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(Akty przygotowawcze)

RADA

STANOWISKO RADY (UE) NR 3/2014 W PIERWSZYM CZYTANIU

w sprawie przyjecia rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie poziomu dZwigku
pojazdéw silnikowych i zamiennych ukladéw tlumigcych oraz zmieniajacego dyrektywe
2007/46/WE i uchylajacego dyrektywe 70/157/EWG

Przyjete przez Rade w dniu 20 lutego 2014 r.
(2014/C 82 EJ01)

PARLAMENT EUROPEJSKI I RADA UNII EUROPE]JSKIE],

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,
w szczegllnosci jego art. 114,

uwzgledniajac wniosek Komisji Europejskiej,

po przekazaniu projektu aktu ustawodawczego parlamentom
narodowym,

uwzgledniajac opini¢ Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego (1),

stanowigc zgodnie ze zwykla procedurg ustawodawczg (2),

a takze majgc na uwadze, co nastepuje:

(1)  Zgodnie z art. 26 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej (TFEU) rynek wewnetrzny obejmuje obszar
bez granic wewnetrznych, w ktérym ma by¢ zapewniony
swobodny przeplyw towaréw, oséb, ustug i kapitatu.
W tym celu stworzono kompleksowy unijny system
homologacji typu UE pojazdéw silnikowych. Wymogi
techniczne dotyczgce homologagji typu UE pojazdéw
silnikowych oraz ich ukladéw tlumiacych w odniesieniu
do dopuszczalnych pozioméw diwigku nalezy zharmo-
nizowad, aby zapobiec przyjmowaniu wymogéw réznia-
cych si¢ miedzy poszczegélnymi panstwami czlonkow-
skimi oraz zapewni¢ wlasciwe funkcjonowanie rynku
wewnetrznego, gwarantujac jednocze$nie wysoki poziom

() Dz.U. C 191 z 29.6.2012, s. 76.

(%) Stanowisko Parlamentu Europejskiego z dnia 6 lutego 2013 r.
(dotychczas nieopublikowane w Dzienniku Urzedowym) oraz stano-
wisko Rady w pierwszym czytaniu z dnia 20 lutego 2014 r. Stano-
wisko Parlamentu Europejskiego z dnia ...

ochrony $rodowiska i bezpieczefistwa publicznego,
poprawe jakosci zycia i zdrowia, przy wzigciu réwniez
pod uwage faktu, Ze pojazdy drogowe s3 znaczacym
zrédlem halasu w sektorze transportowym.

2)  Wymogi dotyczace homologacji typu UE majg juz zasto-
sowanie w kontekscie prawa unijnego regulujacego rézne
aspekty parametréw pojazdéw silnikowych, takie jak
emisje CO, z samochodéw osobowych i emisje zanie-
czyszezen z lekkich pojazdéw dostawczych oraz normy
bezpieczenistwa. Wymogi techniczne majace zastoso-
wanie na podstawie niniejszego rozporzadzenia powinny
by¢ opracowywane w sposéb zapewniajacy spojne podej-
Scie w calym prawie Unii przy uwzglednieniu wszystkich
wiasciwych czynnikéw zwigzanych z halasem.

(3)  Halas wytwarzany przez ruch drogowy szkodzi zdrowiu
z wielu powodow. Przewlekly stres zwigzany z halasem
moze wyczerpywal ludzkie rezerwy fizyczne, zaburzal
zdolnos¢ regulacji funkcji narzadéw, a tym samym ogra-
nicza¢ ich skuteczno$¢. Halas wytwarzany przez ruch
drogowy jest potencjalnym czynnikiem ryzyka rozwoju
schorzen i wystgpowania zdarzen, takich jak wysokie
ci$nienie krwi i ataki serca. Nalezy stale bada¢ skutki
hatasu wytwarzanego przez ruch drogowy zgodnie
z podejsciem przewidzianym w dyrektywie 2002/49/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady (3).

(4 W dyrektywie Rady 70/157/EWG (%) zharmonizowano
rézne wymogi techniczne pafstw cztonkowskich odno-
szacych si¢ do dopuszczalnego poziomu dzwigku
pojazdéw silnikowych oraz ich ukladéw wydechowych
w celu ustanowienia i zapewnienia funkcjonowania

(}) Dyrektywa 2002/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia

25 czerwca 2002 r. odnoszaca si¢ do oceny i zarzadzania
poziomem halasu w §rodowisku (Dz.U. L 189 z 18.7.2002, s. 12).

(*) Dyrektywa 70/157/EWG Rady z dnia 6 lutego 1970 r. w sprawie
zblizenia ustawodawstw Pafstw Czlonkowskich odnoszgcych sie do
dopuszczalnego poziomu halasu i ukladu wydechowego pojazdéw
silnikowych (Dz.U. L 42 z 23.2.1970, s. 16).
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rynku wewnetrznego. Do celéw prawidlowego funkcjo-
nowania rynku wewnetrznego oraz w celu zapewnienia
jednolitego i spdjnego stosowania w calej Unii nalezy
wspomniang dyrektywe zastapi¢ niniejszym rozporzadze-
niem.

Niniejsze rozporzadzenie stanowi oddzielne rozporzg-
dzenie w kontekscie procedury homologacji typu na
mocy dyrektywy 2007/46/WE Parlamentu Europejskiego
i Rady('). W zwigzku z tym nalezy odpowiednio
zmieni¢ zalaczniki IV, VI i XI do tej dyrektywy.

Dyrektywa 70/157/EWG zawiera odