od 1 do 40 sekundy
cyklu) do wysokosci co najmniej 800 °C (£ 10 °C), dobierajac w tym celu odpowiednia predkosé obrotows silnika,
odpowiednie obcigzenie oraz odpowiednio regulujac zapton silnika. Nalezy kontrolowa¢ maksymalng temperature
katalizatora, ktéra podczas cyklu dochodzi do 890 °C (£ 10 °C), dobierajac w tym celu odpowiedni wspétczynnik
A[F silnika podczas fazy ,bogatej” opisanej w tabeli ponizej.

Jezeli stosowana jest niska temperatura kontrolna inna niz 800 °C, wysoka temperatura kontrolna jest o 90 °C
wyzsza od niskiej temperatury kontrolnej.

Standardowy cykl na stanowisku badawczym (SBC)

Czas Wirysk
(sekundy) Wspoélezynnik powietrze[paliwo (A[F) w silniku powietrza
7 wtornego

1-40 | Praca na mieszance stechiometrycznej z obcigzeniem, regulacja zaptonu i predkoscia obro- |  Brak

towa silnika kontrolowanymi w celu osiagni¢cia minimalnej temperatury katalizatora wyno-
szacej 800 °C

41-45 | Faza ,bogata” (wybrany wspolczynnik AJF umozliwi osiggniecie maksymalnej temperatury |  Brak
katalizatora podczas calego cyklu wynoszacej 890 °C lub temperatury o 90 °C wyzszej od
nizszej temperatury kontrolnej)

46-55 | Faza ,bogata” (wybrany wspélczynnik AJF umozliwi osiggnig¢cie maksymalnej temperatury 3%
katalizatora podczas catego cyklu wynoszacej 890 °C lub temperatury o 90 °C wyzszej od | (£ 1 %)
nizszej temperatury kontrolnej)

56—-60 | Faza stechiometryczna z obcigzeniem, regulacja zaplonu i predkoscig obrotows silnika 3%
kontrolowanymi w celu osiggnigcia minimalnej temperatury katalizatora wynoszacej 800 °C | (x 1 %)

Mieszanka

stechiometryczna
Kontrola temperatury
katalizatora do 800°C

JFaza |
bogata”

Standardowy cykl na
stanowisku badawczym

£
<
5
53
3
(=9
—
g
=

Czas (sekundy)

Wspdlczynnik = = s Powietrze wtérne
powietrze/paliwo
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3.1

3.2.

3.3.

3.4.

3.5.

3.6.

3.7.

3.8.

WYPOSAZENIE 1 PROCEDURY STANOWISKA STARZENIA

Konfiguracja stanowiska starzenia. Stanowisko starzenia zapewnia odpowiednie nat¢zenie przeplywu spalin, tempe-
raturg, wspélczynnik powietrze/paliwo, skfadniki spalin i wtrysk powietrza wtérnego na wlocie do katalizatora.

Standardowe stanowisko starzenia sklada si¢ z silnika, sterownika silnika i hamowni silnikowej. Dopuszczalne sg
inne konfiguracje (np. caly pojazd na hamowni lub palnik wytwarzajacy wlasciwe warunki w zakresie emisji spalin)
pod warunkiem zapewnienia funkcji kontrolnych i wymaganych warunkéw na wlocie do katalizatora, opisanych
w niniejszym dodatku.

Na pojedynczym stanowisku starzenia przeplyw spalin moze by¢ podzielony na kilka strumieni, pod warunkiem
ze kazdy strumien spalin spelnia wymogi niniejszego dodatku. Jezeli na stanowisku starzenia istnieje wigcej
strumieni spalin niz jeden, mozliwe jest starzenie kilku uktadow katalizatoréw jednoczesnie.

Instalacja ukladu wydechowego. Na stanowisku instaluje si¢ caly uklad skladajacy si¢ z katalizatora(-6w)
i czujnika(-6w) tlenu razem z lgczgcymi poszczegdlne podzespoly rurami wydechowymi. W przypadku silnikéw
o wielu strumieniach spalin (takich jak niektére silniki V6 lub V8) kazdy zespdt uktadu wydechowego instaluje si¢
na stanowisku badawczym osobno w ukladzie réwnolegltym.

W przypadku ukladéw wydechowych zawierajacych kilka wbudowanych katalizatoréw jako jednostke poddawana
procesowi starzenia instaluje si¢ caly uklad katalizatora obejmujacy wszystkie katalizatory, wszystkie czujniki tlenu
i polaczone z nimi rury wydechowe. Alternatywnie, kazdy katalizator moze zosta¢ poddany starzeniu osobno
przez odpowiedni przedzial czasu.

Pomiar temperatury. Temperature Katalizatora nalezy mierzy¢ przy uzyciu ogniwa termoelektrycznego umiesz-
czonego w zlozu katalizatora w miejscu o najwyzszej temperaturze w najbardziej rozgrzanym Katalizatorze.
Alternatywnie, temperature gazu zasilajgcego mozna zmierzy¢ i przekonwertowaé na temperature zloza kataliza-
tora za pomoca przeksztalcenia liniowego obliczonego na podstawie danych dotyczacych wspétzaleznosei, uzys-
kanych w oparciu o informacje dotyczace konstrukgji katalizatora oraz informacje pochodzace ze stanowiska
starzenia, ktore ma zosta¢ wykorzystane w procesic starzenia. Temperature katalizatora zapisuje si¢ cyfrowo
z czestotliwoscig 1 herca (jeden pomiar na sekundg).

Pomiar stosunku paliwo/powietrze. Nalezy poczyni¢ odpowiednie przygotowania umozliwiajagce dokonanie
pomiaru stosunku paliwo/powietrze (A[F) (na przyklad przy pomocy czujnika tlenu o szerokim zakresie) jak
najblizej wlotowego i wylotowego kolnierza katalizatora. Informacje uzyskane z tych czujnikéw zapisuje si¢
cyfrowo z czgstotliwoscig 1 herca (jeden pomiar na sekundg).

Réwnowaga strumienia spalin. Nalezy poczyni¢ odpowiednie przygotowania umozliwiajace przeplyw odpowied-
niej ilodci spalin (mierzony w gfs podczas pracy na mieszance stechiometrycznej z tolerancja + 5 gfs) przez kazdy
uklad katalizatora poddawany procesowi starzenia na stanowisku badawczym.

Odpowiednie natgzenie przeplywu oblicza si¢ w oparciu o przeplyw spalin, ktory mialby miejsce w silniku
oryginalnego pojazdu przy ustalonej predkosci obrotowej silnika i obcigzeniu, wybranych do badania starzenia
w pkt 3.6 niniejszego dodatku.

Ustawienia. Dobiera si¢ predko$¢ obrotows, obcigzenie i regulacje zaplonu silnika umozliwiajace osiggniecie
temperatury 800 °C (+ 10 °C) w zlozu katalizatora przy ustalonej pracy na mieszance stechiometrycznej.

Uklad wtrysku powietrza jest tak wyregulowany, aby zapewnial przeplyw powietrza konieczny do zapewnienia
3% tlenu (+ 0,1 %) w strumieniu spalin przy ustalonej pracy na mieszance stechiometrycznej przed pierwszym
katalizatorem. Typowym odczytem w punkcie pomiaru A[F zgodnym z kierunkiem przeplywu spalin (wymagany
w pkt 5) jest lambda 1,16 (co daje w przyblizeniu 3 % tlenu).

Przy dzialajagcym wtrysku powietrza nalezy wybrac ,bogaty” mieszanke AfF w celu uzyskania temperatury 890 °C
(£ 10 °C) w zlozu katalizatora. Typowa wartoscig A[F na tym etapie jest lambda 0,94 (w przyblizeniu 2 % CO).

Cykl starzenia. Standardowe procedury starzenia na stanowisku opieraja si¢ na standardowym cyklu na stanowisku
badawczym (SBC). Cykl SBC powtarza si¢ do chwili uzyskania efektu starzenia obliczonego za pomoca réwnania
czasu starzenia na stanowisku (BAT).

Zapewnianie jako$ci. Temperatury oraz stosunek A[F okreSlone w pkt 3.3 i 3.4 niniejszego dodatku nalezy
poddawaé okresowemu przegladowi (co najmniej co 50 godzin) podczas procesu starzenia. Nalezy wykonaé
niezbedne regulacje w celu zapewnienia odpowiedniego przebiegu cyklu SBC podczas procesu starzenia.

Po zakonficzeniu starzenia dane dotyczgce zaleznosci temperatury od czasu w katalizatorze, ktére zebrano podczas
procesu starzenia, nalezy zestawi¢ w histogramie zawierajacym grupy temperatur w przedziatach nieprzekracza-
jacych 10 °C. Réwnanie BAT i obliczona skuteczna temperatura odniesienia dla cyklu starzenia zgodnie
z pkt 2.3.1.4 zalgcznika 9 zostang wykorzystane do ustalenia, czy katalizator zostal rzeczywiscie poddany wystar-
czajagcemu dzialaniu starzenia termicznego. Starzenie na stanowisku zostanie przedtuzone, jezeli efekt termiczny
obliczonego czasu starzenia wynosi mniej niz 95 % docelowego starzenia termicznego.
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Uruchomienie i wylgczenie. Nalezy dopilnowal, aby podczas uruchamiania lub wylaczania nie osiagnigto maksy-
malnej temperatury katalizatora powodujgcej gwattowne pogorszenie emisji (np. 1 050 °C). Aby zmniejszy¢ ryzyko
wystapienia takiej sytuacji, mozna zastosowa¢ specjalne procedury uruchamiania i wylaczania w niskiej tempera-
turze.

DOSWIADCZALNE USTALANIE WARTOSCI WSPOLCZYNNIKA R DLA PROCEDUR STARZENIA NA STANO-
WISKU

Wspélczynnik R jest wspotczynnikiem reaktywnosci termicznej katalizatora stosowanym w réwnaniu starzenia na
stanowisku badawczym (BAT). Producenci moga ustali¢ warto§¢ wspétczynnika R w sposéb do$wiadczalny przy
zastosowaniu ponizszych procedur.

. Przeprowadzi¢ starzenie kilku katalizatoréw (co najmniej 3 katalizatoréw o takiej samej konstrukeji) w réznych

temperaturach kontrolnych mieszczacych si¢ w zakresie migdzy normalng temperaturg dzialania a szkodliwa
temperatura graniczng, przy zastosowaniu odpowiedniego cyklu na stanowisku starzenia i przy uzyciu wyposa-
zenia stanowiska starzenia. Zmierzy¢ poziom emisji (lub poziom niewydolnosci katalizatora (1-wydolno$¢ kata-
lizatora)) w odniesieniu do kazdego ze skladnikow spalin. Zagwarantowal, aby koficowe badanie pozwolito na
uzyskanie danych o wartosci migdzy jedng a dwiema warto$ciami normy emisji.

. Oszacowal warto$¢ R i obliczy¢ efektywna temperature odniesienia (Tr) dla cyklu na stanowisku starzenia dla

kazdej temperatury kontrolnej zgodnie z pkt 2.3.1.4 zalacznika 9.

. Sporzadzi¢ wykres emisji (lub niewydolno$ci katalizatora) w zaleznoSci od czasu starzenia dla kazdego

z katalizatoréw. W oparciu o uzyskane dane wyznaczy¢ metoda najmniejszych kwadratéw prosta o najlepszej
zgodnosci. Aby mozna bylo je wykorzysta¢ w tych obliczeniach, wszystkie powinny miesci¢ si¢ w przedziale od 0
do 6 400 km. Przykladem jest ponizszy wykres.

. Obliczy¢ nachylenie prostej o najlepszej zgodnosci dla kazdej temperatury starzenia.

. Sporzadzi¢ wykres wartosci logarytmu naturalnego (In) wspélczynnika nachylenia prostych o najlepszej zgodnosci

(wyliczonego w pkt 4.1.4) oznaczanego na osi rzednych w funkcji odwrotnosci temperatur starzenia (1/(tempe-
ratura starzenia w skali K)) oznaczanych na osi odcigtych. W oparciu o uzyskane dane wyznaczy¢ metoda
najmniejszych kwadratéw prosta o najlepszej zgodnosci. Nachylenie tej prostej jest réwne wspétezynnikowi R.
Przyktadem jest ponizszy wykres.

Starzenie katalizatora

2xstd D’ / ‘/
1xstd
@ Temp. A
2, ® Temp. B
E & Temp. C
!
4K Czas starzenia (godziny)

. Poréwnal wspoélczynnik R z poczatkowa wartoscig zastosowana w pkt 4.1.2. Jezeli obliczona warto§¢ wspél-

czynnika R rézni si¢ od poczatkowej wartosci o wigcej niz 5 %, wybraé nowy wspdlczynnik R o wartosci
mieszczacej si¢ migdzy wartoScia poczatkowa i obliczong, a nastgpnie powtérzy¢ kroki opisane w pkt 2-6 w
celu otrzymania nowego wspélczynnika R. Powtarzaé ten proces do chwili uzyskania obliczonej wartoci wsp6t-
czynnika R rdznigcej si¢ od poczatkowo przyjetej wartosci o nie wigcej niz 5 %.

. Poréwnaé warto$¢ wspélczynnika R ustalona osobno dla kazdego skladnika spalin. W réwnaniu BAT zastosowal

najnizszy wspétczynnik R (najgorszy przypadek).



15.2.2012 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej L 42/159

Ustalanie wartosci wspdtczynnika R

-Ln (nachylenie)

1 1
1/TA 1/TB 1/TC

1/(temperatura starzenia)
nachylenie = zmiany poziomu emisji w funkcji czasu
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3.2

Dodatek 2

Standardowy cykl na stanowisku badawczym dla pojazdéw z silnikiem wysokopreznym (SDBC)

Wprowadzenie

W przypadku filtréw czastek statych liczba regeneracji ma kluczowe znaczenie dla procesu starzenia. Proces ten jest
réwniez istotny dla ukladéw wymagajacych cykli odsiarczania (np. katalizatoréw przechowujacych NO,).

Standardowa procedura starzenia na stanowisku badawczym dla pojazdéw z silnikiem wysokopreznym polega na
poddaniu ukladu oczyszczania procesowi starzenia na stanowisku starzenia z zastosowaniem standardowego cyklu
(SDBC) opisanego w niniejszym dodatku. Cykl SDBC wymaga zastosowania stanowiska starzenia z silnikiem jako
zrédtem zasilania katalizatora w gaz.

Podczas cyklu SDBC mechanizmy regeneracji/odsiarczania uktadu pozostaja takie same, jak w normalnych warun-
kach uzytkowania.

Cykl SDBC odtwarza predko$¢ obrotowa silnika i warunki obciazenia wystepujace w cyklu SRC odpowiednio do
okresu, dla ktérego ma zosta¢ okreslona trwalo$¢. W celu przyspieszenia procesu starzenia mozliwe jest zmodyfi-
kowanie ustawien silnika na stanowisku badawczym tak, aby skroci¢ czas obciazania ukladu. Na przyklad mozna
zmieni¢ moment wtrysku paliwa lub mechanizmy dzialania EGR.

Wyposazenie i procedury stanowiska starzenia

Standardowe stanowisko starzenia sklada si¢ z silnika, sterownika silnika i hamowni silnikowej. Dopuszczalne sa
inne konfiguracje (np. caly pojazd na hamowni lub palnik wytwarzajacy wlasciwe warunki w zakresie emisji spalin)
pod warunkiem zapewnienia funkcji kontrolnych i wymaganych warunkéw na wlocie ukladu, opisanych
w niniejszym dodatku.

Na pojedynczym stanowisku starzenia przeplyw spalin moze by¢ podzielony na kilka strumieni, pod warunkiem ze
kazdy strumieri spalin spetnia wymogi niniejszego dodatku. Jezeli na stanowisku starzenia istnieje wigcej strumieni
spalin niz jeden, mozliwe jest starzenie kilku ukladéw oczyszczania jednoczesnie.

Instalacja uktadu wydechowego. Na stanowisku instaluje si¢ caly uklad oczyszczania razem ze wszystkimi rurami
wydechowymi laczacymi poszczegdlne podzespoly ukladu. W przypadku silnikéw o wielu strumieniach spalin
(takich jak niektére silniki V6 lub V8) kazdy zespdt ukladu wydechowego instaluje si¢ na stanowisku badawczym
osobno.

Caly ukfad oczyszczania instaluje si¢ jako jedna jednostke poddawang starzeniu. Alternatywnie, kazdy katalizator
moze by¢ poddawany starzeniu osobno przez odpowiedni czas.
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Dodatek 3

Standardowy cykl jazdy drogowej (SRC)

1. WPROWADZENIE

Standardowy cykl jazdy drogowej (SRC) jest cyklem opartym na przebiegu kilometrow. Pojazd moze jechaé po torze
badawczym lub na hamowni dokonujacej pomiaru przebiegu.

Cykl sklada si¢ z 7 okrgzen toru o dlugosci 6 km. Dlugos¢ okrgzenia mozna zmieni¢, dopasowujac ja do dlugosci toru
badawczego, na ktérym osiagany jest przewidziany przebieg.

Standardowy cykl jazdy drogowej

Typowe
Okrazenie Opis przyspieszenie
w m/s?
1 (rozruch silnika) 10 sekund pracy na biegu jalowym 0
1 Stopniowe przyspieszanie do predkosci 48 km/h 1,79
1 Jazda z predkoscig 48 km/h przez % okrgzenia 0
1 Stopniowe zmniejszanie predkosci do 32 km/h -2,23
1 Stopniowe przyspieszanie do predkosci 48 km/h 1,79
1 Jazda z predkoscia 48 km/h przez ¥ okrazenia 0
1 Stopniowe zmniejszanie predko$ci do momentu zatrzymania -2,23
1 5 sekund pracy na biegu jalowym 0
1 Stopniowe przyspieszanie do predkosci 56 km/h 1,79
1 Jazda z predkoscia 56 km/h przez V4 okrazenia 0
1 Stopniowe zmniejszanie predkosci do 40 km/h -223
1 Stopniowe przyspieszanie do predkosci 56 km/h 1,79
1 Jazda z predkoscig 56 kmfh przez % okrazenia 0
1 Stopniowe zmniejszanie predkosci do momentu zatrzymania -2,23
2 10-sekundowy bieg jalowy 0
2 Stopniowe przyspieszanie do predkosci 64 km/h 1,34
2 Jazda z predkoscia 64 km/h przez ¥ okrazenia 0
2 Stopniowe zmniejszanie predkosci do 48 km/h -2,23
2 Stopniowe przyspieszanie do predkosci 64 km/h 1,34
2 Jazda z predkoscia 64 km/h przez ¥ okrazenia 0
2 Stopniowe zmniejszanie predko$ci do momentu zatrzymania -2,23
2 5 sekund pracy na biegu jalowym 0




L 42/162

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

15.2.2012

Typowe
Okrgzenie Opis przyspieszenie

W mjs?
2 Stopniowe przyspieszanie do predkosci 72 km/h 1,34
2 Jazda z predkoscig 72 km/h przez V4 okrazenia 0
2 Stopniowe zmniejszanie predkosci do 56 km/h -2,23
2 Stopniowe przyspieszanie do predkosci 72 km/h 1,34
2 Jazda z predkoscia 72 km/h przez V4 okrazenia 0
2 Stopniowe zmniejszanie predko$ci do momentu zatrzymania -2,23
3 10 sekund pracy na biegu jalowym 0
3 Gwaltowne przyspieszenie do predkosci 88 km/h 1,79
3 Jazda z predkoscig 88 km/h przez V4 okrgzenia 0
3 Stopniowe zmniejszanie predkosci do 72 km/h -2,23
3 Stopniowe przyspieszanie do predkosci 88 km/h 0,89
3 Jazda z predkoscig 88 km/h przez V4 okrgzenia 0
3 Stopniowe zmniejszanie predkosci do 72 km/h -2,23
3 Stopniowe przyspieszanie do predkosci 97 km/h 0,89
3 Jazda z predkoscig 97 km/h przez V4 okrazenia 0
3 Stopniowe zmniejszanie predkosci do 80 km/h -2.23
3 Stopniowe przyspieszanie do predkosci 97 km/h 0,89
3 Jazda z predkoscig 97 km/h przez V4 okrazenia 0
3 Stopniowe zmniejszanie predkosci do momentu zatrzymania -1,79
4 10 sekund pracy na biegu jalowym 0
4 Gwaltowne przyspieszenie do predkosci 129 km/h 1,34
4 Jazda bez hamowania do osiagni¢cia predkosci 113 km/h -0,45
4 Jazda z predkoscig 113 km/h przez ¥4 okrazenia 0
4 Stopniowe zmniejszanie predkosci do 80 km/h -1,34
4 Stopniowe przyspieszanie do predkosci 105 km/h 0,89
4 Jazda z predkoscia 105 km/h przez ¥4 okrazenia 0
4 Stopniowe zmniejszanie predkosci do 80 km/h -1,34
5 Stopniowe przyspieszanie do predkosci 121 km/h 0,45
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Typowe
Okrgzenie Opis przyspieszenie

w m/s?

5 Jazda z predkoscia 121 km/h przez V2 okrazenia 0

5 Stopniowe zmniejszanie predkosci do 80 km/h -1,34

5 Lekkie przyspieszanie do predkosci 113 km/h 0,45

5 Jazda z predkoscig 113 km/h przez % okrazenia 0

5 Stopniowe zmniejszanie predkosci do 80 km/h -1,34

6 Stopniowe przyspieszanie do predkosci 113 km/h 0,89

6 Jazda bez hamowania do osiagniecia predkosci 97 km/h -0,45

6 Jazda z predkoscia 97 km/h przez V2 okrazenia 0

6 Stopniowe zmniejszanie predkosci do 80 km/h -1,79

6 Stopniowe przyspieszanie do predkosci 104 km/h 0,45

6 Jazda z predkoscig 104 km/h przez ¥ okrazenia 0

6 Stopniowe zmniejszanie predkosci do momentu zatrzymania -1,79

7 45 sekund pracy na biegu jalowym 0

7 Gwaltowne przyspieszenie do predkosci 88 km/h 1,79

7 Jazda z predkoscig 88 km/h przez V okrgzenia 0

7 Stopniowe zmniejszanie predkosci do 64 km/h -2,23

7 Stopniowe przyspieszanie do predkosci 88 km/h 0,89

7 Jazda z predkoscig 88 km/h przez % okrgzenia 0

7 Stopniowe zmniejszanie predkosci do 64 km/h -2,23

7 Stopniowe przyspieszanie do predkosci 80 km/h 0,89

7 Jazda z predkoscia 80 km/h przez ¥ okrazenia 0

7 Stopniowe zmniejszanie predkosci do 64 km/h -2,23

7 Stopniowe przyspieszanie do predkosci 80 km/h 0,89

7 Jazda z predkoscig 80 kmfh przez % okrgzenia 0

7 Stopniowe zmniejszanie predkosci do momentu zatrzymania -2,23
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Standardowy cykl jazdy drogowej przedstawiono graficznie na ponizszym rysunku:
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Standardowy okl jazdy drogowej
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1.1.

ZALACZNIK 10

SPECYFIKACJE PALIW WZORCOWYCH

SPECYFIKACJE PALIW WZORCOWYCH STOSOWANYCH DO BADANIA PO]AZD()W POD KATEM WARTOSCI

GRANICZNYCH EMISJI

Dane techniczne paliwa wzorcowego stosowanego do badania pojazdéw wyposazonych w silniki o zaplonie

iskrowym
Typ: benzyna (E5)
Wartosci graniczne (1)
Parametr Jednostka Metoda badania
Minimum Maksimum
Badawcza liczba oktanowa, RON 95 — EN 25164
prEN ISO 5164
Motorowa liczba oktanowa, MON 85 — EN 25163
prEN ISO 5163
Gestos¢ w temperaturze 15 °C kg/m> 743 756 EN ISO 3675
EN ISO 12185
Preznos¢ par kPa 56 60 EN ISO 13016-1 (DVPE)
Zawarto$¢ wody % obj. 0,015 ASTM E 1064
Destylacja:
— ilo§¢,  ktéra  wyparowala w % obj. 24 44 EN-ISO 3405
temperaturze 70 °C
— ilo§¢,  ktéra  wyparowala w % obj. 48 60 EN-ISO 3405
temperaturze 100 °C
— ilos¢,  ktéra  wyparowala w % obj. 82 90 EN-ISO 3405
temperaturze 150 °C
— konicowa temperatura wrzenia °C 190 210 EN-ISO 3405
Pozostatosé % obj. — 2 EN-ISO 3405
Analiza weglowodorow:
— alkeny % obj. 3 13 ASTM D 1319
— weglowodory aromatyczne % obj. 29 35 ASTM D 1319
— benzen % obj. — 1 EN 12177
— weglowodory nasycone % obj. Warto$¢ podana ASTM 1319
Stosunek wegielfwodor Warto$¢ podana
Stosunek wegiel/tlen Warto$¢ podana
Okres indukcyjny () minuty 480 — EN-ISO 7536
Zawarto$¢ tlenu (%) % m/m Warto$¢ podana EN 1601
Obecnos¢ gumy mg/ml — 0,04 EN-ISO 6246
Zawarto$¢ siarki () mg/kg — 10 EN ISO 20846
EN ISO 20884
Korozja miedzi — Klasa 1 EN-ISO 2160
Zawarto§¢ ofowiu mg/l — 5 EN 237
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Wartosci graniczne (1)
Parametr Jednostka Metoda badania
Minimum Maksimum
Zawarto§¢ fosforu mg|l — 1,3 ASTM D 3231
Etanol (%) % obj. 4,7 53 EN 1601
EN 13132

(") Wartosci podane w specyfikacjach sa ,wartoSciami rzeczywistymi”. Przy okreSlaniu ich warto$ci granicznych postuzono sig

przepisami normy I1SO 4259, ,Przetwory naftowe — Wyznaczanie i stosowanie precyzji metod badania”, a przy ustalaniu wartoci
minimalnych przyjeto minimalng dodatnig réznice 2R; przy ustalaniu wartodci maksymalnej i minimalnej przyjeto minimalng
réznice 4R miedzy nimi (gdzie R oznacza odtwarzalnosc).
Niezaleznie od tych zasad, ktérych zastosowanie jest niezbedne z przyczyn technicznych, producent paliwa musi jednak dazy¢ do
osiagniecia wartosci zero, w przypadku gdy ustalona maksymalna warto$¢ wynosi 2R, oraz do osiggniecia $redniej wartosci,
w przypadku gdy podana jest minimalna i maksymalna warto$¢ graniczna. W razie zaistnienia koniecznosci ustalenia, czy paliwo
odpowiada wymogom specyfikacji, nalezy stosowac przepisy normy ISO 4259.

(%) Paliwo moze zawiera¢ inhibitory utleniania i dezaktywatory metalu normalnie wykorzystywane do stabilizowania benzyny
produkowanej w rafineriach, ale nie mozna dodawa¢ do niego detergentéw/dodatkéw dyspersyjnych i olejow rozpuszczajacych.

(’) Etanol spetniajgcy wymogi specyfikacji pr. EN 15376 jest jedynym zwigzkiem tlenowym, ktéry nalezy celowo doda¢ do paliwa
WZOIcowego.

() Nalezy podaé rzeczywista zawarto$¢ siarki w paliwie wykorzystywanym do badania typu L.

(°) Do tego paliwa wzorcowego nie nalezy celowo dodawa¢ zwiazkéw zawierajacych fosfor, zelazo, mangan lub oléw.

Typ: etanol (E85)

Wartosci graniczne (')
Parametr Jednostka Metoda badania ()
Minimum Maksimum
Badawcza liczba oktanowa, RON 95 — EN ISO 5164
Motorowa liczba oktanowa, MON 85 — EN ISO 5163
Gesto$¢ w temperaturze 15 °C kg/m? Warto$¢ podana ISO 3675
Prezno$¢ par kPa 40 60 EN ISO 13016-1 (DVPE)
Zawarto$¢ siarki (%), (*) mg/kg — 10 EN ISO 20846
EN ISO 20884
Stabilnos¢ utleniania minuty 360 EN ISO 7536
Istniejaca zawarto$¢ gumy (po zmyciu | mg/(100 ml) — 5 EN-ISO 6246
rozpuszczalnika)
Wyglad Przejrzysty i jasny plyn, | Kontrola wzrokowa
Ustala si¢ w temperaturze otoczenia lub niezawierajacy widocz-
w temperaturze 15 °C, w zaleznosci od nych golym okiem
tego, ktdra jest wyzsza. zawieszonych lub wytrg-
conych substancji zanie-
czyszezajacych
Etanol i wyzsze alkohole (%) % obj. 83 85 EN 1601
EN 13132
EN 14517
Wyzsze alkohole (C3-C8) % obj. — 2
Metanol % obj. 0,5
Benzyna (°) % obj. Reszta EN 228
Fosfor mgl 0,3 () ASTM D 3231
Zawarto§¢ wody % obj. 0,3 ASTM E 1064
Zawarto$¢ chlorku nieorganicznego mgl 1 ISO 6227
pHe 6,5 9 ASTM D 6423
Badanie dzialania korodujgcego na plyt- Wartos¢ Klasa 1 EN ISO 2160
kach z miedzi znamionowa
(3 godz. przy 50 °C)
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1.2.

Wartosci graniczne (1)
Parametr Jednostka Metoda badania (%)
Minimum Maksimum
Kwasowo$¢ (w przeliczeniu na kwas % m/m — 0,005 ASTM D 1613
octowy CH;COOH) (mg/1 (40)
Stosunek wegiel/wodor warto$¢ podana
Stosunek wegiel/tlen warto$¢ podana

(") Wartosci podane w specyfikacjach sg ,wartoSciami rzeczywistymi”. Przy okreslaniu ich wartoci granicznych postuzono si¢

przepisami normy ISO 4259, ,Przetwory naftowe — Wyznaczanie i stosowanie precyzji metod badania”, a przy ustalaniu wartosci
minimalnych przyjeto minimalng dodatnig réznice 2R; przy ustalaniu wartosci maksymalnej i minimalnej przyjeto minimalng
réznice 4R miedzy nimi (gdzie R oznacza odtwarzalnosé).
Niezaleznie od tych zasad, ktorych zastosowanie jest niezbedne z przyczyn technicznych, producent paliwa musi jednak dazy¢ do
osiggniecia wartosci zero w przypadku gdy ustalona maksymalna warto$¢ wynosi 2R oraz do osiggniecia Sredniej wartosci
w przypadku gdy podana jest minimalna i maksymalna warto$¢ graniczna. W razie zaistnienia koniecznosci ustalenia, czy
paliwo odpowiada wymogom specyfikacji, nalezy stosowaé przepisy normy ISO 4259.

() W przypadku wystgpienia sporu nalezy zastosowa¢ opisane w EN ISO 4259 procedury jego rozwigzania i interpretacji wynikow
w oparciu o doprecyzowanie metody badania.

(}) W przypadku sporéw krajowych dotyczacych zawartosci siarki nalezy zastosowaé EN ISO 20846 lub EN ISO 20884, podobnie
jak w odniesieniu do zawartym w krajowym zalgczniku do EN 228.

(*) Nalezy poda¢ rzeczywistg zawarto$¢ siarki w paliwie wykorzystywanym do badania typu I

(°) Etanol spelniajacy wymogi specyfikacji EN 15376 jest jedynym zwigzkiem tlenowym, ktéry nalezy celowo dodaé do paliwa
WZOrcowego.

(°) Zawartos¢ benzyny bezolowiowej mozna okresli¢ jako 100 minus suma procentowej zawartosci wody oraz alkoholi.

(') Do tego paliwa wzorcowego nie nalezy celowo dodawaé zwigzkéw zawierajacych fosfor, zelazo, mangan lub oléw.

Dane techniczne paliwa wzorcowego stosowanego do badania pojazdéw wyposazonych w silnik diesla

Typ: olej napedowy (B5)

Wartosci graniczne (')
Parametr Jednostka Metoda badania
Minimalna | Maksymalna

Liczba cetanowa (?) 52 54 EN-ISO 5165
Gestos¢ przy 15 °C kg/m’ 833 837 EN-ISO 3675
Destylacja:

— 50 punktéw proc. °C 245 — EN-ISO 3405
— 95 punktéw proc. °C 345 350 EN-ISO 3405
— Konicowa temperatura wrzenia °C — 370 EN-ISO 3405
Temperatura zaptonu °C 55 — EN 22719
Temperatura  zablokowania ~ zimnego °C — -5 EN 116

filtra (CFPP)

Lepko§¢ w temperaturze 40 °C mm?s 2,3 3,3 EN-ISO 3104

Wielopierscieniowe weglowodory % m/m 2 6 EN 12916

aromatyczne

Zawarto$¢ siarki (%) mg/kg — 10 EN ISO 20846/EN ISO
20884

Badanie dzialania korodujacego na plyt- — Klasa 1 | EN-ISO 2160

kach z miedzi

Pozostalos¢ koksowa Conradsona (10 % % m/m — 0,2 EN-ISO 10370

pozostatosci destylacyjnych)

Zawarto$¢ popiotu % m/m — 0,01 EN-ISO 6245

Zawarto$¢ wody % m/m — 0,02 EN-ISO 12937

Liczba zobojetnienia (mocny kwas) mg KOH/g — 0,02 ASTM D 974

Stabilno$¢ utleniania (%) mg/ml — 0,025 EN-ISO 12205
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Wartosci graniczne (1)
Parametr Jednostka Metoda badania
Minimalna | Maksymalna

Smarowno$¢ (Srednica $Sladu zuzycia pm — 400 EN ISO 12156
HFRR w temperaturze 60 °C)

Stabilnos§¢ utleniania przy 110 °C (%), () h 20 EN 14112
FAME (9) % obj. 45 5,5 EN 14078

(') Wartosci podane w specyfikacjach sg ,wartoSciami rzeczywistymi”. Przy okreslaniu ich warto$ci granicznych postuzono si¢

przepisami normy ISO 4259, ,Przetwory naftowe — Wyznaczanie i stosowanie precyzji metod badania”, a przy ustalaniu wartosci

minimalnych przyjeto minimalng dodatnig réznice 2R; przy ustalaniu wartosci maksymalnej i minimalnej przyjeto minimalng

réznicg 4R miedzy nimi (gdzie R oznacza odtwarzalnosc).

Niezaleznie od tych zasad, ktorych zastosowanie jest niezbedne z przyczyn technicznych, producent paliwa musi jednak dazy¢ do

osiagnigcia wartosci zero w przypadku gdy ustalona maksymalna warto$¢ wynosi 2R oraz do osiggniecia Sredniej wartosci

w przypadku gdy podana jest minimalna i maksymalna warto$¢ graniczna. W razie zaistnienia konieczno$ci ustalenia, czy

paliwo odpowiada wymogom specyfikacji, nalezy stosowaé przepisy normy ISO 4259.

Zakres liczby cetanowej nie jest zgodny z wymogiem, aby minimalny zakres réznicy wynosit 4R. W przypadku wystgpienia

sporu miedzy dostawca paliwa a uzytkownikiem paliwa, do jego rozstrzygniecia mozna jednak zastosowaé warunki normy 1SO

4259, pod warunkiem ze przeprowadzi si¢ pomiary wielokrotne, o liczebnosci wystarczajacej do uzyskania niezbednej doktad-

nosci zamiast jednego pomiaru.

(}) Nalezy poda¢ rzeczywistg zawarto$¢ siarki w paliwie wykorzystywanym do badania typu I.

() Nawet jezeli odporno$¢ na utlenianie jest kontrolowana, okres przydatnosci do uzycia moze by¢ ograniczony. W zwigzku z tym
nalezy zasiegna¢ opinii dostawcy w zakresie warunkow skladowania i przydatnosci do uzycia.

(°) Stabilno$¢ utleniania mozna wykaza¢ poprzez zastosowanie EN-ISO 12205 lub EN 14112. Wymdég ten nalezy poddawaé
przegladowi na podstawie ocen stabilnosci utleniania i granicznych wartosci badania, przeprowadzonych zgodnie z CEN/TC19.

(%) Zawartos¢ FAME musi by¢ zgodna ze specyfikacja podang w normie EN 14214.

-

SPECYFIKACJE PALIWA WZORCOWEGO STOSOWANEGO DO BADANIA PO]AZDOW WYPOSAZONYCH
W SILNIKI O ZAPLONIE ISKROWYM W NISKICH TEMPERATURACH OTOCZENIA - BADANIE TYPU VI

Typ: benzyna (E5)

Wartosci graniczne (')
Parametr Jednostka Metoda badania
Minimalna | Maksymalna

Badawcza liczba oktanowa, RON 95 — EN 25164
Pr. EN ISO 5164

Motorowa liczba oktanowa, MON 85 — EN 25163
Pr. EN ISO 5163

Gesto$¢ w temperaturze 15 °C kg/m > 743 756 EN ISO 3675
EN ISO 12185

Prezno$¢ par kPa 56 95 EN ISO 13016-1 (DVPE)
Zawarto$¢ wody % obj. 0,015 ASTM E 1064
Destylacja:

— ilo§¢,  ktéra  wyparowala w % obj. 24 44 EN-ISO 3405

temperaturze 70 °C

— ilo§¢,  ktéra  wyparowala w % obj. 50 60 EN-ISO 3405
temperaturze 100 °C

— ilo§¢,  ktéra  wyparowala w % obj. 82 90 EN-ISO 3405
temperaturze 150 °C

— konficowa temperatura wrzenia °C 190 210 EN-ISO 3405

Pozostatos¢ % obj. — 2 EN-ISO 3405

Analiza weglowodoréw:

— alkeny % obj. 3 13 ASTM D 1319
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Wartosci graniczne (1)

Parametr Jednostka Metoda badania
Minimalna | Maksymalna
— weglowodory aromatyczne % obj. 29 35 ASTM D 1319
— benzen % obj. — 1 EN 12177
— weglowodory nasycone % obj. Warto$¢ podana ASTM 1319
Stosunek wegiel/wodor Warto$¢ podana
Stosunek wegiel/tlen Warto$¢ podana
Okres indukcyjny () minuty 480 — EN-ISO 7536
Zawarto$¢ tlenu (%) % m/m Warto$¢ podana EN 1601
Obecnos¢ gumy mg/ml — 0,04 EN-ISO 6246
Zawarto$¢ siarki (%) mg/kg — 10 EN ISO 20846
EN ISO 20884
Badanie dzialania korodujacego na plyt- — Klasa 1 EN-ISO 2160
kach z miedzi
Zawarto§¢ ofowiu mg/l — 5 EN 237
Zawartos§¢ fosforu mg/l — 1,3 ASTM D 3231
Etanol () % obj. 47 5,3 EN 1601
EN 13132

(") Wartoéci podane w specyfikacjach sg ,wartosciami rzeczywistymi”. Przy okreslaniu ich wartoci granicznych postuzono si¢
przepisami normy ISO 4259, ,Przetwory naftowe — Wyznaczanie i stosowanie precyzji metod badania”, a przy ustalaniu wartosci
minimalnych przyjeto minimalng dodatnig réznice 2R; przy ustalaniu warto$ci maksymalnej i minimalnej, przyjeto minimalng

réznice 4R miedzy nimi (gdzie R oznacza odtwarzalnosé).

Niezaleznie od tych zasad, ktorych zastosowanie jest niezbedne z przyczyn technicznych, producent paliwa musi jednak dazy¢ do
osiggniecia wartoSci zero w przypadku gdy ustalona maksymalna warto$¢ wynosi 2R oraz do osiagniecia Sredniej wartosci
w przypadku gdy podana jest minimalna i maksymalna warto$¢ graniczna. W razie zaistnienia koniecznosci ustalenia, czy
paliwo odpowiada wymogom specyfikacji, nalezy stosowaé przepisy normy ISO 4259.
(%) Paliwo moze zawiera¢ inhibitory utleniania i dezaktywatory metalu normalnie wykorzystywane do stabilizowania strumieni
benzyny w rafineriach, ale nie mozna dodawa¢ do niego detergentow/dodatkéw dyspersyjnych ani olejow rozpuszczalnikowych.
(}) Etanol speniajagcy wymogi specyfikacji pr. EN 15376 jest jedynym zwigzkiem tlenowym, ktéry nalezy celowo doda¢ do paliwa

WZOrcowego.

(* Nalezy podaé rzeczywista zawarto$¢ siarki w paliwie wykorzystywanym do badania typu L
(°) Do tego paliwa wzorcowego nie nalezy celowo dodawac zwiazkéw zawierajacych fosfor, zelazo, mangan lub oléw.

Typ: etanol (E75)

Specyfikacja tego paliwa wzorcowego zostanie opracowana przed uplywem terminéw przewidzianych na ustanowienie
obowigzkowego badania typu VI w odniesieniu do pojazdéw napedzanych etanolem.
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1.2

ZALACZNIK 10A

SPECYFIKACJE DOTYCZACE GAZOWYCH PALIW WZORCOWYCH

Dane techniczne paliwa wzorcowego — gazu plynnego — stosowanego do badania pojazdéw pod katem wartosci
granicznych emisji podanych w tabeli 1 w pkt 5.3.1.4 — Badanie typu I

Parametr Jednostka Paliwo A Paliwo B Metoda badania
Sklad: ISO 7941
Zawarto$¢ Cs % obj. 30 £ 2 85+ 2
Zawarto$¢ C, % obj. Reszta (1) Reszta (1)
<C3 >Cy % obj. maksymalnie 2 maksymalnie 2
Alkeny % obj. maksymalnie 12 maksymalnie 15
Pozostalo$¢ po odparo- | mg/kg maksymalnie 50 maksymalnie 50 ISO 13757 lub
waniu EN 15470
Woda w temperaturze wolne wolne EN 15469
0°C
Calkowita zawarto$¢ | mglkg maksymalnie 50 maksymalnie 50 EN 24260 lub
siarki ASTM 6667
Siarczek wodoru brak brak ISO 8819
Badanie dzialania koro- | warto§¢  znamio- | klasa 1 klasa 1 ISO 6251 (%)
dujacego na  plytkach | nowa
z miedzi
Zapach charakterystyczny | charakterystyczny
Motorowa liczba okta- minimalnie 89 minimalnie 89 EN 589 zalacznik B
nowa

(") Reszte nalezy rozumie¢ w nastepujacy sposob: reszta = 100 — C3 < C3 > C4.

(%) Dokladne ustalenie obecnosci materialéw korodujacych przy zastosowaniu tej metody moze okazaé si¢ niemozliwe, jezeli probka
zawiera inhibitory korozji lub inne substancje chemiczne zmniejszajace dziatanie korozyjne na plytce miedzianej. W zwiazku
z tym zakazuje si¢ dodawania takich zwigzkéw chemicznych wylgcznie w celu wplywania na wyniki metody badawczej.

Dane techniczne paliwa wzorcowego — gazu ziemnego lub biometanu

Warto$ci graniczne
Charakterystyka Jednostki Baza Metoda badania
minimalnie maksymalnie
Paliwo wzorcowe G,
Sklad:
Metan % mol. 100 99 100 ISO 6974
Reszta (1) % mol. — — 1 ISO 6974
N, % mol. ISO 6974
Zawarto§¢ siarki mg/m?> (3) — — 10 ISO 6326-5
Liczba Wobbego (netto) | MJ/m> (3) 48,2 47,2 49,2
Paliwo wzorcowe G,
Skiad:
Metan % mol. 86 84 88 ISO 6974
Reszta (1) % mol. — — 1 ISO 6974
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Wartosci graniczne

Metoda badania

Charakterystyka Jednostki Baza
minimalnie maksymalnie
N, % mol. 14 12 16 ISO 6974
Zawarto§¢ siarki mg/m> (3) — — 10 ISO 6326-5
Liczba Wobbego (netto) | MJjm> (3) 39,4 38,2 40,6

(") Gazy obojetne (inne niz N,) + C, + C,,.

(%) Warto$¢ t¢ nalezy wyznaczy¢ w temperaturze 293,2 K (20 °C) przy ci$nieniu 101,3 kPa.

(}) Warto$¢ te¢ nalezy wyznaczy¢ w temperaturze 273,2 K (0 °C) przy ci$nieniu 101,3 kPa.
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ZALACZNIK 11

Diagnostyka pokladowa (OBD) w pojazdach silnikowych

1. WPROWADZENIE

Niniejszy zalacznik ma zastosowanie do aspektéw funkcjonalnych poktadowego uktadu diagnostycznego (OBD)
do kontroli emisji zanieczyszczeni pojazdéw silnikowych.

2. DEFINICJE

W rozumieniu niniejszego zalacznika:

2.1.  ,Pokladowy uklad diagnostyczny” oznacza uklad diagnostyczny do kontroli emisji zanieczyszczen, ktéry musi by¢
w stanie identyfikowaé prawdopodobny obszar nieprawidlowego dzialania za pomoca kodéw bledéw przecho-
wywanych w pamigci komputera.

2.2.  ,Typ pojazdu” oznacza kategori¢ pojazdéw o napedzie silnikowym, ktére nie réznig si¢ od siebie w zasadniczy
spos6b pod wzgledem charakterystyki silnika i poktadowego ukladu diagnostycznego.

2.3. ,Rodzina pojazdéw” oznacza ustalong przez producenta grupe pojazdéw, ktére ze wzgledu na swoja konstrukcje
powinny mie¢ podobng charakterystyke emisji spalin oraz poktadowego ukladu diagnostycznego. Kazdy pojazd
z danej rodziny musi spelnia¢ wymogi niniejszego regulaminu, zgodnie z dodatkiem 2 do niniejszego zalacznika.

2.4. ,Uklad kontroli emisji zanieczyszczeri” oznacza elektroniczny ukfad kontroli pracy silnika oraz wszelkie zwigzane
z emisjami zanieczyszczen podzespoly ukladu kontroli spalin lub par, ktére dostarczaja dane wejsciowe do
ukfadu lub otrzymuja od niego dane wyjsciowe.

2.5. Wskaznik nieprawidtowego dzialania (MI)” oznacza optyczny lub dzwigkowy wskaznik, wyraznie informujgcy
kierowcg pojazdu o nieprawidtowym dzialaniu ktéregokolwiek zespotu zwigzanego z emisjg zanieczyszczen,
podiaczonego do pokladowego ukladu diagnostycznego, lub samego pokladowego ukladu diagnostycznego.

2.6. Nieprawidlowe dziatanie” oznacza uszkodzenie zespotu lub ukladu zwigzanego z emisja zanieczyszczen, ktére
mogloby doprowadzi¢ do wystapienia emisji zanieczyszczef przekraczajacej wartosci dopuszczalne wymienione
w pkt 3.3.2, lub niezdolno§¢ poktadowego ukladu diagnostycznego do spetnienia podstawowych wymogdw
niniejszego zalgcznika dotyczacych z monitorowania.

2.7. Powietrze wtdrne” odnosi si¢ do powietrza wprowadzonego do ukladu wydechowego za pomocg pompy lub
zaworu ssacego, badz w inny sposdb, ktére ma wspomagaé utlenienie HC oraz CO obecnych w strumieniu
spalin.

2.8. Przerwa w zaplonie silnika” oznacza brak spalania w cylindrze silnika o zaplonie iskrowym z powodu braku iskry,

ztego dozowania paliwa, zlego sprezania lub z innych przyczyn. W przypadku monitorowania diagnostyki
pokladowej jest to odsetek przerw w zaplonie wzgledem calkowitej liczby zaplonéw (podanej przez producenta),
ktory mégtby spowodowad emisje zanieczyszczen przekraczajaca dopuszczalne poziomy podane w pkt 3.3.2,
lub odsetek, ktéry mogtby prowadzi¢ do przegrzania katalizatora lub katalizatoréw spalin, powodujac nieodwra-
calne uszkodzenia.

2.9. ,Badanie typu I" oznacza cykl jazdy (cze$¢ pierwsza i druga) stosowany do homologacji w odniesieniu do
poziomu emisji, zgodnie z tabelami 1 i 2 w zalaczniku 4a.

2.10.  ,Cykl jazdy” sklada si¢ z uruchomienia silnika, trybu jazdy, podczas ktérego zostaloby wykryte ewentualne
nieprawidlowe dzialanie, oraz z wylaczenia silnika.

2.11.  ,Cykl rozgrzewania” oznacza prace pojazdu wystarczajaca do tego, aby temperatura plynu chtodniczego wzrosla
o co najmniej 22 K od momentu uruchomienia silnika i osiggnela warto§¢ minimum 343 K (70 °C).

2.12.  ,Korekta zasilania” odnosi si¢ do ustawien sprz¢zenia zwrotnego podstawowego ukladu zasilania paliwem. Krot-
kotrwala korekta odnosi si¢ do ustawien dynamicznych lub chwilowych. Dlugotrwala korekta odnosi si¢ do
bardziej stopniowej korekty harmonogramu kalibracji zasilania paliwem niz w przypadku korekty krétkotrwatej.
Ustawienia dlugotrwale kompensuja réznice miedzy pojazdami oraz stopniowe zmiany wystepujace w czasie
pracy pojazdu.

2.13.  ,Obliczona warto$¢ obcigzenia” odnosi si¢ do wskazania aktualnego przeplywu powietrza podzielonego przez
szczytowy przeplyw powietrza, gdzie szczytowy przeplyw powietrza skorygowany jest o wysoko§¢ (nad
poziomem morza), jeli dane takie sa dostepne. Definicja ta dotyczy liczby bezwymiarowej, ktora nie jest
charakterystyczna dla silnika oraz stanowi wskazéwke dla pracownika placowki technicznej na temat proporcji
wykorzystanej pojemnosci silnika (przy przepustnicy otwartej w 100 %);

Biezacy przeplyw powietrza Ciénienie atmosferyczne (npm)

CLV = ; P
Maks. przeplyw powietrza (npm) Ci$nienie barometryczne
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2.14.  ,Staly tryb domyslny kontroli emisji” odnosi si¢ do przypadku, w ktérym uklad kontroli pracy silnika przelacza si¢
na stale w ustawienie, ktére nie wymaga przyjmowania danych wejsciowych od uszkodzonego podzespolu lub
ukfadu, gdyby taki uszkodzony podzespdt lub uklad powodowal zwigkszenie emisji zanieczyszczen pojazdu
powyzej dopuszczalnych pozioméw podanych w pkt 3.3.2 niniejszego zalacznika.

2.15.  ,Przystawka odbioru mocy” oznacza urzadzenie umozliwiajace zasilanie moca silnika dodatkowego wyposazenia
zainstalowanego w pojezdzie.

2.16.  ,Dostgp” oznacza dostepno§¢ wszelkich danych pokladowego systemu diagnostycznego zwiazanych z emisjami
zanieczyszczen, w tym kodéw bledéw, wymaganych do celéw kontroli, diagnostyki, obstugi technicznej lub
naprawy czgSci pojazdu zwigzanych z emisja zanieczyszczen, przez szeregowy interfejs znormalizowanego
polaczenia diagnostycznego (zgodnie z pkt 6.5.3.5 dodatku 1 do niniejszego zalacznika).

2.17.  ,Nieograniczony” oznacza:

2.17.1. dostgp nieuzalezniony od kodu dostepu, ktéry mozna uzyskac jedynie od producenta, lub podobnego urzadze-
nia; albo

2.17.2. dostep umozliwiajacy ocene uzyskanych danych bez koniecznoséci posiadania okreslonych informacji dekodujg-
cych, chyba ze sama taka informacja jest znormalizowana.

2.18. ,Znormalizowany” oznacza, ze wszystkie informacje przesylane w strumieniu danych, w tym wszelkie zastoso-
wane kody bledéw, musza by¢ przedstawiane zgodnie z normami przemystowymi, ktére z uwagi na jasno
okreslony format i dozwolone opcje, umozliwiaja maksymalny poziom harmonizacji w przemysle motoryzacyj-
nym, i ktérych zastosowanie jest wyraznie dozwolone przez niniejszy regulamin.

2.19.  ,Informage o naprawach” oznaczaja wszelkie informacje wymagane do celéw diagnostyki, obstugi technicznej,
kontroli, okresowego monitorowania lub naprawy pojazdu, ktére producenci przekazuja swoim autoryzowanym
punktom sprzedazy|/warsztatom naprawczym. W razie potrzeby, informacje te obejmuja poradniki serwisowe,
podreczniki techniczne, informacje diagnostyczne (np. teoretyczne minimalne i maksymalne wartosci dla pomia-
réw), schematy polgczen elektrycznych, numer identyfikacyjny oprogramowania do kalibracji, majacy zastoso-
wanie do okreslonego typu pojazdu, instrukcje dla poszczegdlnych i specjalnych przypadkéw, informacje doty-
czace urzadzen i wyposazenia, informacje dotyczace rejestracji danych oraz dane dotyczace dwukierunkowego
monitorowania tych informacji i badan. Producent nie ma obowigzku udostepniania informacji, ktére sg objete
prawem wiasnoéci intelektualnej lub wchodzg w zakres okreslonego know-how producentéw lub dostawcow
OEM; w tym przypadku nie nalezy odmawia¢ bezpodstawnie informacji technicznych.

2.20.  ,Niesprawnos¢” w odniesieniu do pokladowych ukladéw diagnostycznych pojazdéw oznacza, ze maksymalnie
dwa oddzielne podzespoly lub uklady, ktére podlegaja monitorowaniu, maja tymczasowe lub stale charaktery-
styki dzialania, wplywajac negatywnie na sprawno$¢ pokladowego ukladu diagnostycznego tych podzespotow
lub ukladéw, badz tez nie spelniaja wszystkich innych wymienionych wymagan dla pokladowych ukladow
diagnostycznych. Pojazdy moga posiada¢ homologacje typu, zostaé zarejestrowane i sprzedane z takimi
niesprawnosciami, zgodnie z wymogami pkt 4 niniejszego zalgcznika.

3. WYMOGI I BADANIA

3.1.  Wszystkie pojazdy musza by¢ wyposazone w pokladowy uklad diagnostyczny zaprojektowany, zbudowany oraz
zainstalowany w pojezdzie w taki sposob, aby méglt wykrywaé réznego rodzaju pogorszenie pracy lub niepra-
widlowe dzialanie przez caly okres uzytkowania pojazdu. Aby ten cel osiagna¢, organ udzielajacy homologacji
musi przyjaé, ze pojazdy, ktorych przebieg przekroczyt przebieg trwatosci przyjety do badania typu V (zgodnie
z zalacznikiem 9 do niniejszego regulaminu), o ktérym mowa w pkt 3.3.1, moga wykazywaé pewne pogorszenie
dzialania pokladowego ukladu diagnostycznego powodujace, ze dopuszczalne poziomy emisji zanieczyszczen
podane w pkt 3.3.2 moga zostal przekroczone, zanim pokladowy uklad diagnostyczny zasygnalizuje uszko-
dzenie kierowcy pojazdu.

3.1.1.  Dostep do pokladowego ukladu diagnostycznego wymagany do kontroli, diagnostyki, obstugi technicznej lub
naprawy pojazdu musi by¢ nieograniczony i znormalizowany. Wszystkie kody bledow zwigzane z emisjg
zanieczyszczen musza by¢ zgodne z pkt 6.5.3.4 dodatku 1 do niniejszego zalacznika.

3.1.2. Nie pdzniej niz trzy miesigce po dostarczeniu informacji dotyczacych napraw do autoryzowanego punktu
sprzedazy lub warsztatu naprawczego, producent musi udostepni¢ te informacje (w tym wszelkie pdZniejsze
poprawki i uzupelnienia) za rozsadng i niedyskryminacyjng oplata oraz w odpowiedni sposéb powiadamia o tym
organ udzielajacy homologacji.

Jezeli producent nie podporzadkuje si¢ tym przepisom, organ udzielajacy homologacji podejmuje whasciwe kroki
w celu udostgpnienia informacji dotyczacych napraw, zgodnie z procedurami ustalonymi w odniesieniu do
homologadji typu oraz przegladéw eksploatacyjnych.

3.2 Poktadowy uklad diagnostyczny musi by¢ zaprojektowany, zbudowany i zainstalowany w pojezdzie w sposéb
zgodny z wymogami niniejszego zalacznika w warunkach normalnego uzytkowania.
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3.2.1. Tymczasowa dezaktywacja pokltadowego ukladu diagnostycznego

3.2.1.1. Producent moze dezaktywowaé pokladowy uklad diagnostyczny, jesli jego zdolno$¢ do kontroli emisji zanie-
czyszczen jest zmniejszona z powodu niskiego poziomu paliwa. Nie mozna dezaktywowaé ukladu, jesli poziom
paliwa w zbiorniku wynosi powyzej 20 % nominalnej pojemnosci zbiornika paliwa.

3.2.1.2. Producent moze dezaktywowa¢ uklad diagnostyczny przy temperaturze otoczenia, w ktdrej silnik jest urucha-
miany, ponizej 266 °K (-7 °C) lub na wysokosci ponad 2 500 m n.p.m., pod warunkiem Ze przedstawi dane lub
oceng techniczng, wykazujace w wystarczajacy sposob, ze wyniki kontroli emisji zanieczyszczen bedg w takich
warunkach niewiarygodne. Producent moze réwniez ubiegal si¢ o dezaktywacje pokladowego ukladu diagno-
stycznego w innej temperaturze otoczenia, w ktorej silnik jest uruchamiany, jesli przedstawi organowi udziela-
jacemu homologacji dane lub ocene techniczng, z ktérych wynika, ze w takich warunkach moze wystapi¢ blad
diagnozy. Zapalenie si¢ wskaznika nieprawidlowego dzialania nie jest konieczne w przypadku przekroczenia
wartosci progowych pokladowego ukladu diagnostycznego podczas regeneracji, pod warunkiem Zze nie wystepuja
zadne uszkodzenia.

3.2.1.3. W przypadku pojazdéw, ktorych projekt uwzglednia instalacje przystawek odbioru mocy, dopuszcza si¢ dezakty-
wacje uszkodzonych ukladéw monitorowania, pod warunkiem ze wylaczenie nastepuje wylacznie wtedy, gdy
przystawka odbioru mocy jest uruchomiona.

W uzupehieniu do przepisdw zawartych w niniejszym punkcie, producent moze tymczasowo dezaktywowaé
pokladowy ukfad diagnostyczny w nastgpujacych sytuacjach:

a) w przypadku pojazdéw typu flex-fuel badZ pojazdéw jedno- lub dwupaliwowych na gaz w ciaggu 1 minuty po
uzupelnieniu paliwa, aby umozliwi¢ rozpoznanie jakosci i skladu paliwa przez sterownik wtrysku (ECU);

b) w przypadku pojazdéw dwupaliwowych w ciggu 5 sekund po przelaczeniu paliwa, aby umozliwi¢ ponowne
dostosowanie parametréw silnika;

¢) producent moze dopuséci¢ do odstepstwa od tych limitow czasowych, jesli wykaze, Ze stabilizacja ukladu
paliwowego po uzupehieniu lub przelaczeniu paliwa trwa dluzej z uzasadnionych przyczyn technicznych.
W kazdym przypadku pokladowy uklad diagnostyczny nalezy uruchomi¢ ponownie natychmiast po rozpoz-
naniu jakosci i skladu paliwa lub ponownym dostosowaniu parametrow silnika.

3.2.2.  Przerwy w zaplonie w przypadku pojazdéw wyposazonych w silniki o zaplonie iskrowym

3.2.2.1. Producenci moga przyja¢ kryteria przewidujace wyzszy odsetek przerw w zaplonie w poréwnaniu z kryteriami
zgloszonymi organowi udzielajgcemu homologacji, przy okreslonej predkosci obrotowej silnika i warunkach
obcigzenia, jesli mozna wykaza¢ organowi udzielajgcemu homologacji, ze wykrywanie nizszego poziomu przerw
w zaplonie byloby niewiarygodne.

3.2.2.2. Jezeli producent jest w stanie udowodni¢ organowi udzielajgcemu homologacji, ze wykrycie wyzszego odsetka
liczby przerw w zaplonie jest niemozliwe lub ze nie mozna odr6zni¢ przerw w zaplonie od innych przyczyn
(np. droga o nieréwnej nawierzchni, zmiany biegdw, opdzniony rozruch silnika itp.), uklad monitorowania
przerw w zaplonie moze zostal dezaktywowany w przypadku wystapienia takich warunkéw.

3.3. Opis badan

3.3.1. Badanie przeprowadza si¢ w pojezdzie uzytym do badania wytrzymalosci (typu V) opisanego w zalaczniku 9,
z zastosowaniem procedury badania opisanej w dodatku 1 do niniejszego zalacznika. Badania przeprowadza sig
po zakofczeniu badania typu V, tj. badania wytrzymalosci.

W przypadku gdy nie przeprowadza si¢ badania wytrzymatosci (typu V) lub gdy jest ono przeprowadzane na
wniosek producenta, do badania demonstracyjnego pokladowego ukladu diagnostycznego mozna uzy¢ repre-
zentatywnego egzemplarza typu pojazdu z odpowiedniego rocznika.

3.3.2.  Pokladowy uklad diagnostyczny musi wskazywaé uszkodzenie podzespolu lub ukladu zwigzanego z emisja
zanieczyszczen w przypadku gdy uszkodzenie to powoduje zwigkszenie emisji zanieczyszczen powyzej wartosci

progowych podanych ponizej:

Wartosci progowe pokladowego ukladu diagnostycznego

Masa M sastek
Masa Masa tlenku wegla | weglowodoréw | Masa tlenkéw azotu assiafyf}f ¢
odniesienia niemetanowych
(RM)
(kg) (CO) (NMHC) (NOy) (PM)
(mg/km) (mg/km) (mg/km) (mg/km)
Kategoria Klasa PI Cl PI Cl PI Cl PL(Y) Cr®
M — Wszystkie [ 1900 | 1900 250 320 300 540 50 50
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3.3.3.1.

3.3.3.2.

3.3.3.3.

3.3.3.4.

3.3.3.5.

3.3.3.6.

3.3.3.7.

Masa M ek
Masa Masa tlenku wegla [ weglowodorow [ Masa tlenkéw azotu as? f Za‘; ¢
odniesienia niemetanowych statyc
(RM)
(kg) (CO) (NMHQ) (NOy (PM)
(mg/km) (mg[km) (mg/km) (mg/km)
Kategoria Klasa PI Cl PI Cl PI Cl PI (") Cl®
N; () I RM < 1900 | 1900 250 320 300 540 50 50
1305
I 1305 3400 | 2400 330 360 375 705 50 50
< RM <
1760
11 1760 4300 [ 2800 400 400 410 840 50 50
< RM
N, — Wszystkie | 4 300 | 2 800 400 400 410 840 50 50

Objasnienie: Pl = zaplon iskrowy, Cl = zaplon samoczynny

(") Normy dotyczgce masy czgstek stalych dla zaplonu iskrowego odnosza si¢ jedynie do pojazdéw z silnikiem z wtryskiem
bezposrednim.

(3 Do dnia 1 wrze$nia 2011 r., w przypadku homologacji typu nowych typéw pojazdéw, wartos¢ progowa PM w wysokosci
80 mg/km ma zastosowanie do pojazdéw nalezacych do kategorii M i N o masie odniesienia wigkszej niz 1760 kg.

(’) Obejmuje pojazdy nalezace do M;, ktdre spelniaja definicje ,szczegblnych potrzeb spotecznych”.

Wymogi dotyczace kontroli pojazdéw z silnikiem o zaplonie iskrowym.
Aby spelni¢ wymogi pkt 3.3.2, pokladowy uklad diagnostyczny musi kontrolowaé co najmniej:

spadek skutecznosci dzialania katalizatora w odniesieniu do emisji THC i NO,. Producenci mogg monitorowac
jedynie przedni katalizator lub przedni katalizator w polaczeniu z kolejnym katalizatorem lub kolejnymi kata-
lizatorami. Nalezy uzna¢, ze kazdy monitorowany katalizator lub kazde monitorowane polaczenie katalizatoréw
dzialajg nieprawidlowo, gdy emisje przekroczg wartoici progowe NMHC lub NO,, podane w pkt 3.3.2 niniej-
szego zalgcznika. W drodze odstepstwa wymdg dotyczacy kontroli zmniejszania si¢ skutecznosci dziatania
katalizatora w odniesieniu do emisji NO, ma zastosowanie tylko, poczawszy od dat podanych w pkt 12.1.4;

wystepowanie przerw w zaplonie w zakresie dzialania silnika ograniczonego nastgpujacymi warto$ciami:

) maksymalna liczbg obrotéw 4 500 min™! lub 0 1 000 min~! wigkszg niz najwyzsza liczba obrotéw osiagnieta
podczas cyklu badania typu I, w zaleznosci do tego, ktdra warto$¢ jest nizsza;

b) linia dodatniego momentu obrotowego (tzn. obcigzenie silnika na biegu jalowym);

¢) lini¢ taczacg nastepujace punkty dziatania silnika: lini¢ dodatniego momentu obrotowego przy 3 000 min™!
oraz punkt na linii maksymalnej liczby obrotéw okre$lonej w wymienionej wyzej lit. a) przy podci$nieniu
w kolektorze silnika 13,33 kPa nizszym niz podci$nienie na linii dodatniego momentu obrotowego;

pogorszenie si¢ dzialania czujnika tlenu

Niniejszy punkt oznacza, ze zgodnie z wymogami niniejszego zalacznika nalezy monitorowal pogorszenie si¢
dzialania wszystkich czujnikéw tlenu zamontowanych i uzywanych do celéw monitorowania nieprawidtowego
dzialania katalizatora;

jesli sa aktywne w przypadku danego paliwa, inne podzespoly lub uklady kontroli emisji badz zwigzane z emisja
zanieczyszczen podzespoly lub uklady mechanizmu napedowego, ktore sg polaczone z komputerem i ktorych
awaria moze spowodowal zwickszenie emisji spalin, przekraczajgce dopuszczalne poziomy podane w pkt 3.3.2;

wszelkie inne podzespoly mechanizmu napedowego zwigzane z emisjg, polaczone z komputerem, facznie
z wszelkimi czujnikami umozliwiajgcymi spelnianie funkcji monitorowania, musza by¢ kontrolowane pod
katem ciaglosci obwodu, chyba ze sa monitorowane w inny sposob;

elektroniczny uktad kontroli emisji par musi by¢ monitorowany co najmniej pod wzgledem ciaglosci obwodu;

nalezy monitorowa¢ kazde nieprawidlowe dzialanie silnika z zaptonem iskrowym z wtryskiem bezposrednim,
ktére moze prowadzi¢ do emisji przekraczajacych wartosci graniczne dla czastek stalych przewidziane
w pkt 3.3.2 niniejszego zalacznika i ktére nalezy monitorowaé zgodnie z wymogami niniejszego zalacznika

odnoszacymi si¢ do silnikéw wysokopreznych.
Wymogi dotyczgce kontroli pojazdéw z silnikiem wysokopreznym

Aby spelni¢ wymogi pkt 3.3.2, pokladowy uklad diagnostyczny musi monitorowac:
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3.3.4.1. spadek skutecznosci dziatania katalizatora, jesli jest zamontowany;
3.3.4.2. dzialanie oraz integralno$¢ filtra czastek statych, jesli jest zamontowany;

3.3.4.3. uklad elektronicznego wtrysku paliwa, ilo§¢ paliwa oraz odmierzanie czasu sitownika lub sitownikéw pod katem
ciaglosci obwodu oraz catkowitych awarii dziatania;

3.3.4.4. inne podzespoly lub uklady kontroli emisji badZ zwigzane z emisjg zanieczyszczen podzespoly lub uklady
mechanizmu napedowego, polaczone z komputerem, ktorych awaria moze spowodowad zwigkszenie emisji
spalin przekraczajace dopuszczalne poziomy podane w pkt 3.3.2. Przykladem takich ukladéw lub podzespolow
sa uktady lub podzespoly monitorowania lub kontroli przeptywu masy powietrza, przeplywu objetosci powietrza
(i temperatury), ci$nienia wspomagania oraz ciSnienia w kolektorze dolotowym (oraz stosownych czujnikéw
pozwalajacych na wykonanie tych czynnosci);

3.3.4.5. inne zwigzane z emisjg spalin podzespoly mechanizmu napedowego, polaczone z komputerem, musza by¢
monitorowane pod wzgledem ciagloici obwodu, o ile nie sg kontrolowane w inny sposéb.

3.3.4.6. Nalezy monitorowac¢ nieprawidlowe dzialanie i spadek skutecznosci ukladu EGR pojazdu.

3.3.4.7. Nalezy monitorowaé nieprawidlowe dziatanie i spadek skutecznosci ukladu oczyszczania NO, uzywajacego
odczynnika i podukladu dozujacego odczynnik.

3.3.4.8. Nalezy monitorowa¢ nieprawidlowe dziatanie i spadek skutecznosci ukladu oczyszczania NO, niewykorzystuja-
cego odczynnika.

3.3.5.  Producenci mogg udowodni¢ organowi udzielajgcemu homologacji, ze nie ma potrzeby sprawdzania pewnych
podzespotéw lub ukladéw, jesli w przypadku ich calkowitej awarii lub ich usuni¢cia emisja nie przekracza
dopuszczalnych pozioméw podanych w pkt 3.3.2.

3.4. Po kazdym uruchomieniu silnika nalezy rozpoczac i co najmniej raz w pelni przeprowadzi¢ sekwencje kontroli
diagnostycznych, pod warunkiem ze spelnione s3 prawidlowe warunki badania. Warunki badania musza by¢
dobrane w taki sposob, aby wszystkie one wystepowaly podczas normalnej jazdy, tak jak podczas badania typu 1.

3.5. Wiljczanie si¢ wskaznika nieprawidlowego dzialania (MI)

3.5.1. W sklad poktadowego ukladu diagnostycznego musi wchodzi¢ wskaznik nieprawidtowego dzialania, ktory jest
dobrze widoczny dla kierujgcego pojazdem. Nie mozna stosowaé wskaznika nieprawidlowego dzialania do
innych celéw z wyjatkiem zasygnalizowania kierowcy awarii lub procedur umozliwiajacych dotarcie do domu.
Wskaznik musi by¢ widoczny we wszystkich normalnych warunkach oéwietlenia. Po jego wlaczeniu musi
pokazywaé si¢ symbol zgodny z normg ISO 2575. Pojazd nie moze by¢ wyposazony w wigcej wskaznikéw
nieprawidlowego dzialania zwigzanego z emisja zanieczyszczen niz jeden. Dopuszczalne sa osobne kontrolki
o okreslonych funkcjach (np. uktad hamulcowy, zapiaé pasy bezpieczefistwa, ciSnienie oleju). Uzycie czerwonego
koloru dla wskaznika jest zabronione.

3.5.2. W przypadku strategii wymagajacych zastosowania wigcej niz dwéch cykli wstepnych do wiaczenia si¢ wskaz-
nika nieprawidlowego dzialania, producent musi dostarczy¢ dane lub oceng techniczng, ktéra w sposob wystar-
czajacy wykaze, ze ukfad kontroli jest réwnie skuteczny i szybki w wykrywaniu pogorszenia si¢ dzialania
podzespotu. Nie dopuszcza si¢ stosowania strategii wymagajacych przecigtnie wigcej niz 10 cykli do wlaczenia
si¢ wskaznika. Wskaznik musi si¢ wlaczy¢ za kazdym razem, kiedy uklad kontrolny silnika przelaczy si¢ na
ciagly tryb pracy awaryjnej, jesli przekroczone zostana dopuszczalne poziomy emisji podane w pkt 3.3.2 lub
kiedy poktadowy uktad diagnostyczny nie jest w stanie spetni¢ wymogéw kontroli okreslonych w pkt 3.3.3 lub
3.3.4 niniejszego zalacznika. Wskaznik musi dziala¢ w wyr6zniajacym sig trybie ostrzegawczym, np. w postaci
migajacej kontrolki, przez okres, w ktérym pojawiaja si¢ przerwy w zaplonie silnika w liczbie mogacej spowo-
dowa¢ uszkodzenie katalizatora, zgodnie z wymogami producenta. Wskaznik réwniez musi si¢ wlaczy¢, gdy
kluczyk zaptonu pojazdu jest w polozeniu ,wlaczony” przed uruchomieniem lub rozpoczeciem pracy silnika,
oraz wylaczy¢ si¢ po uruchomieniu silnika, jesli nie zostalo wczesniej wykryte nieprawidlowe dziatanie ukladu.

3.6. Pokladowy uklad diagnostyczny musi rejestrowal kody bledéw pokazujace stan ukladu kontroli emisji. Nalezy
stosowaé oddzielne kody wskazujace stan ukladu w celu identyfikacji prawidlowego dziatania ukladu kontroli
emisji zanieczyszczen oraz tych ukladéw kontroli emisji zanieczyszczen, do ktdrych pelnej oceny potrzebna jest
dalsza praca pojazdu. Kod bledu powodujacego wiaczenie si¢ wskaznika nieprawidtowego dziatania z powodu
pogorszenia si¢ lub nieprawidlowego dzialania, badZ przejscia na ciagly tryb awaryjny, musi by¢ zapamigtany;
kod taki musi okre§la¢ rodzaj nieprawidlowego dzialania ukladu. Kod bledu musi by¢ réwniez zapamietywany
w przypadkach okreslonych w pkt 3.3.3.5 oraz 3.3.4.5 niniejszego zalacznika.

3.6.1. Dane o przebiegu pojazdu od momentu wigczenia si¢ wskaznika nieprawidlowego dzialania musza by¢ dostgpne
w kazdej chwili poprzez port szeregowy znormalizowanego zlacza komunikacyjnego.
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3.6.2. W przypadku pojazdéw z silnikiem o zaptonie iskrowym nie ma potrzeby osobnej identyfikacji cylindréw,
w ktérych wystepuje przerwa w zaplonie, jesli zapamigtany jest kod bledu dotyczacy przerwy w zaplonie
jednego lub wielu cylindréw.

3.7. Gasnigcie wskaznika nieprawidlowego dziatania (MI)

3.7.1.  Jezeli nie wystepuja juz przerwy w zaplonie w ilo$ci, ktéra (zgodnie z danymi producenta) moze spowodowac
uszkodzenie katalizatora, lub jezeli silnik jest uzytkowany po zmianach warunkéw predkosci i obcigzenia, tak
aby liczba przerw w zaplonie nie powodowata uszkodzenia katalizatora, wskaznik nieprawidtowego dziatania
moze zostaC przelaczony na poprzedni stan pracy podczas pierwszego cyklu jazdy, w trakcie ktérego wykryto
przerwy w zaplonie, a w kolejnych cyklach jazdy moze zostaé przelaczony na normalny tryb pracy. Jezeli
wskaznik nieprawidtowego dzialania jest z powrotem przelaczony do poprzedniego stanu pracy, odpowiadajace
mu kody bledéw i zapamigtane warunki w trybie ,zamrozonej ramki” mozna wykasowa¢ z pamigci.

3.7.2. W przypadku innych rodzajow nieprawidlowego dziatania wskaznik mozna dezaktywowaé po trzech kolejnych
cyklach jazdy, podczas ktérych uklad kontroli odpowiedzialny za aktywacje wskaznika przestanie wykrywal
nieprawidtowe dziatanie lub jesli nie zostanie wykryty inny rodzaj nieprawidlowego dzialania, ktéry moglby,
niezaleznie od innych przyczyn, spowodowaé aktywacje wskaznika.

3.8. Usuwanie kodu bledu

3.8.1. Pokladowy uktad diagnostyczny moze wykasowac z pamieci kod bledu oraz informacje dotyczace przejechanej
odleglosci i dane zapisane w trybie ,zamrozonej ramki, jesli ten sam blad nie zostal zapisany ponownie w ciagu
co najmniej” 40 cykli rozgrzania silnika.

3.9. Pojazdy dwupaliwowe na gaz

W przypadku pojazdéw dwupaliwowych, dla kazdego rodzaju paliwa (benzyny i (gazu ziemnego/biometanu)/
gazu plynnego) zastosowanie majg na ogol wszystkie wymogi dotyczace pokladowego ukladu diagnostycznego,
tak jak w przypadku pojazdéw jednopaliwowych. W tym celu nalezy zastosowac jedng z dwéch opcji podanych
w pkt 3.9.1 lub 3.9.2 lub ich dowolne polaczenie.

3.9.1.  Jeden pokladowy uklad diagnostyczny dla dwéch rodzajow paliwa.

3.9.1.1. Nalezy przeprowadzi¢ nastepujace procedury dla kazdej diagnostyki w pojedynczym pokladowym ukladzie
diagnostycznym w odniesieniu do zasilania benzyna oraz (gazem ziemnym/biometanem)/gazem plynnym, nieza-
leznej od obecnie stosowanego paliwa lub typowej dla rodzaju paliwa:

a) aktywacja wskaznika nieprawidlowego funkcjonowania (zob. pkt 3.5 niniejszego zalacznika);
b) zapisanie w pamigci kodu bledu (zob. pkt 3.6 niniejszego zalacznika);

¢) dezaktywacja wskaznika nieprawidlowego dzialania (zob. pkt 3.7 niniejszego zalacznika);

d) wykasowanie kodu bledu (zob. pkt 3.8 niniejszego zalgcznika).

W przypadku podzespotéw lub systemdw, ktére majg by¢ zbadane, mozna zastosowac odrgbng diagnostyke dla
kazdego rodzaju paliwa lub wspdlng diagnostyke.

3.9.1.2. Pokladowy uklad diagnostyczny moze by¢ zainstalowany w jednym lub kilku komputerach.

3.9.2. Dwa odrebne pokladowe uklady diagnostyczne dla kazdego rodzaju paliwa.

3.9.2.1. W przypadku gdy pojazd zasilany jest benzyng lub (gazem ziemnym/biometanem)/gazem plynnym, nalezy
przeprowadzi¢ niezaleznie od siebie nastgpujace procedury:

a) aktywacja wskaznika nieprawidlowego funkcjonowania (zob. pkt 3.5 niniejszego zalacznika);
b) zapisanie w pamigci kodu bledu (zob. pkt 3.6 niniejszego zalacznika);
¢) dezaktywacja wskaznika nieprawidlowego dzialania (zob. pkt 3.7 niniejszego zalacznika);
d) wykasowanie kodu bledu (zob. pkt 3.8 niniejszego zalgcznika).
3.9.2.2. Odrebne pokladowe uklady diagnostyczne moga by¢ zainstalowane w jednym lub kilku komputerach.
3.9.3.  Szczegdlne wymagania dotyczace przesylania sygnaldow diagnostycznych z pojazdéw dwupaliwowych na gaz.

3.9.3.1. Na zadanie skanujacego programu diagnostycznego sygnaly diagnostyczne sa przekazywane na co najmniej
jeden adres zrédtowy. Stosowanie adreséw zrédtowych jest opisane w ISO DIS 15031-5 ,Pojazdy drogowe —
wymiana informacji miedzy pojazdami i zewngtrznymi urzadzeniami badawczymi w zakresie diagnostyki emisji
— Czg8¢ 5: Ustugi w zakresie diagnostyki emisji” z dnia 1 listopada 2001 r.
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3.9.3.

3.9.4.

4.2.

4.2.1.

4.2.2.

4.3.

4.4.

4.5.

4.5.1.

4.5.2.

4.6.

5.1.

2. Ustalenie szczegdtowych informacji na temat paliwa moze by¢ dokonane poprzez:
a) wykorzystanie adreséw zrédtowych;
b) wykorzystanie przelacznika wyboru paliwa; lub
¢) wykorzystanie kodéw bledéw typowych dla danego paliwa.

W odniesieniu do kodu stanu (zgodnie z pkt 3.6 niniejszego zalacznika) nalezy zastosowal jedna z ponizszych
opcji, jezeli co najmniej jedno badanie diagnostyczne wykazujace gotowo$¢ dotyczy danego rodzaju paliwa:

a) kod stanu jest typowy dla paliwa, tj. zastosowanie dwoch kodéw stanu, jednego dla kazdego rodzaju paliwa;

b) kod stanu wskazuje catkowicie zbadane systemy kontroli dla obu rodzajéw paliwa (benzyny i (gazu ziem-
nego/biometanu)/gazu plynnego) w sytuacji, gdy systemy kontroli s3 w pelni oszacowane dla jednego rodzaju
paliwa.

Jezeli zadne badanie diagnostyczne wykazujace gotowos$¢ nie dotyczy danego rodzaju paliwa, nalezy zastosowaé
tylko jeden kod statusu.

WYMAGANIA DOTYCZACE HOMOLOGAC]I TYPU POKLADOWYCH UKEADOW DIAGNOSTYCZNYCH

Producent moze wystapi¢ do wlasciwego organu z wnioskiem o zatwierdzenie pokladowego ukladu diagno-
stycznego do homologacji typu, nawet gdy uklad ten zawiera jedng lub dwie nieprawidlowosci zwigzane
z niespelnieniem szczegétowych wymogéw niniejszego zalacznika.

Rozpatrujac ztozony wniosek, organ musi okreslié, czy uzyskanie zgodnosci z wymogami niniejszego zalgcznika
jest niemozliwe czy bezcelowe.

Organ udzielajgcy homologacji powinien uwzgledni¢ dane producenta, w ktérych sa wyszczegdlnione miedzy
innymi takie czynniki, jak techniczna mozliwo$¢ wykonania, okres projektowania i wdrazania oraz cykle
produkeyjne, tacznie z etapem wprowadzenia silnika do produkcji i etapem ograniczenia produkeji silnika lub
projektu pojazdu oraz zaprojektowanych zmian aktualizacyjnych w komputerze, zasiegiem, w ktérym dany
pokladowy uklad diagnostyczny bedzie skutecznie spelnial wymagania niniejszego regulaminu oraz czy produ-
cent wykazal mozliwy do przyjecia poziom staran w celu uzyskania zgodno$ci z wymaganiami niniejszego
regulaminu.

Organ nie przyjmuje wnioskéw o uznanie nieprawidlowosci, ktére w ogdle nie uwzgledniaja wymaganej kontroli
diagnostycznej.

Organ nie przyjmuje wnioskéw o uznanie nieprawidtowosci, w ktérych nie uwzgledniono wartosci progowych
pokladowych uktadéw diagnostycznych, zawartych w pkt 3.3.2.

Przy okreslaniu ustalonej kolejnosci nieprawidtowosci w pierwszej kolejnosci nalezy wymieni¢ nieprawidtowosci
odnoszace si¢ do pkt 3.3.3.1, 3.3.3.2 oraz 3.3.3.3 niniejszego zalacznika dla silnikéw z zaptonem iskrowym
oraz do pkt 3.3.4.1, 3.3.4.2 i 3.3.4.3 niniejszego zalacznika dla silnikéw wysokopreznych.

Przed homologacjg typu lub w trakcie tej homologacji nie wolno wyda¢ zgody w przypadku nieprawidtowosci
zwigzanych z wymogami pkt 6.5, z wyjatkiem pkt 6.5.3.4 w dodatku 1 do niniejszego zalacznika.

Okres wystepowania nieprawidtowosci

Zgoda na wystgpowanie nieprawidtowosci moze by¢ przedtuzona na okres dwéch lat od daty homologadji typu
pojazdu, chyba zZe mozna w wystarczajacym stopniu wykazaé, ze dla usunigcia nieprawidtowosci beda konieczne
zasadnicze modyfikacje sprzetu komputerowego pojazdu oraz dodatkowy czas na realizacje modyfikacji prze-
kraczajacy okres dwoch lat. W takim przypadku czas wystepowania nieprawidlowosci moze by¢ przedtuzony na
okres nieprzekraczajgcy trzech lat.

Producent moze wnioskowa¢, aby organ udzielajacy homologacji typu wyrazit z mocg wsteczng zgode na
wystepowanie nieprawidlowosci, jezeli taka nieprawidlowo$¢ zostanie wykryta po uzyskaniu pierwotnej homo-
logagji typu. W takim przypadku zgoda na wystgpowanie nieprawidtowosci moze by¢ przedluzona na okres
dwoch lat od daty powiadomienia organu administracyjnego, chyba ze mozna w wystarczajacym stopniu
wykazaé, ze w celu usunigcia nieprawidlowosci bedg konieczne zasadnicze modyfikacje sprzetu komputerowego
pojazdu oraz dodatkowy czas na realizacje modyfikacji przekraczajacy okres dwéch lat. W takim przypadku czas
wystepowania nieprawidtowosci moze by¢ przedtuzony na okres nieprzekraczajacy trzech lat.

Organ powiadamia o decyzji w sprawie udzielenia zgody na wystepowanie nieprawidlowosci pozostate Strony
Porozumienia z 1958 r., stosujace si¢ do niniejszego regulaminu.

DOSTEP DO INFORMAC]I POKLADOWEGO UKLADU DIAGNOSTYCZNEGO

Do wnioskéw o homologacje typu lub zmiang homologacji typu nalezy zalaczy¢ odpowiednie informacje
dotyczace pokladowego ukfadu diagnostycznego pojazdu. Powyzsze odpowiednie informacje musza umozliwiaé
producentom podzespoléw zamiennych lub modernizacyjnych produkowanie czgsci kompatybilnych
z pokladowym ukladem diagnostycznym pojazdu. Ma to na celu zapewnienie bezusterkowego funkcjonowania
pojazdu gwarantujacego uzytkownikowi jego niezawodno$¢. Podobnie, informacje musza umozliwia¢ produ-
centom urzadzen diagnostycznych i wyposazenia badawczego produkowanie wyrobéw zapewniajacych
skuteczng i dokladng diagnoz¢ uktadu kontroli emisji zanieczyszczenn pojazdu.
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5.2.

Na wniosek, organy administracyjne powinny udostepni¢ dodatek 1 do zalacznika 2, zawierajacy istotne infor-
macje dotyczace pokladowego ukladu diagnostycznego, dostepne na niedyskryminacyjnych zasadach wszystkim
zainteresowanym producentom podzespotéw, urzadzen diagnostycznych lub wyposazenia badawczego.

Jezeli organ administracyjny otrzyma od dowolnego zainteresowanego producenta podzespolow, urzadzen diag-
nostycznych lub wyposazenia badawczego wniosek o informacje dotyczace pokladowego ukladu diagnostycz-
nego pojazdu, ktéry uzyskal homologacje typu na podstawie poprzedniej wersji regulaminu,

a) organ administracyjny powinien zwréci¢ si¢ w terminie 30 dni do danego producenta pojazdu z wnioskiem
o udostgpnienie informacji wymaganych w pkt 4.2.12.2.7.6 zalacznika 1. Nie ma zastosowania wymég
pkt 4.2.12.2.7.6 akapit drugi;

=5
=

producent musi dostarczy¢ organowi administracyjnemu informacje w terminie dwéch miesigcy od otrzy-
mania wniosku;

¢) organ administracyjny musi przekaza¢ otrzymane informacje organom administracyjnym wilasciwym dla
Umawiajacych si¢ Stron Porozumienia, a organ, ktéry udzielit pierwotnej homologacji typu, powinien dota-
czy¢ te informacje do zalacznika 1, do informacji homologacyjnych typu pojazdu.

Wymég ten nie powinien uniewazniaé zadnej homologacji udzielonej wcze$niej na podstawie regulaminu
nr 83 ani wezesniejszych rozszerzen do takich homologacji zgodnych z warunkami regulaminu, na podstawie
ktérego zostaly pierwotnie przyznane.

Mozna wystepowaé tylko o informacje dotyczace podzespoléw zamiennych lub eksploatacyjnych zgodnych
z homologacjg typu EKG ONZ, albo podzespoléw, ktére stanowig cze$¢ ukladu zgodnego z homologacjg
typu EKG ONZ.

Whniosek o udzielenie informacji musi zawiera¢ dokladna specyfikacje modelu pojazdu, ktérego informacje maja
dotyczy¢. Musi on zawieraé potwierdzenie, Ze wnioskuje si¢ o informacje w celu opracowania czgSci lub
podzespotéw zamiennych lub modernizacyjnych badz urzadzen diagnostycznych lub wyposazenia badawczego.
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Dodatek 1

Aspekty funkcjonalne pokladowych ukladéw diagnostycznych (OBD)

1. WPROWADZENIE

W niniejszym dodatku opisano procedur¢ badania zgodnie z pkt 3 zalgcznika 11. Procedura obejmuje sposdb
sprawdzania dzialania montowanego w pojezdzie pokladowego ukladu diagnostycznego poprzez symulacje
awarii odpowiednich uktadéw kontroli pracy silnika lub ukfadu kontroli emisji zanieczyszczen. W jej ramach
ustala si¢ réwniez procedury okreSlania trwalosci pokladowych ukladéw diagnostycznych.

Producent musi udostgpni¢ wadliwe podzespoly lub urzadzenia elektryczne, ktére moga by¢ uzyte do symulacji
awaril. Podczas pomiaréw w czasie cyklu w ramach badania typu I takie wadliwe podzespoly lub urzadzenia nie
moga spowodowaé przekroczenia dopuszczalnych pozioméw emisji zanieczyszczen pojazdu, okreslonych
w pkt 3.3.2, o wiecej niz 20 %.

W przypadku, w ktérym pojazd poddawany zostaje badaniu z zamontowanym wadliwym podzespolem lub
urzadzeniem, pokladowy uklad diagnostyczny jest homologowany, jezeli wskaznik nieprawidlowego dzialania
zostaje aktywowany. Pokladowy uklad diagnostyczny zostaje réwniez objety homologacja, jezeli nastepuje
aktywacja wskaznika nieprawidlowego dzialania ponizej wartosci progowych.

2. OPIS BADANIA

2.1 Badanie pokladowego ukladu diagnostycznego (OBD) sklada si¢ z nast¢pujacych faz:

2.1.1.  symulacji nieprawidlowego dziatania podzespolu uktadu kontroli pracy silnika lub ukladu kontroli emisji zanie-
czyszczen;

2.1.2.  wstgpnego przygotowania pojazdu z symulacjg nieprawidlowego dzialania podczas wstepnego przygotowania,
okreslonego w pkt 6.2.1 lub pkt 6.2.2;

2.1.3. jazdy pojazdu z symulacja nieprawidlowego dziatania w czasie cyklu badania typu I oraz pomiaru ilosci
zanieczyszczen emitowanych przez pojazd;

2.1.4.  okreslenia, czy pokladowy uklad diagnostyczny reaguje na symulowane nieprawidlowe dzialanie oraz czy
w odpowiedni sposéb wskazuje takie dzialanie kierowcy pojazdu.

2.2. W innym razie, na wniosek producenta, mozna wykona¢ elektroniczng symulacje nieprawidtowego dziatania
jednego podzespotu lub wigkszej ich liczby, zgodnie z wymogami okreslonymi w pkt 6.

2.3. Producenci moga wystgpi¢ z wnioskiem o przeprowadzenie kontroli poza cyklem badania typu I, jesli mozna
udowodni¢ wlasciwemu organowi, ze kontrola przeprowadzona w warunkach cyklu badania typu I narzucalaby
restrykeyjne warunki kontroli podczas normalnego uzytkowania pojazdu.

3. POJAZD PODDAWANY BADANIU I PALIWO
3.1. Pojazd

Badany pojazd musi spelnia¢ wymogi podane w pkt 3.2 zalacznika 4a.

3.2. Paliwo

Do badania nalezy stosowaé odpowiednie paliwo wzorcowe, zgodnie z zalgcznikiem 10 dla benzyny i oleju
napedowego oraz z zalacznikiem 10a dla gazu plynnego i ziemnego. Typ paliwa dla kazdego badanego trybu
awaryjnego (opisanego w pkt 6.3 niniejszego dodatku) moze zostaé wybrany przez organ administracyjny
sposrod paliw wzorcowych opisanych w zalgczniku 10a w przypadku badania pojazdu jednopaliwowego zasi-
lanego gazem oraz sposréd paliw wzorcowych opisanych w zalaczniku 10 i 10a w przypadku badania pojazdu
dwupaliwowego na gaz. Na zadnym etapie badania (opisanych w pkt 2.1-2.3 niniejszego dodatku) nie mozna
zmienia¢ wybranego typu paliwa. W przypadku stosowania gazu plynnego lub gazu ziemnego/biometanu jako
paliwa dopuszcza si¢ rozruch silnika z zastosowaniem benzyny, a nastepnie przelaczenie w sposob automa-
tyczny na uklad zasilania gazem plynnym lub ziemnym/biometanem po uprzednio ustalonym czasie, ktorego
kierowca nie moze zmienic.

4. TEMPERATURA I CISNIENIE BADANIA

4.1.  Temperatura i ci$nienie badania musi spelnia¢ wymogi badania typu I, opisane w pkt 3.2 zalacznika 4a.
5. WYPOSAZENIE BADAWCZE

5.1. Hamownia podwoziowa

Hamownia podwoziowa musi spetnia¢ wymogi okreslone w dodatku 1 do zalgcznika 4a.
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6. PROCEDURA BADANIA POKLADOWEGO UKLADU DIAGNOSTYCZNEGO

6.1. Cykl pracy na hamowni musi spetnia¢ wymogi wymienione w zalgczniku 4a.

6.2. Wstepne przygotowanie pojazdu

6.2.1. W zaleznoéci od rodzaju silnika oraz po wprowadzeniu jednego z trybéw awaryjnych, podanych w pkt 6.3,
pojazd musi przej$¢ fazg przygotowania wstepnego obejmujacego jazde w ramach co najmniej dwéch kolejnych
badan typu I (cze$¢ pierwsza i druga). W przypadku silnikéw wysokopreznych dozwolone jest dodatkowe
wstepne przygotowanie pojazdu w ramach dwéch cyklow czgsci drugiej badania.

6.2.2. Na wniosek producenta mozna zastosowal alternatywne metody wstepnego przygotowania pojazdu.

6.3. Tryby awaryjne, ktore nalezy poddaé¢ badaniu
6.3.1.  Pojazdy z silnikiem o zaplonie iskrowym

6.3.1.1. Zastgpienie katalizatora katalizatorem gorzej dzialajacym lub uszkodzonym badZ elektroniczna symulacja takiej
awarii.

6.3.1.2. Warunki wystgpowania przerw w zaplonie zgodnie z warunkami wystepujacymi w czasie badania przerw
w zaplonie, opisanymi w pkt 3.3.3.2 zalgcznika 11.

6.3.1.3. Zastgpienic czujnika tlenu czujnikiem tlenu gorzej dziatajacym lub uszkodzonym badz elektroniczna symulacja
takiej awarii.

6.3.1.4. Odlaczenie polaczen elektrycznych od innych zwigzanych z emisja zanieczyszczen podzespoléw potaczonych
z komputerem kontroli mechanizmu napgdowego (jezeli sa wlaczone przy zasilaniu danym typem paliwa).

6.3.1.5. Odlaczenie polaczen elektrycznych elektronicznego urzadzenia kontroli zanieczyszczen (jesli pojazd jest w nie
wyposazony i sa one wilaczone przy zasilaniu danym typem paliwa). W przypadku tego konkretnego trybu
awaryjnego badanie typu I nie musi by¢ przeprowadzane.

6.3.2.  Pojazdy z silnikiem wysokopreznym:

6.3.2.1. Zastgpienie katalizatora, jesli pojazd jest wen wyposazony, katalizatorem gorzej dziatajgcym lub uszkodzonym
badZ elektroniczna symulacja takiej awarii.

6.3.2.2. Calkowite usunigcie filtra czastek stalych, jesli pojazd jest wen wyposazony, lub, jesli czujniki sg integralng
czescig tego filtra, uszkodzony filtr czastek stalych.

6.3.2.3. Odlaczenie polaczenn elektrycznych elektronicznego urzadzenia kontroli ilosci i czasu wtrysku paliwa ukladu
paliwowego.

6.3.2.4. Odlaczenie polaczen elektrycznych od innych zwigzanych z emisja zanieczyszczen podzespoléw polaczonych
z komputerem kontroli mechanizmu napgdowego.

6.3.2.5. W celu spelnienia wymogéw zawartych w pkt 6.3.2.3 i 6.3.2.4 oraz za zgoda organu udzielajgcego homologacji
producent musi podjaé wlasciwe kroki w celu wykazania, ze pokltadowy uklad diagnostyczny wskaze usterke po
wystapieniu przerwy w polaczeniu.

6.3.2.6. Producent musi wykazaé, ze podczas badania homologacyjnego pokladowy uklad diagnostyczny wykrywa
nieprawidtowe dzialanie przeplywu i chlodnicy uktadu EGR.

6.4. Badanie pokladowego ukfadu diagnostycznego (OBD)

6.4.1. Pojazdy wyposazone w silniki o zaplonie iskrowym:

6.4.1.1. Po przygotowaniu wstepnym pojazdu zgodnie z pkt 6.2 badany pojazd jest poddawany badaniu typu I (czgsé
pierwsza i druga).

Aktywacja wskaznika nieprawidlowego dzialania musi nastapi¢ przed koricem tego badania w kazdym
z warunkow podanych w pkt 6.4.1.2-6.4.1.5. Upowazniona placéwka techniczna moze zastapi¢ opisane
warunki innymi warunkami, zgodnie z pkt 6.4.1.6. Do celéw uzyskania homologacji typu calkowita liczba
symulowanych awarii nie moze jednak przekraczaé 4 (czterech).

W przypadku badania dwupaliwowego pojazdu zasilanego na gaz nalezy stosowaé oba rodzaje paliwa
w maksymalnie czterech (4) symulowanych awariach wedlug uznania organu udzielajgcego homologadji typu.

6.4.1.2. Zastgpienic katalizatora katalizatorem gorzej dzialajacym lub uszkodzonym badz elektroniczne symulowanie
pracy gorzej dzialajacego lub uszkodzonego katalizatora powodujace emisj¢ zanieczyszczen przekraczajaca
dopuszczalne poziomy NMHC podane w pkt 3.3.2 zalacznika 11.
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6.4.1.3. Sztucznie wywolane warunki przerw w zaplonie zgodnie z warunkami kontroli przerw w zaplonie podanymi
w pkt 3.3.3.2 zalacznika 11 powodujgce emisje przekraczajagcg dopuszczalne poziomy podane w pkt 3.3.2
zalgcznika 11.

6.4.1.4. Zastgpienie czujnika tlenu czujnikiem tlenu gorzej dzialajgcym lub uszkodzonym badZ elektroniczne symulo-
wanie pracy gorzej dzialajacego lub uszkodzonego czujnika tlenu powodujgce emisje zanieczyszczeni przekra-
czajaca dopuszczalne poziomy podane w pkt 3.3.2 zalacznika 11.

6.4.1.5. Odlaczenie polaczen elektrycznych elektronicznego urzadzenia kontroli zanieczyszczen (jesli pojazd jest w nie
wyposazony i sa one wlaczone przy zasilaniu danym typem paliwa).

6.4.1.6. Odlaczenie polaczen elektrycznych innego zwiazanego z emisja podzespotu mechanizmu napedowego, pola-
czonego z komputerem, powodujace emisje zanieczyszczen przekraczajaca dopuszczalne poziomy podane w pkt
3.3.2 niniejszego zalacznika 11 (jezeli s3 one wlaczone przy zasilaniu danym typem paliwa).

6.4.2. Pojazdy wyposazone w silniki wysokoprezne:

6.4.2.1. Po przygotowaniu wstepnym pojazdu zgodnie z pkt 6.2 badany pojazd jest poddawany badaniu typu I (czes¢
pierwsza i druga).

Aktywacja wskaznika nieprawidtowego dziatania musi nastapi¢ przed koricem tego badania w kazdym
z warunkéw podanych w pkt 6.4.2.2-6.4.2.5. Upowazniona placowka techniczna moze zastapi¢ opisane
warunki innymi warunkami, zgodnie z pkt 6.4.2.5. Do celéw uzyskania homologacji typu catkowita liczba
symulowanych awarii nie moze jednak przekraczaé 4 (czterech).

6.4.2.2. Zastgpienic katalizatora, jesli pojazd jest wenn wyposazony, katalizatorem gorzej dziatajagcym lub uszkodzonym
badz elektroniczne symulowanie dzialania gorzej dzialajacego lub uszkodzonego katalizatora powodujace emisj¢
zanieczyszczen przekraczajacg dopuszczalne poziomy podane w pkt 3.3.2 zalacznika 11.

6.4.2.3. Calkowite usuniccie filtra czastek stalych lub zastapienie takiego filtra filtrem uszkodzonym, spelniajacym
warunki wymienione w pkt 6.3.2.2, powodujace emisje zanieczyszczen przekraczajacg dopuszczalne poziomy
podane w pkt 3.3.2 zalacznika 11.

6.4.2.4. W odniesieniu do pkt 6.3.2.5, odlaczenie elektronicznego urzgdzenia kontroli ilosci i czasu wtrysku paliwa
ukladu paliwowego powodujace emisj¢ przekraczajaca dopuszczalne poziomy podane w pkt 3.3.2 zalgcznika 11.

6.4.2.5. W odniesieniu do pkt 6.3.2.5, odfgczenie innego zwigzanego z emisja podzespotu mechanizmu napedu,
podiaczonego do komputera, powodujace emisje zanieczyszczen przekraczajacg dopuszczalne poziomy podane
w pkt 3.3.2 zalgcznika 11.

6.5. Sygnaly diagnostyczne

6.5.1.1. Po stwierdzeniu pierwszego przypadku nieprawidlowego dzialania podzespotu lub ukladu, w pamieci komputera
muszg by¢ zapisane wystepujace wowczas warunki pracy silnika w trybie zamrozonej ramki. Jesli wystapia
kolejne przypadki nieprawidlowego dziatania ukladu paliwowego lub przerwy w zaplonie, wszystkie wczesniej
zapisane w pamieci warunki w trybie zamrozonej ramki nalezy zastgpi¢ warunkami dziatania ukladu paliwowego
lub warunkami wystgpienia przerw w zaplonie (w zaleznosci od tego, ktére wystapia wcze$niej). Zapisane
w pamieci warunki pracy silnika muszg obejmowaé m.in. obliczong warto$¢ obcigzenia, liczbe obrotéw silnika,
warto$ci korekty zasilania (je$li sa dostgpne), ci$nienie paliwa (jesli jest dostepne), predko$¢ pojazdu (jesli jest
dostepna), temperature plynu chlodzacego, cisnienie w kolektorze dolotowym (jesli jest dostepne), praca
w ukladzie zamknietym i otwartym (jedli istnieje taka mozliwos¢) oraz kod bledu, ktéry spowodowal zapisanie
danych. Producent musi wybra¢ najbardziej odpowiedni zestaw warunkéw ulatwiajacych skuteczne naprawy na
podstawie zgromadzonych danych w trybie zamrozonej ramki. Wymagana jest tylko jedna ramka zawierajgca
dane. Producenci mogg zdecydowac si¢ na zapisywanie w pamieci dodatkowych ramek, pod warunkiem ze co
najmniej wymagang ramke mozna odczyta¢ za pomocg ogdlnie dostgpnego urzadzenia skanujacego spelniaja-
cego wymogi podane w pkt 6.5.3.2 i 6.5.3.3. Jedli kod bledu powodujacy zapis warunkéw zostanie usuniety
zgodnie z pkt 3.7 zalgcznika 11, mozna réwniez usungé zapisane warunki pracy silnika.

6.5.1.2. Jezeli jest to mozliwe, oprécz wymaganych danych w trybie zamrozonej ramki nalezy na kazde zadanie
udostepnié, poprzez port szeregowy znormalizowanego zlacza komunikacyjnego, nastepujace sygnaly, jesli
informacje te sg dostgpne dla komputera pokladowego lub gdy mozna je okredli¢ przy uzyciu informacji
dostepnych dla komputera pokladowego: kody probleméw diagnostycznych, temperaturg ptynu chlodzacego,
stan ukladu kontroli paliwa (zamkniety uklad, otwarty uklad, inne), korekte zasilania, wyprzedzenie zaplonu,
temperatur¢ na wlocie powietrza, ci$nienie powietrza w kolektorze, szybko$¢ przeptywu powietrza, liczbe
obrotéw silnika, warto§¢ wyjsciowa czujnika potozenia przepustnicy, stan powietrza wtérnego (ci$nienie wyzsze,
nizsze lub atmosferyczne), obliczong warto§¢ obcigzenia, predko$¢ pojazdu oraz ci$nienie paliwa.

Wymienione sygnaly musza by¢ podane w jednostkach znormalizowanych w oparciu o specyfikacje podane
w pkt 6.5.3. Sygnaly rzeczywiste muszg by¢ latwe do odréznienia niezaleznie od wartosci domyslnej lub
sygnaléw koniecznosci dojechania do stacji obstugi.
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6.5.1.3. W przypadku wszystkich ukladéw kontroli emisji, dla kt6rych przeprowadza si¢ okreSlone badania diagno-
styczne za pomocg urzadzen pokladowych (katalizator, czujnik tlenu itp.), z wyjatkiem detekcji przerw
w zaplonie, kontroli uktadu paliwowego oraz pelnej kontroli podzespotéw, wyniki ostatniego badania pojazdu
oraz dopuszczalne poziomy, z ktérymi poréwnuje si¢ uklad, musza by¢ dostepne poprzez port szeregowy
znormalizowanego zlacza komunikacyjnego, zgodnie z wymogami podanymi w pkt 6.5.3. W odniesieniu do
podanych powyzej kontrolowanych podzespoléw oraz uktadéw wylaczonych z badania nalezy poprzez znor-
malizowane zlacze komunikacyjne udostepni¢ wskazania pozytywne lub negatywne dla wynikéw ostatniego
badania.

Wszystkie dane dotyczace rzeczywistego dzialania pokladowego ukladu diagnostycznego, ktére musza byé
zapisane zgodnie z przepisami pkt 7.6 niniejszego dodatku, udostepnia si¢ poprzez port szeregowy znormali-
zowanego zlacza komunikacyjnego, zgodnie ze specyfikacjami podanymi w pkt 6.5.3 dodatku 1 do zalgcznika
11 do niniejszego rozporzadzenia.

6.5.1.4. Wymogi dotyczace pokltadowego ukladu diagnostycznego objetego zakresem $wiadectwa homologacyjnego (tj.
wymogi zalacznika 11 lub wymogi alternatywne okreslone w pkt 5) oraz wazniejsze uklady kontroli emisji
zanieczyszczen kontrolowane przez uktad pokladowy spelniajgcy wymogi pkt 6.5.3.3 muszg by¢ dostepne przez
port szeregowy znormalizowanego zlacza komunikacyjnego zgodnie z wymogami podanymi w pkt 6.5.3
niniejszego zalgcznika.

6.5.1.5. Od dnia 1 stycznia 2003 r. dla nowych typéw oraz od dnia 1 stycznia 2005 r. dla wszystkich typéw pojazdéow
dopuszczanych do ruchu, numer identyfikacyjny kalibracji oprogramowania nalezy udostgpniaé przez port
szeregowy znormalizowanego zlgcza komunikacyjnego. Numer identyfikacyjny kalibracji oprogramowania
podaje si¢ w formacie znormalizowanym.

6.5.2. Nie jest wymagane, aby diagnostyczny uklad kontroli emisji zanieczyszczen ocenial podzespoly podczas wysta-
pienia nieprawidlowego dzialania, jesli taka ocena moglaby spowodowal zagrozenie bezpieczenstwa lub awarig
czesci.

6.5.3. Diagnostyczny uktad kontroli emisji zanieczyszczen musi zapewnia¢ znormalizowany i nieograniczony dostep
do danych oraz spelnia¢ wymagania wymienionych ponizej norm ISO lub SAE.

6.5.3.1. Przy polaczeniu komunikacyjnym systemu pokladowego z systemem zewnetrznym nalezy stosowaé jedna
z nastepujacych norm, uwzgledniajac podane ograniczenia:

ISO 9141-2: 1994 (zmieniona w 1996) ,Pojazdy drogowe — systemy diagnostyczne — cze$¢ 2: wymagania CARB
dotyczace wymiany informacji cyfrowej”,

SAE J1850: marzec 1998 r. ,Interfejs przesytania danych klasy B”. Komunikaty dotyczace emisji muszg wyko-
rzystywal cykliczny test redundancji oraz trzybajtowy nagléwek, bez separatora migdzybajtowego czy sum
kontrolnych,

ISO DIS 14230 — cz¢$¢ 4 ,Pojazdy drogowe — Systemy diagnostyczne — Protokét stéw kluczowych 2000 dla
systemOw diagnostycznych — cze$¢ 4: wymogi dla systeméw zwigzanych z emisja”,

ISO DIS 15765-4 ,Pojazdy drogowe — diagnostyka w lokalnej sieci sterujacej (CAN) — cze$¢ 4: wymogi dla
systeméw zwigzanych z emisjg”, z dnia 1 listopada 2001 r.

6.5.3.2. Wyposazenie badawcze i urzadzenia diagnostyczne konieczne do polgczenia si¢ z pokladowym systemem
diagnostycznym muszg spetnia¢ lub przewyzszaé specyfikacje wymagari funkcjonalnych zawarta w normie
ISO DIS 15031-4 ,Pojazdy drogowe — laczno$¢ miedzy pojazdem i zewngtrznym wyposazeniem badawczym
zwigzanym z diagnostyka emisji — cz¢§¢ 4: zewnetrzne wyposazenie badawcze”, z dnia 1 listopada 2001 r.

6.5.3.3. Podstawowe dane diagnostyczne (okreslone w pkt 6.5.1.) oraz dwukierunkowe informacje kontrolne musza by¢
udostgpniane w formacie i jednostkach opisanych w normie ISO DIS 15031-5 ,Pojazdy drogowe — lacznosé
migdzy pojazdem i zewngtrznym wyposazeniem badawczym zwigzanym z diagnostyka emisji zanieczyszczen —
cze$¢ 5: stuzby diagnostyczne zajmujace si¢ emisja zanieczyszczen”, z dnia 1 listopada 2001 r., oraz musza by¢
one dostgpne przy uzyciu urzadzenia diagnostycznego spelniajacego wymogi ISO DIS 15031-4.

Producent pojazdu musi dostarczy¢ krajowemu organowi normalizacyjnemu szczegdly wszelkich danych diag-
nostycznych dotyczacych emisji zanieczyszczen, np. PID, nr identyfikacyjny monitora pokladowego systemu
diagnostycznego, nr identyfikacyjny badania nie okreslonego w ISO DIS 15031-5, ale zwigzanego z niniejszym
regulaminem.

6.5.3.4. W przypadku zarejestrowania uszkodzenia, producent musi je zidentyfikowaé za pomoca odpowiedniego kodu
bledu zgodnego z kodami podanymi w pkt 6.3 ISO DIS 15031-6 ,Pojazdy drogowe — laczno$¢ miedzy
pojazdem i zewnetrznym wyposazeniem badawczym zwigzanym z diagnostyka emisji zanieczyszczen — czg$é
6: definicje kodéw probleméw diagnostycznych”, dotyczacego ,kodéw probleméw w systemie diagnostycznym
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w zwigzku z emisjg zanieczyszczen”. Jezeli taka identyfikacja nie jest mozliwa producent moze wykorzystaé kody
problemu diagnostycznego zgodnie z pkt 5.3 i 5.6 normy ISO DIS 15031-6. Kody bledow muszg by¢ w pehni
udostepnione poprzez znormalizowany sprzet diagnostyczny zgodny z przepisami pkt 6.5.3.2 niniejszego
zalgcznika.

Producent pojazdu musi dostarczy¢ krajowemu organowi normalizacyjnemu szczeg6ly wszelkich danych diag-
nostycznych dotyczacych emisji zanieczyszczen, np. PID, nr identyfikacyjny monitora pokladowego systemu
diagnostycznego, nr identyfikacyjny badania nie okreslonego w ISO DIS 15031-5, ale zwigzanego z niniejszym
regulaminem.

6.5.3.5. Interfejs polaczenia migdzy pojazdem a badawczym urzadzeniem diagnostycznym musi by¢ znormalizowany
i musi spelnia¢ wszystkie wymagania ISO DIS 15031-3 ,Pojazdy drogowe — laczno$¢ miedzy pojazdem
i zewnetrznym wyposazeniem badawczym zwiazanym z diagnostyka emisji zanieczyszczen — cz¢$¢ 3: lacze
diagnostyczne i zwiazane z nim obwody elektryczne: specyfikacja i uzytkowanie”, z dnia 1 listopada 2001 r.
Polozenie instalacji musi przedmiotem zgody wlasciwego organu administracyjnego, w mysl ktorej jest ona tatwo
dostepna dla personelu obstugi, ale chroniona przed niepozgdanym dzialaniem niewykwalifikowanego personelu.

6.5.3.6. Producent musi takze udostepni¢, w stosownych przypadkach odplatnie, informacje techniczne wymagane do
celéow napraw lub konserwacji pojazdéw silnikowych, jezeli taka informacja nie jest objeta prawami ochrony
wlasnosci intelektualnej lub jezeli nie stanowi istotnego know-how objetego tajemnicg, okreslonego we wilasciwej
formie; w takim przypadku nie nalezy odmawia¢ bezpodstawnie niezbednych informacji technicznych.

Do otrzymania powyzszych informacji upowazniona jest kazda osoba $wiadczaca na zasadach komercyjnych
ustugi serwisowe lub naprawcze, pomocy drogowej, kontroli lub badan pojazdéw oraz produkujgca lub sprze-
dajgca podzespoly zamienne lub modernizacyjne, narzedzia diagnostyczne i urzadzenia badawcze.

7. RZECZYWISTE DZIALANIE
7.1.  Wymogi ogdlne

7.1.1. Kazdy monitor pokladowego ukladu diagnostycznego musi zosta¢ uruchomiony co najmniej raz podczas
jednego cyklu jazdy, w ktérym sa spelnione wymogi monitorowania okreslone w pkt 3.2. Producenci nie
moga stosowaé obliczonego wspélczynnika (lub jakiegokolwiek jego elementu) lub jakiegokolwiek innego
wskazania czestotliwosci uruchamiania monitora jako warunku dla uruchomienia jakiegokolwiek monitora.

7.1.2.  Wspdlezynnik rzeczywistego dziatania (IUPR) konkretnego monitora M pokladowych ukladéw diagnostycznych
oraz rzeczywiste dzialanie urzadzen ograniczajacych zanieczyszczenie muszg by¢ nastepujace:

IUPRy = Liczniky/Mianowniky,

7.1.3.  Por6éwnanie licznika i mianownika wskazuje, jak czesto uruchamiany jest dany monitor w odniesieniu do czasu
pracy pojazdu. Ustalono szczegélowe wymogi okreSlania i inkrementacji tych wartosci, aby zapewni¢ ustalanie
wspolczynnika IUPRy przez wszystkich producentéw w ten sam sposob.

7.1.4.  Jezeli zgodnie z wymogami niniejszego zalacznika pojazd jest wyposazony w dany monitor M, wspdlczynnik
IUPRy; musi by¢ réwny 0,1 lub wigkszy dla wszystkich monitoréw M.

7.1.5.  Wymogi niniejszego punktu nalezy uznac za spelnione w odniesieniu do konkretnego monitora M, jezeli dla
wszystkich pojazdéow nalezacych do danej rodziny pojazdéw z pokladowym ukladem diagnostycznym wypro-
dukowanych w danym roku kalendarzowym sg spelnione nastepujace warunki statystyczne:

a) $rednia warto$¢ IUPRy jest rowna lub wyzsza od minimalnej wartosci majacej zastosowanie do monitora;

b) w przypadku ponad 50 % wszystkich pojazdéw $rednia warto$¢ IUPR M jest rowna lub wyzsza od mini-
malnej warto$ci majacej zastosowanie do monitora.

7.1.6. Nie pdiniej niz w ciggu 18 miesiecy od zakonczenia danego roku kalendarzowego producent musi udowodni¢
organowi udzielajgcemu homologacji, Ze wymogi statystyczne zostaly spelnione w odniesieniu do pojazdéw
wyprodukowanych w tym roku kalendarzowym dla wszystkich monitoréw, ktére musza by¢ zglaszane przez
pokladowy uklad diagnostyczny zgodnie z pkt 3.6 niniejszego dodatku. W tym celu nalezy przeprowadzi¢
badania statystyczne z wykorzystaniem uznanych zasad statystycznych i pozioméw ufnosci.

7.1.7.  Aby wykaza¢, ze spelnione zostaly wymagane kryteria okre$lone w niniejszym punkcie, producent moze zaliczy¢
do tej samej rodziny pojazdéw z pokltadowym ukladem diagnostycznym pojazdy wyprodukowane w okresie
obejmujacym 12 nastgpujacych po sobie i nieprzerwanych miesigcy, zamiast wyprodukowanych w tym samym
roku kalendarzowym. Do okreslenia badanej probki pojazdéw nalezy zastosowaé co najmniej kryteria wyboru
podane w pkt 2 dodatku 3. W odniesieniu do calej badanej prébki pojazdéw producent musi zglosi¢ organowi
udzielajgcemu homologacji wszystkie dane dotyczace rzeczywistego dzialania, ktére ma podawaé pokladowy
uklad diagnostyczny zgodnie z pkt 3.6 niniejszego dodatku. Na wniosek, whasciwy organ udzielajacy homolo-
gacji udostgpnia innym organom udzielajacym homologacji powyzsze dane i wyniki oceny statystycznej.
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7.1.8.

7.2.

7.2.1.

7.3.

7.3.1.

7.4.

7.4.1.

7.5.

7.5.1.

Wiadze publiczne i ich przedstawiciele moga przeprowadzi¢ dalsze badania pojazdéw lub zebral odpowiednie
dane zarejestrowane przez pojazdy w celu sprawdzenia zgodnosci z wymogami niniejszego zalgcznika.

Liczniky,

Licznik konkretnego monitora jest liczba okreslajaca, ile razy pojazd dzialal w sposéb spelniajacy wszystkie
ustanowione przez producenta wymogi dotyczace monitorowania, ktére sg niezbedne do wykrycia przez
konkretny monitor nieprawidlowego dziatania w celu ostrzezenia kierowcy. Warto$¢ licznika nie moze byé
inkrementowana czgsciej niz raz podczas jednego cyklu jazdy, chyba Ze jest to technicznie uzasadnione.

Mianowniky

Mianownik jest liczbg okreslajaca, ile razy pojazd byt uruchamiany, przy uwzglednieniu szczegdlnych warunkow
wymaganych dla konkretnego monitora. Warto$¢ mianownika nalezy inkrementowaé co najmniej raz podczas
cyklu jazdy, jezeli podczas tego cyklu zostaly spetnione konieczne warunki, a 0gélny mianownik jest inkremen-
towany jak okreSlono w pkt 3.5, chyba ze mianownik jest dezaktywowany zgodnie z pkt 3.7 niniejszego
dodatku.

Do wymogéw pkt 3.3.1 dodaje si¢ nastgpujace wymogi:

Mianowniki monitoréw ukladu wtérnego powietrza podlegaja inkrementacji, jezeli uklad wtérnego powietrza
jest zaprogramowany na wilaczanie si¢ na 10 sekund lub dluzej. Aby ustali¢ czas zaprogramowanego czasu
wlaczania, pokladowy uklad diagnostyczny nie moze uwzglednia¢ czasu trwania niezaprogramowanego dzialania
ukladu wtérnego powietrza wylacznie do celéw monitorowania.

Nalezy dokona¢ inkrementacji mianownikéw monitoréw ukladéw aktywnych wylacznie podczas rozruchu
w stanie zimnym, jezeli zaprogramowany czas uruchamiania podzespolu lub mechanizmu dzialania wynosi
co najmniej 10 sekund.

Mianowniki monitoréw zmiennych faz rozrzadu (VVT) lub ukladéw kontroli podlegaja inkrementacji, jezeli
podzespol jest zaprogramowany na dzialania (np. zaprogramowany na wlaczenie si¢, otwarcie, zamkniecie,
blokade itp.) co najmniej dwa razy podczas cyklu jazdy lub w czasie wynoszacym co najmniej 10 sekund,
w zaleznosci od tego, co nastapi szybciej.

W przypadku ponizszych monitoréw mianowniki podlegaja inkrementacji o 1, jezeli oprécz spelnienia
wymogow niniejszego punktu podczas co najmniej jednego cyklu jazdy, przebieg pojazdu od czasu ostatniej
inkrementacji mianownika wyniést facznie co najmniej 800 km:

(i) katalizator utleniajacy dla silnikéw diesla;

(i) filtr czastek stalych w silnikach diesla.

W przypadku pojazdéw hybrydowych, pojazdéw, w ktérych zastosowano alternatywny sprzet komputerowy lub
strategie rozruchu silnika (np. zintegrowany rozrusznik i pradnice), lub pojazdéw na paliwo alternatywne (np.
o wyznaczonym typie paliwa, dwupaliwowe lub wielopaliwowe), producent moze zwrécic si¢ do organu udzie-
lajgcego homologacji o wydanie zgody na zastosowanie kryteriéw inkrementacji mianownika alternatywnych
w stosunku do kryteriow podanych w niniejszym punkcie. Zasadniczo organ udzielajacy homologacji nie
zatwierdza alternatywnych kryteridow dla pojazdéw, w ktérych silnik wylacza si¢ dopiero w lub prawie
w warunkach pracy na biegu jalowym/zatrzymania pojazdu. Organ udzielajagcy homologacji zatwierdza alterna-
tywne kryteria na podstawie réwnowaznosci tych alternatywnych kryteriow przy ustalaniu ilosci pracy pojazdu
w odniesieniu do pomiaru standardowej pracy pojazdu zgodnie z kryteriami okre$lonymi w niniejszym punkcie.

Licznik cykli zaptonu

Licznik cykli zaptonu wskazuje taczng liczbe cykli zaplonu w pojezdzie. Warto$¢ ta nie moze by¢ inkremen-
towana cze$ciej niz raz podczas jednego cyklu jazdy.

Ogdlny mianownik

Warto$¢ ogdlnego mianownika okresla, ile razy pojazd byt uruchamiany. Nalezy go inkrementowaé w ciggu 10
sekund, wtedy i tylko wtedy, gdy podczas pojedynczego cyklu jazdy spelnione sa nastgpujace kryteria:

a) laczny czas od momentu wlaczenia silnika wynosi 600 sekund lub jest dtuzszy, ma to miejsce na wysokosci
nie przekraczajacej 2 440 m n.p.m. i w temperaturze otoczenia réwnej —7 °C lub wyzszej;
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7.6.
7.6.1.

7.6.2.

7.6.3.

7.6.4.

7.6.5.

7.6.6.

7.6.7.

7.7.
7.7.1.

b) faczny czas jazdy pojazdu z predkoscia 40 km/h lub wigksza wynosi 300 sekund lub jest dluzszy, ma to
miejsce na wysokosci nieprzekraczajacej 2 440 m n.p.m. i w temperaturze otoczenia réwnej —7 °C lub

WYZSZEj;

) faczny czas pracy pojazdu na biegu jalowym (tj. kierowca nie naciska pedatu gazu, a pojazd jedzie
z predkoscig 1,6 km/h lub mniejsza) wynosi 30 sekund lub jest dluzszy, ma to miejsce na wysokosci
nieprzekraczajacej 2 440 m n.p.m. i w temperaturze otoczenia réwnej —7 °C lub wyzszej.

Liczniki raportujace i zwigkszajace

Zgodnie z wymogami ISO 15031-5 pokladowy uklad diagnostyczny podaje wartos¢ licznika rejestrujacego cykle
zaptonu i warto$¢ ogdlnego mianownika, jak réwniez wartodci licznikéw i mianownikéw wymienionych ponizej
monitoréw, jezeli ich obecno$¢ w pojezdzie jest wymagana na mocy niniejszego zalacznika:

a) katalizatory (kazdy system katalizatora jest raportowany osobno);

b) czujniki tlenu/gazu spalinowego, w tym czujniki wtérnego tlenu (kazdy czujnik jest raportowany osobno);
¢) uklad kontroli emisji par;

d) uklad EGR;

e) uklad VVT;

f) uklad wtérnego powietrza;

g) filtr czastek statych;

h) uklad oczyszczania NO, (np. adsorber NO,, uklad odczynnik/katalizator NO,);

i) uklad kontroli ci$nienia dotadowania.

W przypadku podzespoléw lub uktadéw, nadzorowanych przez kilka monitoréw, ktorych stan, na mocy
niniejszego punktu, musi by¢ raportowany (np. czujnik tlenu dla zespotu sondy (bank) 1 moze mieé¢ wiele
monitoréw diagnozujacych odpowiedz czujnika i inne jego funkcje), pokltadowy uklad diagnostyczny osobno
rejestruje licznik i mianownik wszystkich monitordw, a raportuje licznik i mianownik tylko tego monitora, ktory
ma najnizszy wspolczynnik numeryczny. Jezeli wspdlczynniki dwéch lub wigkszej liczby monitoréw sg iden-
tyczne, w odniesieniu do danego podzespolu raportowane s licznik i mianownik monitora z najwyzszym
mianownikiem.

Podczas inkrementacji wszystkie wartosci licznikéw rejestrujacych nalezy inkrementowaé o liczbe catkowitg 1.

Minimalna warto$¢ kazdego licznika rejestrujgcego musi wynosi¢ 0, natomiast warto$¢ maksymalna nie mniej niz
65 535, niezaleznie od wszelkich innych wymogéw dotyczacych znormalizowanego przechowywania
i raportowania przez pokladowy uklad diagnostyczny.

Jezeli licznik lub mianownik monitora osiagnie warto§¢ maksymalna, oba liczniki rejestrujace tego monitora
nalezy podzieli¢ przez dwa przed ich ponowna inkrementacjg, zgodnie z przepisami pkt 3.2 i 3.3. Jezeli licznik
rejestrujacy cykle zaplonu lub wspélny mianownik osiggna warto$¢ maksymalng, odpowiedni licznik musi zostaé
wyzerowany podczas nastepnej inkrementacji, zgodnie z przepisami odpowiednio pkt 3.4 i 3.5.

Kazdy licznik rejestrujacy nalezy zerowaé w przypadku zresetowania pamieci nielotnej (np. przeprogramowanie
itp.) lub jezeli dane liczbowe przechowywane w pamigci podtrzymywanej (KAM) zostaly utracone z powodu
przerwy w doplywie energii elektrycznej do modutu centralnego (np. odlaczenie baterii itp.).

Producent musi zastosowa¢ Srodki zabezpieczajace wartosci licznika i mianownika przed zresetowaniem lub
modyfikacja, z wyjatkiem przypadkéw opisanych w niniejszym punkcie.

Dezaktywacja licznikow i mianownikéw oraz ogélnego mianownika

W ciggu 10 sekund od wykrycia nieprawidtowego dziatania dezaktywujacego monitor, ktéry musi spelniaé
wymogi w zakresie monitorowania okre§lone w niniejszym zalaczniku (tj. zapisywany jest w pamieci tymcza-
sowy lub potwierdzony kod), pokladowy uklad diagnostyczny musi zablokowa¢ dalsza inkrementacj¢ licznika
i mianownika kazdego z zablokowanych monitoréw. Kiedy nieprawidtowe dzialanie przestaje by¢ wykrywane (t.
tymczasowy kod zostaje wykasowany podczas automatycznego czyszczenia lub w wyniku polecenia wydanego
za poSrednictwem urzadzenia skanujacego), inkrementacja wszystkich odpowiednich licznikéw i mianownikéw
musi zosta¢ wznowiona w ciggu 10 sekund.

W czasie 10 sekund od rozpoczecia pracy przez przystawke odbioru mocy (WOM) dezaktywujaca monitor,
ktéry musi spetnia¢ wymogi w zakresie monitorowania okre$lone w niniejszym zalgczniku, poktadowy uktad
diagnostyczny musi zablokowa¢ dalszg inkrementacj¢ licznika i mianownika kazdego z dezaktywowanych moni-
toréw. Po zakonczeniu pracy przez WOM inkrementacja wszystkich odpowiednich licznikéw i mianownikow
musi zosta¢ wznowiona w ciagu 10 sekund.

Pokladowy uktad diagnostyczny musi dezaktywowal dalszg inkrementacje licznika i mianownika monitora
w ciagu 10 sekund, jezeli wykryto nieprawidlowe dzialanie jakiegokolwiek podzespotu wykorzystywanego do
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ustalania kryterium w ramach definicji mianownika danego monitora (np. predko$¢ pojazdu, temperatura
otoczenia, wysoko$¢, praca na biegu jalowym, rozruch zimnego silnika lub czas pracy) i zarejestrowano tymcza-
sowy kod bledu. Inkrementacja licznika i mianownika musi zosta¢ wznowiona w ciggu 10 sekund od momentu
zakoniczenia nieprawidlowego dzialania (tj. tymczasowy kod zostaje wykasowany podczas automatycznego
czyszczenia lub poprzez polecenie z urzadzenia skanujgcego).

Pokladowy uklad diagnostyczny musi dezaktywowa¢ dalszg inkrementacj¢ wspdlnego mianownika w ciggu 10
sekund, jezeli wykryto nieprawidlowe dzialanie jakiegokolwiek podzespolu wykorzystanego do ustalenia, czy
spelniono kryteria podane w pkt 3,5 (np. predkos¢ pojazdu, temperatura otoczenia, wysoko$¢, praca na biegu
jatowym, rozruch zimnego silnika lub czas pracy) i zarejestrowano tymczasowy kod bledu. W zadnej innej
sytuacji ogélny mianownik nie moze zosta¢ dezaktywowany. Inkrementacja ogdlnego mianownika musi zostaé
wznowiona w ciagu 10 sekund od momentu zakoriczenia nieprawidtowego dzialania (tj. tymczasowy kod zostat
usunigty podczas automatycznego czyszczenia lub w wyniku polecenia wydanego za posrednictwem urzgdzenia
skanujacego).
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Dodatek 2

Podstawowa charakterystyka rodziny pojazdéw

1. Parametry okreslajace rodzing pojazdéw z pokltadowym ukladem diagnostycznym

,Rodzina pojazdéw z pokladowym ukladem diagnostycznym” oznacza ustalong przez producenta grupg pojazdéw,
ktére ze wzgledu na swoja konstrukcje powinny mieé¢ podobna charakterystyke emisji zanieczyszczen oraz poklado-
wego ukladu diagnostycznego. Kazdy silnik z danej rodziny musi spelniaé wymogi niniejszego regulaminu.

Rodzing pojazdéw z pokladowym ukladem diagnostycznym mozna okresli¢ w oparciu o podstawowe parametry
konstrukcyjne, ktore musza by¢ wspdlne dla pojazdéw nalezacych do danej rodziny. W niektérych przypadkach moze
dojé¢ do wzajemnego oddzialywania parametréw. Powyzsze czynniki nalezy réwniez uwzgledni¢, aby do rodziny
pokladowych ukladéw diagnostycznych nalezaly jedynie pojazdy z podobna charakterystyka emisji zanieczyszczen
wydechowych.

. W tym celu uznaje si¢, ze do tej samej kombinagji silnik/kontrola emisjijuktad diagnostyczny nalezg te typy pojazdow,

ktorych parametry opisane ponizej sa identyczne.
Silnik:

a) proces spalania (tj. silnik z zaptonem iskrowym, silnik wysokoprezny, dwusuwowy, czterosuwowy/z tlokiem
obrotowym);

b) sposéb doprowadzenia paliwa do silnika (jedno- lub wielopunktowy wtrysk paliwa);

¢) rodzaj paliwa (tzn. benzyna, olej napedowy, mieszanina (flex fuel) benzyny i etanolu, mieszanina (flex fuel) oleju
napedowego i biodiesla, gaz ziemny/biom etan, gaz plynny, pojazd dwupaliwowy: benzyna/gaz ziemny/biometan,
pojazd dwupaliwowy: benzyna/gaz plynny).

Uktadu kontroli emisji:

a) rodzaj katalizatora (tzn. utleniajacy, tréjdrozny, podgrzewany, SCR i inny);
b) rodzaj filtra czastek statych;

¢) wtrysk powietrza wtérnego (tzn. z wtryskiem lub bez);

d) recyrkulacja gazéw spalinowych (tzn. z obiegiem lub bez).

Czgsci pokladowego ukladu diagnostycznego oraz dzialanie.

Metody kontroli dziatania pokltadowego ukladu diagnostycznego, wykrywanie nieprawidlowego dziatania oraz wska-
zywanie nieprawidlowego dzialania kierowcy pojazdu.
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ZALACZNIK 12

UDZIELANIE HOMOLOGAC(]I TYPU EKG/ONZ DLA PO]AZD()W ZASILANYCH GAZEM PLYNNYM LUB

2.1.

2.2
2.2.1.

2.2.2.

GAZEM ZIEMNYM/BIOMETANEM

WPROWADZENIE

W niniejszym zalaczniku okre$lono szczeg6lne wymagania, ktére stosuje si¢ w przypadku homologacji pojazdu
napedzanego gazem plynnym lub gazem ziemnym/biometanem lub pojazdu, ktéry moze by¢ napedzany
benzyng, gazem plynnym lub gazem ziemnym/biometanem, w zakresie badania z zastosowaniem gazu plynnego
lub gazu ziemnego/biometanu.

W przypadku gazu plynnego i gazu ziemnego/biometanu na rynku istnieje duze zréznicowanie mieszanek
paliwowych, ktére wymagaja dostosowania si¢ ukladu paliwowego pod wzgledem dawek paliwa do tych miesza-
nek. Aby wykaza¢ t¢ zdolno$¢ pojazdu, nalezy przeprowadzi¢ badanie typu I na dwdch skrajnych paliwach
wzorcowych i sprawdzi¢, czy uklad paliwowy wykazuje zdolno$¢ samodostosowania si¢. Jezeli zdolno$¢ ta
zostanie wykazana w przypadku danego pojazdu, mozina go traktowal jako pojazd macierzysty rodziny.
W przypadku pojazdow, ktére spelniaja warunki dla przedstawicieli danej rodziny i maja ten sam uklad
paliwowy, wystarczy przeprowadzi¢ badania z zastosowaniem jednego rodzaju paliwa.

DEFINICJE
Na potrzeby niniejszego zalgcznika stosuje si¢ nastepujace definicje:

,Rodzina” oznacza grupe typéw pojazdéw zasilanych gazem plynnym lub gazem ziemnym/biometanem, iden-
tyfikowang z pojazdem macierzystym.

,Pojazd macierzysty” oznacza pojazd, ktéry wybrano w celu wykazania zdolnosci samodostosowania ukladu
paliwowego, stanowigcy odniesienie dla innych pojazdéw w rodzinie. W rodzinie moze by¢ wigcej niz jeden
pojazd macierzysty.

Przedstawiciel rodziny

.Przedstawiciel rodziny” oznacza pojazd, ktéry posiada z pojazdami macierzystymi nastgpujace cechy wspdlne:
a) jest wytwarzany przez tego samego producenta;
b) podlega takim samym dopuszczalnym poziomom emisji;
¢) jezeli gazowy uklad paliwowy posiada centralny system dozowania dla calego silnika:
jego moc wyjsciowa wynosi od 0,7 do 1,15 mocy wyjéciowej pojazdu macierzystego.
Jezeli gazowy uklad paliwowy posiada odrebny system dozowania dla kazdego cylindra:
jego moc wyjsciowa na jednym cylindrze wynosi od 0,7 do 1,15 mocy pojazdu macierzystego;
d) jezeli posiada uktad katalizatora, jest to ten sam typ katalizatora, tj. tréjdrozny, utleniajacy, dezoksy-NOy;

e) gazowy uklad paliwowy (w tym regulator ci$nienia) pochodzi od tego samego producenta i jest tego samego
typu: zasysajacy, z wtryskiem lotnego gazu (jednopunktowym, wielopunktowym), z wtryskiem plynnego gazu
(jednopunktowym, wielopunktowym);

f) gazowy uklad paliwowy jest sterowany elektronicznym urzadzeniem sterujacym parametrami pracy silnika
(ECU) tego samego typu i o tej samej specyfikacji technicznej, zawierajgcym te same podstawy oprogramo-
wania i t¢ sama strategi¢ sterowania. W odréznieniu od pojazdu macierzystego w pojezdzie moze by
zamontowany drugi sterownik ECU, pod warunkiem ze ECU stuzy jedynie do sterowania wtryskiwaczami,
dodatkowymi zaworami odcinajacymi i gromadzeniem danych z dodatkowych czujnikéw.

W odniesieniu do wymogu okreslonego w lit. ¢): jezeli podczas wykazywania spelnienia tego wymogu okazuje
sig, ze dwa pojazdy zasilane gazem moglyby by¢ przedstawicielami tej samej rodziny z wyjatkiem po$wiadczonej
mocy wyjsciowej, wynoszacej odpowiednio P 1 1 P 2 (P 1 < P 2), i podczas badan sa traktowane jako dwa
pojazdy macierzyste, przynalezno$¢ do rodziny obowiazuje dla wszystkich pojazdéw o po$wiadczonej mocy
wyjéciowej wynoszacej od 0,7 P 1 do 1,15 P 2.
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3. UDZIELANIE HOMOLOGACJI TYPU

Homologacji typu udziela si¢ pod warunkiem spelnienia nastgpujacych wymagan:

3.1. Homologacja emisji spalin pojazdu macierzystego

Nalezy wykaza¢ zdolno$¢ samodostosowania si¢ pojazdu macierzystego do dowolnej mieszanki paliwowej
dostepnej na rynku. W przypadku gazu plynnego wystepuja zmiany w skladzie C3/C4. W przypadku gazu
ziemnego/biometanu zasadniczo wystepuja dwa rodzaje paliwa: wysokokaloryczne i niskokaloryczne, z duzym
rozrzutem w obydwu przypadkach; réznia si¢ one znaczaco pod wzgledem liczby Wobbego. Réznice te znajduja
odbicie w paliwach wzorcowych.

3.1.1. W przypadku pojazdéw macierzystych przeprowadza si¢ badanie typu I na dwéch skrajnych paliwach wzorco-
wych okreslonych w zalgczniku 10a.

3.1.1.1. Jezeli przejicie z jednego paliwa na drugie jest w praktyce wspomagane przelacznikiem, nie mozna go uzy¢
podczas badania homologacyjnego typu. W takich przypadkach na wniosek producenta i za zgoda upowaznionej
placéwki technicznej mozna przedtuzy¢ cykl przygotowania wstepnego, okreslony w pkt 6.3 zalgcznika 4a.

3.1.2.  Uznaje si¢, ze pojazdy spelniaja odpowiednie warunki, jezeli w przypadku obu paliw wzorcowych sa zgodne
z dopuszczalnymi poziomami emisji.

3.1.3.  Stosunek wynikéw emisji ,1” oblicza si¢ dla poszczegélnych rodzajéw zanieczyszczeni za pomoca nastgpujacego

wzoru:
Rodzaje paliwa Paliwa wzorcowe Obliczenie 1"

Gaz plynny i benzyna Paliwo A

(homologacja A) . B

Badz tylko gaz plynny Paliwo B A

(homologacja D)

Gaz ziemny/biometan i benzyna Paliwo G 20

(homologacja B) G25

r=——
Badz tylko gaz ziemny/biometan Paliwo G 25 G20

(homologacja D)

3.2. Homologacja emisji spalin dla przedstawiciela danej rodziny:

W przypadku homologagji typu dla pojazdu jednopaliwowego zasilanego gazem i pojazdu dwupaliwowego na
gaz dzialajacego w trybie zasilania gazem, jako przedstawiciela rodziny, nalezy przeprowadzi¢ badanie typu 1
przy uzyciu jednego gazowego paliwa wzorcowego. Paliwem tym moze by¢ dowolne z dwdch wyzej wymie-
nionych paliw wzorcowych. Pojazd uznaje si¢ za zgodny, jezeli spelnia nast¢pujace warunki:

3.2.1.  Pojazd odpowiada definicji przedstawiciela rodziny podanej w pkt 2.2:

3.2.2.  Jezeli paliwem uzytym w badaniu jest paliwo wzorcowe A w przypadku gazu plynnego lub G 20 w przypadku
gazu ziemnego/biometanu, wynik emisji nalezy pomnozy¢ przez odpowiedni wspélezynnik .17, jezeli r > 1; jezeli
r < 1, korekcja nie jest konieczna.

Jezeli paliwem uzytym w badaniu jest paliwo wzorcowe A w przypadku gazu plynnego lub G 25 w przypadku
gazu ziemnego/biometanu, wynik emisji nalezy podzieli¢ przez odpowiedni wspdlczynnik ,1”, jezeli r > 1; jezeli
r < 1, korekcja nie jest konieczna.

Na wniosek producenta badanie typu I moze zostaé przeprowadzone przy uzyciu obu paliw wzorcowych tak,
aby korekta nie byla konieczna.

3.2.3.  Pojazd musi spelnia¢ wymogi dotyczace dopuszczalnych pozioméw emisji obowigzujace dla danej kategorii,
zaréwno dla wartosci uzyskanych w wyniku pomiaréw, jak i obliczonych.

3.2.4. Jezeli ten sam silnik badany jest wielokrotnie, najpierw usrednia si¢ wyniki uzyskane dla paliwa wzorcowego
G 20 lub A oraz paliwa wzorcowego G25 lub B; nastgpnie, na podstawie uSrednionych wynikéw oblicza si¢
wskaznik 1"
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3.2.5. Podczas badania typu I, pracujac w trybie zasilania gazowego, pojazd moze by¢ zasilany benzynag nie dtuzej niz
przez 60 sekund.

4. WARUNKI OGOLNE

4.1. Badania na zgodno$¢ produkcji mozna przeprowadzaé przy uzyciu paliwa dostgpnego na rynku, ktorego
stosunek C3/C4 miesci si¢ w zakresie warto$ci ustalonych dla paliw wzorcowych w przypadku gazu plynnego
lub ktérego liczba Wobbego miesci si¢ w zakresie wartosci ustalonych dla skrajnych paliw wzorcowych
w przypadku gazu ziemnego/biometanu. W takich przypadkach nalezy przedstawi¢ analiz¢ paliwa.
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ZALACZNIK 13

PROCEDURA BADANIA EMIS]I Z PO]AZD()W WYPOSAZONYCH W UKLAD OKRESOWE]J REGENERAC]I

1.

2.2.

3.1.
3.1.1.

WPROWADZENIE

W niniejszym zalaczniku okreslono szczegélowe przepisy dotyczace homologacji typu dla pojazdéw wyposa-
zonych w uklady okresowej regeneracji opisane w pkt 2.20 niniejszego regulaminu.

ZAKRES I ROZSZERZENIE HOMOLOGAC]I TYPU
Grupy rodzin pojazdéw wyposazonych w uklad okresowej regeneracji

Procedura dotyczy pojazdéw wyposazonych w uklad okresowej regeneracji okreslony w pkt 2.20 niniejszego
regulaminu. Na potrzeby przedmiotu niniejszego zalgcznika mozna tworzy¢ grupy rodzin pojazdow. W zwiazku
z tym rodzaje pojazdow z ukladami regeneracji, ktorych opisane ponizej parametry sa identyczne lub mieszcza
si¢ w podanych zakresach tolerancji, uznaje si¢ za nalezace do tej samej rodziny pod wzgledem zmierzonych
szczegOlowych parametréw okreslonych ukltadow okresowej regeneracji.

Identyczne parametry obejmuja:

Silnik:

a) proces spalania.

Uklad okresowej regeneracji (tj. katalizator, filtr czastek stalych):

a) budowa (4. rodzaj obudowy, rodzaj metalu szlachetnego, rodzaj podloza, gestos¢ komorek);

b) rodzaj i zasada dzialania;

¢) uklad dozowania i dodatkéw paliwowych;

d) pojemnos$¢ £ 10 %;

e) polozenie (temperatura + 50 °C przy 120 km/h lub réznica 5 % maksymalnej temperatury/ci$nienia).

Rodzaje pojazdéw o réznej masie odniesienia

Zastosowanie wspolczynnikéw K; wyznaczonych zgodnie z zawartymi w niniejszym zalaczniku procedurami
homologacji typu pojazdu z ukladem okresowej regeneracji, okreslonym w pkt 2.20 niniejszego regulaminu,
mozna rozszerzy¢ na inne pojazdy wchodzace w sklad grupy rodzin o masie odniesienia mieszczacej sig
w dwoch wyzszych klasach bezwladnosci réwnowaznej lub majacych dowolnie mniejsza bezwladnosé
réwnowazng.

PROCEDURA BADANIA

Pojazd moze by¢ wyposazony w przelacznik umozliwiajacy lub blokujacy proces regeneracji, pod warunkiem ze
dzialanie to nie wplywa na pierwotna kalibracje silnika. Przelacznik mozna zastosowac jedynie w celu niedo-
puszczenia do procesu regeneracji podczas obcigzenia ukladu regeneracji lub w czasie cyklow przygotowania
wstepnego. Przelacznika nie nalezy uzywad w czasie pomiaru emisji podczas fazy regeneracji; w takim przy-
padku nalezy przeprowadzi¢ badanie emisji z uzyciem niezmienionego urzadzenia sterowania zapewnionego
przez oryginalnego producenta (OEM).

Pomiar emisji spalin pomiedzy dwoma cyklami, podczas ktorych wystepujg fazy regeneracji

Srednie wartoéci emisji pomigdzy fazami regeneracji i podczas obcigzenia urzadzenia regeneracyjnego wyznacza
si¢ za pomocg Sredniej arytmetycznej z kilku (jesli jest ich wigcej niz 2) jednakowo odleglych w czasie cykli
operacyjnych typu I lub réwnowaznych cykli badawczych na hamowni silnikéw. Mozliwym rozwiazaniem
alternatywnym jest dostarczenie przez producenta danych wykazujacych, ze pomiedzy fazami regeneracji
poziom emisji jest staly (x 15 %). W takim przypadku mozna wykorzysta¢ warto$ci pomiaréw emisji przepro-
wadzonych w ramach standardowego badania typu I. W innych przypadkach nalezy dokonaé pelnych pomiaréw
podczas co najmniej dwéch cykli operacyjnych badania typu I lub réwnowaznych cykli badawczych na hamowni
silnikéw: jednego zaraz po regeneracji (przed ponownym obcigzeniem), a drugiego tuz przed faza regeneracji.
Wszystkich pomiaréw emisji i obliczen dokonuje si¢ zgodnie z pkt 6.4—6.6 zalacznika 4a. Sredni poziom emisji
dla ukladu pojedynczej regeneracji nalezy oblicza¢ zgodnie z pkt 3.3, a dla ukladéw wiclokrotnej regeneracji
zgodnie z pkt 3.4 niniejszego zalgcznika.
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3.1.2. Nalezy przeprowadzal proces obcigzania i wyznaczaé K; podczas cyklu operacyjnego badania typu I, na
hamowni podwoziowej lub hamowni silnikow przy zastosowaniu réwnowaznego cyklu badawczego. Cykle te
moga by¢ przeprowadzane w sposob ciagly (tzn. bez koniecznosci wylaczania silnika miedzy cyklami). Po
przeprowadzeniu dowolnej liczby pelnych cykli mozna zjechal pojazdem z hamowni, a badanie kontynuowaé
w innym terminie.

3.1.3.  Liczbg cykli (D) pomigdzy dwoma cyklami, podczas ktdérych wystepuja fazy regeneracji, liczbe cykli (n), podczas
ktorych przeprowadza si¢ pomiary emisji, oraz wszystkie wartosci pomiaréw emisji (M'y;) podaje si¢ w pozycjach
4.2.11.2.1.10.1-4.2.11.2.1.10.4 lub odpowiednio 4.2.11.2.5.4.1-4.2.11.2.5.4.4 zalgcznika 1.

3.2 Pomiar emisji podczas procesu regeneracji

3.2.1.  Jezeli jest to wymagane, do badania emisji podczas fazy regeneracji pojazd mozna przygotowad, stosujgc cykle
przygotowawcze okreSlone w pkt 6.3 zalacznika 4a lub réwnowazne cykle na hamowni podwoziowej,
w zaleznoSci od wybranej procedury obcigzenia z pkt 3.1.2.

3.2.2.  Przed rozpoczeciem pierwszego waznego badania emisji zastosowanie majg warunki dotyczace badania i pojazdu
w odniesieniu do badania typu I, opisane w zalgczniku 4a.

3.2.3. Podczas przygotowania pojazdu nie mozna dopusci¢ do procesu regeneracji. Warunek ten mozna spehic,
stosujgc jedng z nastepujacych metod:

3.2.3.1. na potrzebe cykli przygotowania wstgpnego mozna zamontowaé czeSciowy uklad regeneracji lub jego atrapg;
3.2.3.2. zastosowaé dowolng inng metod¢ uzgodniong migdzy producentem a organem udzielajagcym homologacji typu.

3.2.4. Badanie emisji spalin po rozruchu w stanie zimnym wraz z procesem regeneracji przeprowadza si¢ zgodnie
z cyklem operacyjnym badania typu I lub réwnowaznego cyklu na hamowni silnikéw. Jezeli badania emisji
pomiedzy dwoma cyklami, podczas ktérych wystepuja fazy regeneracji, przeprowadzane s3 na hamowni silni-
kéw, badanie emisji obejmujace faze regeneracji nalezy rowniez przeprowadzi¢ na hamowni silnikow.

3.2.5.  Jezeli proces regeneracji wymaga wigcej niz jednego cyklu operacyjnego, kolejny cykl lub kolejne cykle nalezy
przeprowadzal bezzwlocznie, nie wylaczajac silnika, do momentu osiggnigcia pelnej regeneracji (kazdy cykl
nalezy ukonczy(). Czas niezbedny na przygotowanie nowego badania powinien by¢ jak najkrotszy (np. wymiana
filtra czastek statych). W tym czasie silnik musi by¢ wylaczony.

3.2.6.  Wartosci emisji podczas regeneracji (M) oblicza si¢ zgodnie z pkt 6.6 zalgcznika 4a. Nalezy zapisaé liczbe cykli
operacyjnych (d) mierzonych do momentu pelnej regeneracji.

3.3. Obliczanie tacznej emisji spalin dla jednego ukladu regeneracji
S
(1) My === ns?2

Msi*D+Mri*d
® Mpi:{Diﬂ}

dla kazdego z uwzglednionych rodzajow zanieczyszczen (i):

M = masa emitowanego zanieczyszczenia () w glkm podczas cyklu operacyjnego badania typu 1 (lub
réwnowaznego cyklu na hamowni silnikow) bez regeneraciji,

My = masa emitowanego zanieczyszczenia () w glkm podczas cyklu operacyjnego badania typu 1 (lub
réwnowaznego cyklu na hamowni silnikéw) podczas regeneracji (jezeli d > 1, pierwsze badanie typu
I przeprowadzane jest przy zimnym, a kolejne cykle przy rozgrzanym silniku),

M, = masa emitowanego zanieczyszczenia (i) w g/km bez regeneracji,

M, = masa emitowanego zanieczyszczenia (i) w g/km podczas regeneracji,

M,; = masa emitowanego zanieczyszczenia (i) w g/km,
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n = liczba punktéw badania, w ktérych pomiary emisji (podczas cykléw operacyjnych badania typu I lub
rownowaznych cykléw na hamowni silnikow) dokonywane s pomiedzy dwoma cyklami, podczas
ktérych wystepuje faza regeneracji, > 2,

d = liczba cykli operacyjnych wymaganych do regeneraciji,

D = liczba cykli operacyjnych pomi¢dzy dwoma cyklami, podczas ktorych wystepuje faza regeneragji.

Przykladowy wykres parametréw pomiarowych znajduje si¢ na rysunku 8/1.

Rysunek 8/1

Parametry zmierzone w badaniu emisji podczas cykli i miedzy cyklami, w ktérych zachodzi proces
regeneracji (przyklad schematyczny, wielko$¢ emisji podczas cykli ,,D” moze by¢ wyisza lub nizsza)

Emisja [g/km]
I

— M,D)-I—M,d) ﬂ&
M""_[ (D+d) Y

LN

Msi\?_._____T____/q'C ~ L

A LS s ”
~

™ Fd /1 d
Mlsjj’ D

Liczba cykli

Obliczanie wspétezynnika regeneracji K dla kazdego badanego rodzaju zanieczyszczenia (i)

'/Msi

Ki = M,

Wyniki Mg, M,; oraz K; zostaja umieszczone w sprawozdaniu z badania sporzadzanym przez upowazniona
placéwke techniczna.

K; mozna wyznaczy¢ po ukoriczeniu jednej sekwengji.

Obliczanie tacznej emisji spalin dla ukladéw wiclokrotnej okresowej regeneracji

N
/
§ Msik,j
j=1

1) Mg = N

dy
'
E :Mrik,j
j=1

2) Mk = - dj

X
Z Mk - Dy
3) Mg = kzlxi
S

k=1
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5) Mpi -

6) My =

Msik

Mrik

Mgy =

rikj

ny

Mg« > D+ Mg kde
=1

k=1

XX:(Dk + dy)

k=1

Z(Msik - Dy + My - dy)
k=1

X

> (D +dy)

k=1

$rednia masa dla wszystkich zdarzen k emisji zanieczyszczenia (i) w g/km bez regeneracji,
$rednia masa dla wszystkich zdarzen k emisji zanieczyszczenia (i) w g/lkm podczas regeneracji,
$rednia masa dla wszystkich zdarze k emisji zanieczyszczenia (i) w g/km,

$rednia masa dla zdarzenia k emisji zanieczyszczenia (i) w g/km bez regeneracji,

$rednia masa dla zdarzenia k emisji zanieczyszczenia (i) w g/km podczas regeneracji,

masa dla zdarzenia k emisji zanieczyszczenia (i) w g/km podczas cyklu operacyjnego badania typu
I (lub réwnowaznego cyklu na hamowni silnikow) bez regeneracji w punkcie j; 1 < j < ny,

masa dla zdarzenia k emisji zanieczyszczenia (i) w g/km podczas cyklu operacyjnego badania typu
I (lub réwnowaznego cyklu na hamowni silnikéw) podczas regeneracji (jezeli j > 1, pierwsze badanie
typu I przeprowadzane jest przy zimnym, a kolejne cykle przy rozgrzanym silniku) mierzonego
podczas cyklu operacyjnego j; 1 <j < ny,

liczba punktéw badania zdarzenia k, w kt6rych pomiary emisji (podczas cyklow operacyjnych badania
typu I lub réwnowaznych cykléw na hamowni silnikéw) dokonywane sa pomigdzy dwoma cyklami,
podczas ktorych wystepuje faza regeneracji, > 2,

liczba cykli operacyjnych zdarzenia k wymaganych do regeneracji,

liczba cykli operacyjnych zdarzenia k pomigdzy dwoma cyklami, podczas ktérych wystepuje faza
regeneracji.

Parametry pomiarowe sa zilustrowane na rysunku 8/2 (ponizej).
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Rysunek 8/2

Parametry mierzone w trakcie badania emisji podczas cykli, w ktérych wystepuje regeneracja, oraz
pomiedzy tymi cyklami (przyklad schematyczny)

rifx)

M si(x)

Liczba cykli

Aby uzyska¢ dodatkowe informacje na temat schematycznego procesu, zob. rysunek 8/3.
Rysunek 8/3

Parametry mierzone w trakcie badania emisji podczas cykli, w ktérych wystepuje regeneracja, oraz
pomiedzy tymi cyklami (przyklad schematyczny)

M rik+1,]

=
hl
7]
=
—
=

L oadbeelenaBesdl e JL —

D k+1 ::“

d k d k+1

r
|

immn -(H“I“h-nn—.
\
|
|

Ponizszy opis stanowi szczegélowe wyjasnienie schematycznego przykladu przedstawionego na rysunku 8/3
powyzej w odniesieniu do prostego i realistycznego przypadku:

1) ,DPF": zdarzenia regeneracji jednakowo odlegle w czasie, podobne emisje (+ 15 %) miedzy poszczeg6lnymi

zdarzeniami.

Dy =Dy =Dy
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de=dp,q =dy
M = Mg = Miges 1 = Mo g
n =n

2) ,DeNO,” zdarzenie odsiarczania (usuwanie SO,) rozpoczyna si¢, zanim wplyw siarki na emisje bedzie
wykrywalny ( 15 % mierzonych emisji), a w powyzszym przykladzie, ze wzgledu na czynniki egzoter-
miczne, po zakonczeniu ostatniego zdarzenia regeneracji DPF.

Mgy - 1 = constans > Mgk = Mgk + 1 = Mg
Miik = Mrig 4 1 = Myip
Dla zdarzenia usuwania SO,: My, Mgy, dy, Dy, 1y = 1
3) Kompletny uklad (DPF + DeNO,):

~ 1M1 - Dy +Msip - Dy

Msi
Mﬁ:n'Mru ~d; + M - dy
_ Mg + My _ 0 (Mg - Dy + My - di) + Mg - Dy + My - dy
M, = -
I’l'(D1+d1)+D2+d2 n~(D1+d2)+D2+d2

Obliczanie wspétczynnika (K;) dla ukladéw wielokrotnej okresowej regeneracji jest mozliwe tylko po wysta-
pieniu pewnej liczby faz regeneracji dla poszczegdlnych ukltadow. Po przeprowadzeniu kompletnej procedury
(od A do B, zob. rysunek 8/2) nalezy przywrdci¢ pierwotne warunki rozruchu A.

3.4.1. Rozszerzenie homologacji dla ukladu wielokrotnej okresowej regeneracji

3.4.1.1. Jezeli zostang zmienione parametry techniczne lub strategia regeneracji ukladu wiclokrotnej regeneracji dla
wszystkich zdarzen w przedmiotowym polaczonym ukfadzie, kompletng procedurg obejmujacg wszystkie urza-
dzenia regeneracyjne nalezy przeprowadzi¢ dla poszczegdlnych pomiardw, aby zaktualizowaé wspélczynnik
wielokrotnej regeneracji k;.

3.4.1.2. Jezeli pojedyncze urzadzenie ukladu wielokrotnej regeneracji zostalo zmienione tylko pod wzgledem parametréow
mechanizmu dzialania (tj. parametréw takich, jak ,D” lub ,d” dla DPF), a producent przedstawil upowaznionej
placéwee technicznej wiarygodne dane i informacje techniczne, z ktérych wynika, ze:

a) nie wystepuje wykrywalna interakcja z innym urzadzeniem lub innymi urzadzeniami ukladu; oraz
b) wazne parametry (tj. budowa, zasada dzialania, pojemnos$¢, polozenie) s identyczne.
Wymagana procedura aktualizacji dla k; moze zosta¢ uproszczona.

Zgodnie z porozumieniem migdzy producentem i upowazniong placowka techniczng w takim przypadku nalezy
przeprowadzi¢ tylko jedno zdarzenie probkowania/zapisywania i regeneracji, a wyniki badania (M, My"),
facznie ze zmienionymi parametrami (,D” lub ,d”), mozna wprowadzi¢ do odpowiednich wzoréw, aby zaktua-
lizowaé wspolczynnik wielokrotnej regeneracji k; z zastosowaniem obliczeri matematycznych, zastgpujac istnie-
jace podstawowe wzory dla wspélczynnika k;.
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ZALACZNIK 14

PROCEDURA BADANIA EMIS]I Z PO]AZD()W HYBRYDOWYCH Z NAPEDEM ELEKTRYCZNYM (HEV)

1.1.

1.2

1.3.

1.4.

3.1.2.
3.1.2.1.

3.1.2.2.
3.1.2.2.1.

3.1.2.2.2.

3.1.2.3.

WPROWADZENIE

W niniejszym zalgczniku okreslono szczegdlowe przepisy dotyczace homologacji typu dla pojazdéw hybry-
dowych z napgdem elektrycznym (HEV), opisanych w pkt 2.21.2 niniejszego regulaminu.

Zasadniczo, w odniesieniu do pojazdéw hybrydowych z napedem elektrycznym badania typu I, 11, III, IV, V,
VI oraz badanie pokladowego ukladu diagnostycznego nalezy przeprowadzi¢ zgodnie z zalgcznikiem, odpo-
wiednio, 4a, 5, 6, 7, 9, 8 oraz 11, o ile w niniejszym zalaczniku nie zawarto stosownych zmian.

Wylacznie w  odniesieniu  do badania typu I pojazdy doladowywane zewnetrznie (OVC), zgodnie
z kategoryzacjag w pkt 2, nalezy badal zgodnie z warunkiem A i warunkiem B. Wyniki badania dla
warunkéw A i B oraz warto$ci wazone nalezy przedstawi¢ w formie komunikatu.

Wyniki badania emisji musza by¢ zgodne z dopuszczalnymi poziomami dla wszystkich warunkéw badania
podanych w niniejszym regulaminie.

KATEGORIE PO]AZDOW HYBRYDOWYCH Z NAPEDEM ELEKTRYCZNYM

N Dotad i ) ! Bez dolad i t 2
Doladowanie pojazdu ofa owan(lg 58)Vn<; rzne () ez dola owaz;lé \igvm; rznego (%)
Przelacznik trybu pracy Bez przelgcz- Z przelgczni- Bez przelacz- | Z przelgcznikiem
nika kiem nika

(") Znane réwniez jako ,dotadowywane ze zrédet zewnetrznych”.
(%) Znane réwniez jako ,niedotadowywane ze Zrédel zewngtrznych”.

METODY BADANIA TYPU I
Pojazdy dotadowywane zewngtrznie (OVC) bez przelacznika trybu pracy
Nalezy przeprowadzi¢ dwa badania w nastgpujacych warunkach:

Warunek A: badanie nalezy przeprowadzi¢ z uzyciem w pelni naladowanego urzadzenia stuzacego do
magazynowania energii/mocy elektrycznej.

Warunek B: badanie nalezy przeprowadzi¢ z uzyciem minimalnie naladowanego urzadzenia stuzacego do
magazynowania energii/mocy elektrycznej (w stanie maksymalnego rozladowania jego pojem-
nosci).

Profil stanu naladowania (SOC) urzadzenia stuzgcego do magazynowania energii/mocy elektrycznej na
réznych etapach badania typu I podano w dodatku I.

Warunek A

Procedure badania nalezy rozpocza¢ od rozladowania urzadzenia stuzgcego do magazynowania energii/mocy
elektrycznej podczas jazdy (na torze badawczym, hamowni podwoziowej itp.):

a) przy stalej predkosci 50 km/h do momentu uruchomienia silnika paliwowego w pojezdzie hybrydowym;

b) jezeli pojazd nie moze osiggnac stalej predkosci 50 km/h bez uruchamiania silnika na paliwo, predkosc
nalezy zmniejszy¢ do statej predkosci, przy ktdrej w okreslonym czasie/na okre§lonym odcinku drogi (do
uzgodnienia miedzy upowazniona placéwka techniczng a producentem) silnik paliwowy nie uruchomi sig;

lub
¢) stosownie do zalecen producenta.
Silnik paliwowy nalezy wylaczy¢ w ciagu 10 sekund od jego automatycznego uruchomienia.
Przygotowanie pojazdu

W odniesieniu do pojazdéw z silnikiem wysokopreznym nalezy zastosowaé cykl badania czesci drugiej
opisany w tabeli 2 (i na rysunku 3) zalgcznika 4a. Nalezy przeprowadzi¢ trzy kolejne cykle, zgodnie
z pkt 3.1.2.5.3 ponizej.

Pojazdy wyposazone w silniki o zaptonie iskrowym nalezy przygotowaé, stosujac jeden cykl jazdy dla czedci
pierwszej i dwa cykle dla czgsci drugiej, zgodnie z pkt 3.1.2.5.3 ponizej.

Po zakoficzeniu przygotowania, ale przed rozpoczeciem badania, pojazd musi przebywaé w pomieszczeniu
o wzglednie stalej temperaturze miedzy 293 a 303 K (20 °C a 30 °C). Przygotowanie nalezy prowadzi¢ przez
co najmniej sze$¢ godzin i kontynuowaé az temperatura oleju w silniku i temperatura ptynu chlodniczego
(jezeli jest obecny) osiagnie temperature pomieszczenia z tolerancjg = 2 K, a urzadzenie stuzace do maga-
zynowania energii/mocy elektrycznej zostanie w pelni natadowane zgodnie z procedura fadowania opisana
w pkt 3.1.2.4.
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3.1.2.4.

3.1.2.5.
3.1.2.5.1.

3.1.2.5.2.

3.1.2.5.2.1.

3.1.2.5.2.2.

3.1.2.5.3.

3.1.2.5.4.

3.1.2.5.5.

Podczas stabilizacji temperatury pojazdu urzadzenie stuzace do magazynowania energii/mocy elektrycznej
nalezy tadowa¢ za pomoca:

a) ladowarki pokladowej, jedli jest zamontowana; lub
b) zalecanej przez producenta fadowarki zewngtrznej, stosujac zwykla procedure fadowania w ciaggu nocy.

Procedura ta wyklucza wszelkiego rodzaju specjalne dofadowania inicjowane automatycznie lub recznie, np.
doladowania wyréwnawcze lub ladowania na potrzeby czynnosci obstugowych.

Producent musi przedstawi¢ o$wiadczenie, ze podczas badania nie zastosowano procedury dofadowania
specjalnego.

Procedura badania

Rozruch pojazdu nalezy przeprowadzi¢ w sposob przewidziany dla zwyklego uzytkowania przez kierowce.
Cykl pierwszy zaczyna si¢ od rozpoczecia procedury rozruchu pojazdu.

Procedury badania okre$lone w pkt 3.1.2.5.2.1 lub pkt 3.1.2.5.2.2 moga by¢ stosowane zgodnie z procedura
wybrang w regulaminie nr 101, zalgcznik 8 pkt 3.2.3.2.

Prébkowanie nalezy zaczaé przed rozpoczeciem procedury rozruchu pojazdu lub w momencie jej rozpocze-
cia, a zakonczy¢ po ukoriczeniu ostatniego okresu pracy na biegu jalowym w cyklu pozamiejskim (czes¢
druga, koniec prébkowania).

Prébkowanie nalezy zaczal przed rozpoczeciem procedury rozruchu pojazdu lub w momencie jej rozpocze-
cia, a nastepnie kontynuowacé przez szereg powtarzanych cykli badania. Probkowanie nalezy zakonczy¢ po
ukonczeniu ostatniego okresu pracy na biegu jalowym w pierwszym cyklu pozamiejskim (cz¢$¢ druga),
podczas ktérego stan naladowania akumulatora osiggngl minimalny poziom, zgodnie z kryterium okre-
slonym ponizej (koniec prébkowania).

Bilans energii elektrycznej Q [Ah] mierzy si¢ podczas kazdego cyklu lacznego, stosujac procedure okreslong
w regulaminie nr 101, zalacznik 8 dodatek 2, oraz wykorzystuje do ustalenia, w ktérym momencie stan
natadowania akumulatora osiagngt poziom minimalny.

Uznaje si¢, ze stan naladowania akumulatora osiggnat minimalny poziom w cyklu taczonym N, jezeli bilans
energii elektrycznej mierzony podczas cyklu faczonego N + 1 wynosi nie wigcej niz 3 % rozladowania,
wyrazonego w procentach nominalnej pojemnosci akumulatora (Ah) przy jego maksymalnym stanie nata-
dowania, zgodnie z o$wiadczeniem producenta. Na wniosek producenta moga zostal przeprowadzone
dodatkowe cykle badania, ktérych wyniki zostana wilaczone do obliczen w pkt 3.1.2.5.5 i pkt 3.1.4.2,
pod warunkiem ze bilans energii elektrycznej dla kazdego dodatkowego cyklu badania pokazuje mniejszy
poziom roztadowania akumulatora niz podczas poprzedniego cyklu.

Migdzy poszczegdlnymi cyklami dopuszcza si¢ réwnomierne nagrzewanie, ktérego maksymalny czas wynosi
10 minut. W tym czasie uklad napedowy musi by¢ wylaczony.

Pojazd nalezy prowadzi¢ zgodnie z zalgcznikiem 4a, a w przypadku stosowania specjalnej strategii zmiany
biegéw — zgodnie ze wskazaniami producenta zawartymi w instrukcji obstugi pojazdu oraz ze wskazaniami
technicznego urzadzenia do wspomagania zmiany biegéw (zapewniajgcego kierowcy wiasciwe informagje).
W odniesieniu do takich pojazdéw nie maja zastosowania punkty zmiany biegéw przewidziane w zalgczniku
4a. Do modelu krzywej roboczej nalezy przyjaé opis z pkt 6.1.3 zalacznika 4a.

Analizg¢ spalin nalezy przeprowadzi¢ zgodnie z przepisami zawartymi w zalaczniku 4a.

Wyniki badania nalezy poréwna¢ z dopuszczalnymi poziomami podanymi w pkt 5.3.1.4 niniejszego regu-
laminu, a nastgpnie obliczy¢ Srednig wielko§¢ emisji kazdego rodzaju zanieczyszczenia w g/km dla warunku
A (Myy).

W przypadku badania przeprowadzanego zgodnie z pkt 3.1.2.5.2.1 (My;) jest po prostu wynikiem dla
jednego cyklu facznego.

W przypadku badania przeprowadzanego zgodnie z pkt 3.1.2.5.2.2 wynik badania dla kazdego cyklu
laczonego (M;;,), pomnozony przez odpowiednie wspélczynniki pogorszenia dzialania i K;, musi mieé
warto$¢ nizsza od dopuszczalnych pozioméw przewidzianych w pkt 5.3.1.4 niniejszego regulaminu. Do
celow obliczenia przedstawionego w pkt 3.1.4 My; nalezy okresli¢ jako:

1N
My :NZMW

a=1
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3.1.3.1.
3.1.3.1.1.

3.1.3.1.2.

3.1.3.2.

3.1.3.3.

3.1.3.4.
3.1.3.4.1.

3.1.3.4.2.

3.1.3.4.3.

3.1.3.4.4.

3.1.3.5.

3.1.4.
3.1.4.1.

gdzie:

4"t oznacza zanieczyszczenie,

’,

,a” oznacza cykl.

Warunek B
Przygotowanie pojazdu

W odniesieniu do pojazdéw z silnikiem wysokopreznym nalezy zastosowal cykl badania czesci drugiej
opisany w tabeli 2 (i na rysunku 3) zalacznika 4a. Nalezy przeprowadzi¢ trzy kolejne cykle, zgodnie
z pkt 3.1.3.4.3 ponizej.

Pojazdy wyposazone w silniki o zaplonie iskrowym nalezy przygotowad, stosujac jeden cykl jazdy dla czesci
pierwszej i dwa cykle dla czgsci drugiej, zgodnie z pkt 3.1.3.4.3 ponizej.

Urzadzenie stuzace do magazynowania energii/mocy elektrycznej nalezy roztadowaé podczas jazdy (na torze
badawczym, hamowni podwoziowej itp.):

a) przy stalej predkosci 50 kmfh do momentu wlgczenia silnika paliwowego w pojezdzie hybrydowym;

b) jezeli pojazd nie moze osiggna¢ stalej predkosci 50 km/h bez uruchamiania silnika na paliwo, predkosé
nalezy zmniejszy¢ do stalej predkosci, przy ktérej w okre$lonym czasie/na okre$lonym odcinku drogi (do
uzgodnienia migdzy upowazniong placéwka techniczng a producentem) silnik paliwowy nie uruchomi sig;
lub

¢) stosownie do zalecen producenta.
Silnik paliwowy nalezy wylaczy¢ w ciaggu 10 sekund od jego automatycznego uruchomienia.

Po zakoriczeniu przygotowania, ale przed rozpoczeciem badania, pojazd musi przebywaé w pomieszczeniu
o wzglednie stalej temperaturze miedzy 293 a 303 K (20 °C a 30 °C). Przygotowanie nalezy prowadzi¢ przez
co najmniej sze$¢ godzin i kontynuowaé az temperatura oleju w silniku i temperatura ptynu chlodniczego
(jezeli jest obecny) osiagnie temperaturg pomieszczenia z tolerancjg = 2 K.

Procedura badania

Rozruch pojazdu nalezy przeprowadzi¢ w sposéb przewidziany dla zwyklego uzytkowania przez kierowce.
Cykl pierwszy zaczyna si¢ od rozpoczecia procedury rozruchu pojazdu.

Probkowanie nalezy zaczaé przed rozpoczeciem procedury rozruchu pojazdu lub w momencie jej rozpocze-
cia, a zakonczy¢ po ukonczeniu ostatniego okresu pracy na biegu jalowym w cyklu pozamiejskim (czesé
druga, koniec prébkowania).

Pojazd nalezy prowadzi¢ zgodnie z zalacznikiem 4a, a w przypadku stosowania specjalnej strategii zmiany
biegéw — zgodnie ze wskazaniami producenta zawartymi w instrukeji obstugi pojazdu oraz ze wskazaniami
technicznego urzadzenia do wspomagania zmiany biegéw (zapewniajacego kierowcy wiasciwe informacje).
W odniesieniu do takich pojazdéw nie maja zastosowania punkty zmiany biegéw przewidziane w zataczniku
4a. Do modelu krzywej roboczej nalezy przyja¢ opis z pkt 6.1.3.2 zalacznika 4a.

Analiz¢ spalin nalezy przeprowadzi¢ zgodnie z zalacznikiem 4a.

Wyniki badania nalezy poréwnaé z dopuszczalnymi poziomami podanymi w pkt 5.3.1.4 niniejszego regu-
laminu, a nastgpnie obliczy¢ $rednia wielko$¢ emisji kazdego rodzaju zanieczyszczenia dla warunku B (My).
Wyniki badania M,;, pomnozone przez odpowiednie wspélczynniki pogorszenia dziatania i K;, musza mieé
warto$ci nizsze od dopuszczalnych pozioméw przewidzianych w pkt 5.3.1.4 niniejszego regulaminu.
Wyniki badania

W przypadku badania przeprowadzanego zgodnie z pkt 3.1.2.5.2.1.

Na potrzeby powiadomienia wartosci wazone nalezy obliczy¢é w nastepujacy sposob:

M; = (De - My; + Dav - My;)/(De + Dav)

gdzie:
M; = masa emitowanego zanieczyszczenia ,i", w g/km,
M,; = Srednia masa emitowanego zanieczyszczenia ,i”, w g/km przy naladowanym w pelni urzadzeniu

sluzacym do magazynowania energii/mocy elektrycznej, obliczona zgodnie z pkt 3.1.2.5.5,
M,; = $rednia masa emitowanego zanieczyszczenia ,i”, w g/km przy minimalnym stanie naladowania
(maksymalnie roztadowanej pojemnosci) urzadzenia stuzacego do magazynowania energii/mocy elek-
trycznej, obliczona zgodnie z pkt 3.1.3.5,
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3.1.4.2.

3.2
3.2.1.
3.2.1.1.

3.2.1.2.

3.2.1.3.

3.2.2.
3.2.2.1.

3.2.2.2.

De = zasigg pojazdu przy zasilaniu energia elektryczna, zgodnie z procedurg opisang w zalaczniku 9
regulaminu nr 101, ktéra przewiduje, Ze producent musi zapewni¢ $rodki do przeprowadzenia
pomiaréw w trybie zasilania wylacznie energia elektryczng,

Dav = 25 km (§redni przebieg migdzy dwoma doladowaniami akumulatora).
W przypadku badania przeprowadzanego zgodnie z pkt 3.1.2.5.2.2.
Na potrzeby powiadomienia wartosci wazone nalezy obliczy¢ w nastgpujacy sposéb:

M; = (Dovc - My; + Dav - My;)/(Dovc + Dav)

gdzie:

M; = masa emitowanego zanieczyszczenia i, w g/km,

M;; = masa emitowanego zanieczyszczenia i, w g/km przy naladowanym w pelni urzadzeniu stuzagcym do
magazynowania energii/mocy elektrycznej, obliczona zgodnie z pkt 3.1.2.5.5,

M,; = $rednia masa emitowanego zanieczyszczenia i, w g/km przy minimalnym stanie naladowania

(maksymalnie rozladowanej pojemnosci) urzadzenia stuzacego do magazynowania energii/mocy
elektrycznej, obliczona zgodnie z pkt 3.1.3.5,

Dovce = zasieg w przypadku doladowania zewnetrznego zgodnie z procedurg opisang w zalaczniku 9 do
regulaminu nr 101,

Dav = 25km (§redni przebieg miedzy dwoma doladowaniami akumulatora).
Pojazdy doladowywane zewnetrznie (OVC HEV) z przelacznikiem trybu pracy
Nalezy przeprowadzi¢ dwa badania w nastgpujacych warunkach:

Warunek A: badanie nalezy przeprowadzi¢ z uzyciem w pelni naladowanego urzadzenia stuzgcego do
magazynowania energii/mocy elektrycznej.

Warunek B: badanie nalezy przeprowadzi¢ z uzyciem minimalnie naladowanego urzadzenia stuzacego do
magazynowania energii/mocy elektrycznej (w stanie maksymalnego roztadowania jego pojem-
nosci).

Przelacznik trybu pracy nalezy ustawi¢ we wlasciwym polozeniu, zgodnie ze wskazaniami zawartymi
W ponizszej tabeli:

Tryby pracy | — Wylacznie — Wylgcznie zasilanie | — Wylgcznie  zasilanie | — Tryb hybrydowy n (')
hybrydowej zasilanie elek- paliwem elektryczne
tryczne — Hybrydowy — Wylgcznie  zasilanie | — Tryb hybrydowy m (')
— Hybrydowy paliwem
Stan — Hybrydowy
natadowania
akumulatora Przelacznik Przelacznik Przelacznik w potozeniu | Przefacznik w polozeniu
w polozeniu w polozeniu
Warunek A Tryb  hybry- | Tryb hybrydowy | Tryb hybrydowy Tryb hybrydowy
W pelni natadowany | dowy z maksymalnym
wykorzystaniem
energii elektrycznej (?)
Warunek B Tryb  hybry- | Zasilanie paliwem | Zasilanie paliwem Tryb z maksymalnym
Minimalny stan | dowy zuzyciem paliwa (%)
naladowania

(") Na przyklad: tryb jazdy sportowej, ekonomicznej, miejskiej, pozamiejskiej.

(%) Tryb hybrydowy z maksymalnym wykorzystaniem energii elektrycznej:
Tryb hybrydowy, w ktérym mozna wykazaé najwyzsze zuzycie energii elektrycznej wéroéd mozliwych do wyboru trybéw
podczas badania zgodnie z warunkiem A okreSlonym w pkt 4 zalacznika 10 do regulaminu nr 101; tryb ten nalezy
ustali¢ w porozumieniu z upowazniong placowka techniczng na podstawie informacji dostarczonych przez producenta.

() Tryb z maksymalnym zuzyciem paliwa:
Tryb hybrydowy, w ktéorym mozna wykaza¢ najwyzsze zuzycie paliwa wiréd mozliwych do wyboru trybéw podczas
badania zgodnie z warunkiem B okreslonym w pkt 4 zalacznika 10 do regulaminu nr 101; tryb ten nalezy ustali¢
w porozumieniu z upowazniong placéwka techniczng na podstawie informacji dostarczonych przez producenta.

Warunek A

Jezeli zasieg pojazdu przy zasilaniu wylgcznie energig elektryczna jest wigkszy niz przebieg przy jednym
pelnym cyklu, na wniosek producenta badanie typu I mozna przeprowadzi¢ w trybie zasilania wylacznie
energia elektryczng. W takim przypadku mozna pomingl etap przygotowania silnika przewidziany
w pkt 3.2.2.3.1 lub 3.2.2.3.2.

Procedur¢ nalezy rozpoczaé od roztadowania urzadzenia stuzacego do magazynowania energii/mocy elek-
trycznej podczas jazdy (na torze badawczym, hamowni podwoziowej itp.) z przelacznikiem przestawionym
w polozenie zasilania wylacznie energig elektryczng i stalag predkoscia wynoszaca 70 % + 5 % maksymalnej
predkosci pojazdu uzytkowanego przez 30 minut (wyznaczona zgodnie z regulaminem nr 101).
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3.2.2.3.
3.2.2.3.1.

3.2.2.3.2.

3.2.2.4.

3.2.2.5.

3.2.2.6.
3.2.2.6.1.

3.2.2.6.2.

3.2.2.6.2.1.

3.2.2.6.2.2.

Zakonczenie roztadowywania ma miejsce:

a) gdy pojazd nie moze jechaé z predkoscia wynoszaca 65 % maksymalnej predkosci pojazdu uzytkowanego
przez 30 minut;

b) gdy standardowe przyrzady pokladowe pokazuja, ze nalezy zatrzymal pojazd; lub
¢) po przejechaniu odleglosci 100 km.

Jezeli tryb jazdy przy zasilaniu wylacznie energia elektryczng nie jest dostepny w pojezdzie, urzadzenie
stuzagce do magazynowania energii/mocy elektrycznej nalezy roztadowaé w trakcie jazdy (na torze badaw-
czym, hamowni podwoziowej itp.):

a) przy stalej predkosci 50 km/h do momentu uruchomienia silnika paliwowego w pojezdzie hybrydowym;

b) jezeli pojazd nie moze osiggnac stalej predkosci 50 km/h bez uruchamiania silnika na paliwo, predkosc
nalezy zmniejszy¢ do stalej predkosci, przy ktdrej w okreslonym czasie/na okre$lonym odcinku drogi (do
uzgodnienia migdzy stuzba techniczna a producentem) silnik paliwowy nie uruchomi sig; lub

¢) stosownie do zalecen producenta.
Silnik paliwowy nalezy wylaczy¢ w ciagu 10 sekund od jego automatycznego wiaczenia.

Przygotowanie pojazdu

W odniesieniu do pojazdéw z silnikiem wysokopreznym nalezy zastosowad cykl badania czesci drugiej,
opisany w tabeli 2 (i na rysunku 3) zalacznika 4a. Nalezy przeprowadzi¢ trzy kolejne cykle, zgodnie
z pkt 3.2.2.6.3 ponizej.

Pojazdy wyposazone w silniki o zaplonie iskrowym nalezy przygotowywal, stosujac jeden cykl jazdy dla
czesci pierwszej i dwa cykle dla czeci drugiej, zgodnie z pkt 3.2.2.6.3.

Po zakoficzeniu przygotowania, ale przed rozpoczeciem badania, pojazd musi przebywaé w pomieszczeniu
o wzglednie stalej temperaturze miedzy 293 a 303 K (20 °C a 30 °C). Przygotowanie nalezy prowadzi¢ przez
co najmniej sze$¢ godzin i kontynuowaé az temperatura oleju w silniku i temperatura ptynu chlodniczego
(jezeli jest obecny) osiagnie temperaturg pomieszczenia z tolerancja = 2 K, a urzadzenie stuzace do maga-
zynowania energii/mocy elektrycznej zostanie w pelni naladowane zgodnie z procedura fadowania opisana
w pkt 3.2.2.5.

Podczas stabilizacji temperatury pojazdu urzadzenie stuzace do magazynowania energii/mocy elektrycznej
nalezy tadowaé za pomoca:

a) ladowarki pokladowej, jesli jest zamontowana; lub
b) zalecanej przez producenta ladowarki zewnetrznej, stosujac zwykla procedure fadowania w ciggu nocy.

Procedura ta obejmuje wyklucza wszelkiego rodzaju specjalne doladowania inicjowane automatycznie lub
recznie, np. doladowania wyréwnawcze lub fadowania na potrzeby czynnosci obstugowych.

Producent musi przedstawi¢ o$wiadczenie, ze podczas badania nie zastosowano procedury dofadowania
specjalnego.

Procedura badania

Rozruch pojazdu nalezy przeprowadzi¢ w sposéb przewidziany dla zwyklego uzytkowania przez kierowce.
Cykl pierwszy zaczyna si¢ od rozpoczecia procedury rozruchu pojazdu.

Procedury badania okre$lone w pkt 3.2.2.6.2.1 lub pkt 3.2.2.6.2.2 moga by¢ stosowane zgodnie z procedura
wybrang w regulaminie nr 101, zalacznik 8 pkt 4.2.4.2.

Prébkowanie nalezy zaczaé przed rozpoczeciem procedury rozruchu pojazdu lub w momencie jej rozpocze-
cia, a zakoniczy¢ po ukonczeniu ostatniego okresu pracy na biegu jalowym w cyklu pozamiejskim (czes¢
druga, koniec prébkowania).

Prébkowanie nalezy zaczaé przed rozpoczeciem procedury rozruchu pojazdu lub w momencie jej rozpocze-
cia, a nastgpnie kontynuowaé przez szereg powtarzanych cykli badania. Probkowanie nalezy zakofczy¢ po
ukoniczeniu ostatniego okresu pracy na biegu jalowym w pierwszym cyklu pozamiejskim (czg$¢ druga),
podczas ktorego stan naladowania akumulatora osiggnal minimalny poziom, zgodnie z kryterium okre-
$lonym ponizej (koniec probkowania).

Bilans energii elektrycznej Q [Ah] mierzy si¢ podczas kazdego cyklu lacznego, stosujac procedure okreslona
w regulaminie nr 101, zalacznik 8 dodatek 2, oraz wykorzystuje do ustalenia, w ktérym momencie stan
natadowania akumulatora osiagnal poziom minimalny.
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3.2.3.2.
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3.2.3.4.
3.2.3.4.1.

3.2.3.4.2.

3.2.3.4.3.

Uznaje si¢, ze stan naladowania akumulatora osiagnat minimalny poziom w cyklu taczonym N, jezeli bilans
energii elektrycznej mierzony podczas cyklu laczonego N+ 1 wynosi nie wigcej niz 3 % rozladowania,
wyrazonego w procentach nominalnej pojemnosci akumulatora (Ah) przy jego maksymalnym stanie nata-
dowania, zgodnie z o$wiadczeniem producenta. Na wniosek producenta moga zostal przeprowadzone
dodatkowe cykle badania, ktérych wyniki zostang wlaczone do obliczen w pkt 3.2.2.7 i pkt 3.2.4.3, pod
warunkiem ze bilans energii elektrycznej dla kazdego dodatkowego cyklu badania pokazuje mniejszy poziom
roztadowania akumulatora niz podczas poprzedniego cyklu.

Miedzy poszczegdlnymi cyklami dopuszcza si¢ rOwnomierne nagrzewanie, ktorego maksymalny czas wynosi
10 minut. W tym czasie uklad napedowy musi by¢ wylaczony.

Pojazd nalezy prowadzi¢ zgodnie z zalacznikiem 4a, a w przypadku stosowania specjalnej strategii zmiany
biegéw — zgodnie ze wskazaniami producenta zawartymi w instrukeji obstugi pojazdu oraz ze wskazaniami
technicznego urzadzenia do wspomagania zmiany biegéw (zapewniajacego kierowcy wiasciwe informacje).
W odniesieniu do takich pojazdéw nie maja zastosowania punkty zmiany biegéw przewidziane w zalgczniku
4a. Do modelu krzywej roboczej nalezy przyjaé opis z pkt 6.1.3 zalgcznika 4a.

Analiz¢ spalin nalezy przeprowadzi¢ zgodnie z zalacznikiem 4a.

Wyniki badania nalezy poréwna¢ z dopuszczalnymi poziomami podanymi w pkt 5.3.1.4 niniejszego regu-
laminu, a nastepnie obliczy¢ Srednig wielko§¢ emisji kazdego rodzaju zanieczyszczenia w g/km dla warunku
A My

W przypadku badania przeprowadzanego zgodnie z pkt 3.2.2.6.2.1 (My;) jest po prostu wynikiem dla
jednego cyklu tacznego.

W przypadku badania przeprowadzanego zgodnie z pkt 3.2.2.6.2.2 wynik badania dla kazdego cyklu
taczonego (M;;,), pomnozony przez odpowiednie wspélczynniki pogorszenia dzialania i K;, musi mieé
warto$¢ nizsza od dopuszczalnych pozioméw przewidzianych w pkt 5.3.1.4 niniejszego regulaminu. Do
celow obliczenia przedstawionego w pkt 3.1.4 My; nalezy okresli¢ jako:

1N
My; = NZMlia

a=1

gdzie:

,i’t oznacza zanieczyszczenie,

»

,a"t oznacza cykl.

Warunek B
Przygotowanie pojazdu

W odniesieniu do pojazdéw z silnikiem wysokopreznym nalezy zastosowad cykl badania czesci drugiej,
opisany w tabeli 2 (i na rysunku 2) zalgcznika 4a. Nalezy przeprowadzi¢ trzy kolejne cykle, zgodnie z pkt
3.2.3.4.3 ponizej.

Pojazdy wyposazone w silniki o zaplonie iskrowym nalezy przygotowywaé, stosujac jeden cykl jazdy dla
czedci pierwszej i dwa cykle dla czesci drugiej, zgodnie z pkt 3.2.3.4.3.

Zainstalowane w pojezdzie urzadzenie stuzace do magazynowania energii/mocy elektrycznej nalezy
roztadowa¢ zgodnie z pkt 3.2.2.2.

Po zakoriczeniu przygotowania, ale przed rozpoczeciem badania, pojazd musi przebywaé w pomieszczeniu
o wzglednie stalej temperaturze migdzy 293 a 303 K (20 °C a 30 °C). Przygotowanie nalezy prowadzi¢ przez
co najmniej sze$¢ godzin i kontynuowac az temperatura oleju w silniku i temperatura plynu chlodniczego
(jezeli jest obecny) osiagnie temperature pomieszczenia z tolerancjg + 2 K.

Procedura badania

Rozruch pojazdu nalezy przeprowadzi¢ w sposéb przewidziany dla zwyklego uzytkowania przez kierowce.
Cykl pierwszy zaczyna si¢ od rozpoczecia procedury rozruchu pojazdu.

Probkowanie nalezy zacza¢ przed rozpoczgciem procedury rozruchu pojazdu lub w momencie jej rozpocze-
cia, a zakoriczy¢ po ukoficzeniu ostatniego okresu pracy na biegu jalowym w cyklu pozamiejskim (czgsé
druga, koniec prébkowania).

Pojazd nalezy prowadzi¢ zgodnie z zalacznikiem 4a, a w przypadku stosowania specjalnej strategii zmiany
biegéw — zgodnie ze wskazaniami producenta zawartymi w instrukeji obstugi pojazdu oraz ze wskazaniami
technicznego urzadzenia do wspomagania zmiany biegéw (zapewniajacego kierowcy wiasciwe informacje).
W odniesieniu do takich pojazdéw nie majg zastosowania punkty zmiany biegéw przewidziane w zalaczniku
4a. Do modelu krzywej roboczej nalezy przyja¢ opis z pkt 6.1.3 zalacznika 4a.
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3.2.3.4.4.

3.2.3.5.

3.2.4.
3.2.4.1.

3.2.4.2.

3.4.
3.4.1.

3.4.2.

Analiz¢ spalin nalezy przeprowadzi¢ zgodnie z przepisami zawartymi w zalaczniku 4a.

Wyniki badania nalezy poréwnac z dopuszczalnymi poziomami podanymi w pkt 5.3.1.4 niniejszego regu-
laminu, a nastgpnie obliczy¢ $rednig wielko$¢ emisji kazdego rodzaju zanieczyszczenia dla warunku B (My).
Wyniki badania M,;, pomnozone przez odpowiednie wspélczynniki pogorszenia dziatania i K;, musza mieé
wartoéci nizsze od dopuszczalnych pozioméw przewidzianych w pkt 5.3.1.4 niniejszego regulaminu.

Wyniki badania
W przypadku badania przeprowadzanego zgodnie z pkt 3.2.2.6.2.1.
Na potrzeby powiadomienia wartosci wazone nalezy obliczy¢ w nastgpujacy sposéb:

M; = (De - My; + Dav - My)/(De + Dav)

gdzie:
.= masa emitowane aniec czenia i, w m,
M; to 0z ZySZCZ ki
M;; = $rednia masa emitowanego zanieczyszczenia i, w glkm przy naladowanym w pelni urzadzeniu

stuzacym do magazynowania energii/mocy elektrycznej, obliczona zgodnie z pkt 3.2.2.7,

M,; = $rednia masa emitowanego zanieczyszczenia i, w g/km przy minimalnym stanie natadowania (maksy-
malnie roztadowanej pojemnosci) urzadzenia stuzacego do magazynowania energii/mocy elektrycznej,
obliczona zgodnie z pkt 3.2.3.5,

De = zasigg pojazdu z przelgcznikiem w polozeniu zasilania wylacznie energig elektryczng, zgodnie
z procedura opisang w zalgczniku 9 regulaminu nr 101. Jezeli przelgczniku nie jest w polozeniu

zasilania wylacznie energia elektryczng, producent musi zapewni¢ $rodki do przeprowadzenia
pomiaréw w trybie zasilania wylacznie energia elektryczna,

Dav = 25 km (§redni przebieg mi¢dzy dwoma doladowaniami akumulatora).
W przypadku badania przeprowadzanego zgodnie z pkt 3.2.2.6.2.2.
Na potrzeby powiadomienia wartosci wazone nalezy obliczy¢ w nastgpujacy sposéb:

M; = (Dovc - My; + Dav - M,)/(Dovc + Dav)

gdzie:
M. = masa emitowanego zanieczyszczenia i, w g/km,
1
M;; = $rednia masa emitowanego zanieczyszczenia i, w g/km przy naladowanym w peni urzadzeniu
stuzagcym do magazynowania energii/mocy elektrycznej, obliczona zgodnie z pkt 3.2.2.7,
M,; = §rednia masa emitowanego zanieczyszczenia i, w g/km przy minimalnym stanie naladowania

(maksymalnie roztadowanej pojemnosci) urzadzenia stuzacego do magazynowania energii/mocy
elektrycznej, obliczona zgodnie z pkt 3.2.3.5,

Dove = zasigg w przypadku doladowania zewnetrznego zgodnie z procedurg opisang w zalaczniku 9 do
regulaminu nr 101,

Dav = 25km ($redni przebieg migdzy dwoma doladowaniami akumulatora).

Pojazdy niedoladowywane zewngtrznie (nie-OVC HEV) bez przelacznika trybu pracy

Badanie takich pojazdéw nalezy przeprowadzaé zgodnie z zalacznikiem 4a.

W ramach przygotowania przeprowadza si¢ kolejno co najmniej dwa cykle jazdy (jeden cykl dla czesci
pierwszej i jeden dla czesci drugiej) bez stabilizacji temperatury pojazdu.

Pojazd nalezy prowadzi¢ zgodnie z zalacznikiem 4a, a w przypadku stosowania specjalnej strategii zmiany
biegéw — zgodnie ze wskazaniami producenta zawartymi w instrukeji obstugi pojazdu oraz ze wskazaniami
technicznego urzadzenia do wspomagania zmiany biegéw (zapewniajacego kierowcy wiasciwe informacje).
W odniesieniu do takich pojazdéw nie maja zastosowania punkty zmiany biegéw przewidziane w zalaczniku
4a. Do modelu krzywej roboczej nalezy przyja¢ opis z pkt 6.1.3 zalacznika 4a.

Pojazdy niedoladowywane zewnetrznie (nie-OVC HEV) z przelacznikiem trybu pracy

Pojazdy tego typu przygotowuje si¢ i bada w trybie hybrydowym zgodnie z zalacznikiem 4a. Jezeli dostep-
nych jest kilka trybéw pracy hybrydowej, badanie przeprowadza si¢ w trybie wybieranym automatycznie po
przekreceniu kluczyka zaplonu (tryb zwykly). Na podstawie informacji od producenta upowazniona
placowka techniczna upewnia sie, czy przy wszystkich trybach hybrydowych wystepuje zgodnosé
z dopuszczalnymi poziomami emisji.

W ramach przygotowania nalezy przeprowadzi¢ kolejno co najmniej dwa pelne cykle jazdy (jeden dla czgsci
pierwszej i jeden dla czgdci drugiej) bez stabilizacji temperatury pojazdu.
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3.4.3.

5.2.

6.2.1.1.

6.2.1.2.

Pojazd nalezy prowadzi¢ zgodnie z zalacznikiem 4a, a w przypadku stosowania specjalnej strategii zmiany
biegéw — zgodnie ze wskazaniami producenta zawartymi w instrukcji obstugi pojazdu oraz ze wskazaniami
technicznego urzadzenia do wspomagania zmiany biegéw (zapewniajacego kierowcy wiasciwe informagje).
W odniesieniu do takich pojazdéw nie majg zastosowania punkty zmiany biegéw przewidziane w zalaczniku
4a. Do modelu krzywej roboczej nalezy przyjaé opis z pkt 6.1.3.2 zalacznika 4a.

METODY BADANIA TYPU II

Pojazdy nalezy bada¢ zgodnie z zalgcznikiem 5, z uruchomionym silnikiem zasilanym paliwem. Producent
musi zapewni¢ ,tryb serwisowy” umozliwiajacy przeprowadzenie takiego badania.

W razie potrzeby nalezy zastosowaé procedure specjalna przewidziang w pkt 5.1.6 niniejszego regulaminu.

METODY BADANIA TYPU III

Pojazdy nalezy bada¢ zgodnie z zalacznikiem 6, z uruchomionym silnikiem zasilanym paliwem. Producent
musi zapewnic¢ ,tryb serwisowy”, umozliwiajacy przeprowadzenie takiego badania.

Badania nalezy przeprowadzi¢ wylacznie dla warunkow 1 i 2 okreslonych w pkt 3.2 zalacznika 6. Jezeli
z jakichkolwiek wzgledéw nie da si¢ przeprowadzi¢ badania dla warunku 2, nalezy przeprowadzi¢ badanie
alternatywne przy innej predkosci stalej (przy wilaczonym i obcigzonym silniku na paliwo).

METODY BADANIA TYPU IV

Badanie takich pojazdéw nalezy przeprowadzal zgodnie z zalgcznikiem 7.

Przed rozpoczeciem procedury badawczej (pkt 5.1 zalacznika 7) pojazd nalezy przygotowal w nastepujacy
sposéb:

Pojazdy doladowywane zewnetrznie (OVC):

Pojazdy dotadowywane zewngtrznie bez przelgcznika trybu dziatania: procedur¢ badania nalezy rozpoczaé od

roztadowania urzadzenia stuzacego do magazynowania energii/mocy elektrycznej podczas jazdy (na torze

badawczym, hamowni podwoziowej itp.):

a) przy stalej predkosci 50 km/h do momentu uruchomienia silnika paliwowego w pojezdzie hybrydowym;

b) jezeli pojazd nie moze osiagnac stalej predkosci 50 km/h bez uruchamiania silnika na paliwo, predkosé
nalezy zmniejszy¢ do stalej predkosci, przy ktérej w okreslonym czasie/na okre$lonym odcinku drogi (do
uzgodnienia migdzy upowazniona placowka techniczng a producentem) silnik paliwowy nie uruchomi sig;
lub

¢) stosownie do zalecen producenta.

Silnik paliwowy nalezy wylaczy¢ w ciggu 10 sekund od jego automatycznego uruchomienia.

Pojazdy dotadowywane zewngtrznie z przelgcznikiem trybu dzialania: procedure nalezy rozpocza¢ od rozladowania

urzadzenia stuzgcego do magazynowania energii/mocy elektrycznej podczas jazdy (na torze badawczym,

hamowni podwoziowej itp.) z przelacznikiem w polozeniu zasilania wylacznie energia elektryczng i stalg

predkoscig wynoszaca 70 % + 5 % maksymalnej predkosci pojazdu uzytkowanego przez 30 minut.

Zakoniczenie rozfadowywania ma miejsce:

a) gdy pojazd nie moze jechal z predkoscig wynoszaca 65 % maksymalnej predkosci pojazdu uzytkowanego
przez 30 minut;

b) gdy standardowe przyrzady pokladowe pokazuja, ze nalezy zatrzymaé pojazd; lub

¢) po przejechaniu odleglosci 100 km.

Jezeli tryb jazdy przy zasilaniu wylacznie energia elektryczna nie jest dostgpny w pojezdzie, urzadzenie

stuzace do magazynowania energii/mocy elektrycznej nalezy roztadowaé w trakcie jazdy (na torze badaw-

czym, hamowni podwoziowej itp.):

a) przy stalej predkosci 50 km/h do momentu uruchomienia silnika paliwowego w pojezdzie hybrydowym;

b) jezeli pojazd nie moze osiagnac stalej predkosci 50 km/h bez uruchamiania silnika na paliwo, predkosé
nalezy zmniejszy¢ do stalej predkosci, przy ktérej w okreslonym czasie/na okre$lonym odcinku drogi (do

uzgodnienia migdzy upowazniona placowka techniczng a producentem) silnik paliwowy nie uruchomi sig;
lub

¢) stosownie do zalecent producenta.

Silnik nalezy wylaczy¢ w ciagu 10 sekund od jego automatycznego uruchomienia.
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6.2.2. Pojazdy niedoladowywane zewnetrznie (NOVC):

6.2.2.1. Pojazdy niedotadowywane zewngtrznie bez przelgcznika trybu dzialania: procedure badania nalezy rozpocza¢ od
przygotowania, w ramach ktérego przeprowadzane sa kolejno co najmniej dwa pelne cykle jazdy (jeden dla
czesci pierwszej i jeden dla czgSci drugiej) bez stabilizacji temperatury pojazdu.

6.2.2.2. Pojazdy niedotadowywane zewngtrznie z przelgcznikiem trybu dziatania: procedure badania nalezy rozpocza¢ od
przygotowania, w ramach ktérego przeprowadzane sg kolejno co najmniej dwa cykle jazdy (jeden dla czedci
pierwszej i jeden dla czgSci drugiej) w trybie hybrydowym, bez stabilizacji temperatury pojazdu. Jezeli
dostepnych jest kilka trybéw pracy hybrydowej, badanie przeprowadza si¢ w trybie wybieranym automa-
tycznie po przekreceniu kluczyka zaplonu (tryb zwykly).

6.3. Jazde w ramach przygotowanie wstepnego i badanie na hamowni nalezy przeprowadzi¢ zgodnie z pkt 5.2
i 5.4 zalgcznika 7:

6.3.1. W przypadku pojazdéw dotadowywanych zewnetrznie: w warunkach okre$lonych dla warunku B badania typu
I (pkt 3.1.3 oraz 3.2.3).

6.3.2. W przypadku niedotadowywanych zewnetrznie: w identycznych warunkach, jak okreslone dla badania typu I

7. METODY BADANIA TYPU V

7.1. Badanie takich pojazdéw nalezy przeprowadza¢ zgodnie z zalgcznikiem 9.

7.2 Pojazdy dotadowywane zewnetrznie (OVC):

Dozwolone jest tadowanie urzadzenia stuzacego do magazynowania energii/mocy elektrycznej dwa razy
dziennie podczas zwigkszania przebiegu.

Przy zwigkszaniu przebiegu pojazdy doladowywane zewnetrznie powinny pracowal w trybie wybieranym
automatycznie po przekreceniu kluczyka zaptonu (w trybie zwyklym).

Przy zwigkszaniu przebiegu dopuszcza si¢ zmiang na inny tryb hybrydowy po uzgodnieniu z upowazniona
placowka techniczna, jesli zmiana jest niezbedna do dalszego zwigkszania przebiegu.

Pomiar pozioméw emisji zanieczyszczen nalezy przeprowadzal¢ w warunkach okreslonych dla warunku
B badania typu I (pkt 3.1.3 oraz 3.2.3).

7.3. Pojazdy niedotadowywane zewngtrznie (NOVC):

Przy zwigkszaniu przebiegu pojazdy niedoladowywane zewnetrznie musza pracowaé w trybie wybieranym
automatycznie po przekreceniu kluczyka zaptonu (w trybie zwyklym).

Pomiar pozioméw emisji zanieczyszczen nalezy przeprowadzal w warunkach okreslonych dla badania

typu L
8. METODY BADANIA TYPU VI
8.1. Badanie takich pojazdéw nalezy przeprowadzaé zgodnie z zalacznikiem 8.
8.2. Pomiar poziomdéw emisji zanieczyszczen z pojazdéw doladowywanych zewnetrznie nalezy przeprowadzaé

w warunkach okre§lonych dla warunku B badania typu I (pkt 3.1.3 oraz 3.2.3).

8.3. Pomiar emisji zanieczyszczei z pojazdéw niedoladowywanych zewnetrznie nalezy przeprowadzaé
w warunkach okreslonych dla badania typu L

9. METODY BADANIA POKEADOWYCH UKEADOW DIAGNOSTYCZNYCH
9.1. Badanie takich pojazdéw nalezy przeprowadza¢ zgodnie z zalacznikiem 11.
9.2. Pomiar poziomdéw emisji zanieczyszczen z pojazdéw doladowywanych zewnetrznie nalezy przeprowadzaé

w warunkach okre$lonych dla warunku B badania typu I (pkt 3.1.3 oraz 3.2.3).

9.3. Pomiar emisji zanieczyszczefi z pojazdéw niedotadowywanych zewnetrznie nalezy przeprowadzaé
w warunkach okre§lonych dla badania typu L
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Dodatek

Profil stanu naladowania (SOC) urzadzenia magazynujacego energie elektryczng dla badania typu I pojazdéw
hybrydowych doladowywanych zewngtrznie (OVC)

Warunek A, badanie typu I
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Warunek A:

(1) poczatkowy stan naladowania urzadzenia stluzacego do magazynowania energii/mocy elektrycznej;

(2) roztadowanie zgodnie z pkt 3.1.2.1 lub 3.2.2.1;

(3) przygotowanie pojazdu zgodnie z pkt 3.1.2.2 lub 3.2.2.2;

(4) dotadowanie podczas stabilizacji temperatury pojazdu zgodnie z pkt 3.1.2.3 i 3.1.2.4 badZ pkt 3.2.2.3 i 3.2.2.4;
(5) badanie zgodnie z pkt 3.1.2.5 lub 3.2.2.5.

Warunek B, badanie typu I
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Warunek B:

(1) poczatkowy stan natadowania;

(2) przygotowanie pojazdu zgodnie z pkt 3.1.3.1 lub 3.2.3.1;

(3) roztadowanie zgodnie z pkt 3.1.3.2 lub 3.2.3.2;

(4) stabilizacja temperatury pojazdu zgodnie z pkt 3.1.3.3 lub 3.2.3.3;

(5) badanie zgodnie z pkt 3.1.3.4 lub 3.2.3.4.
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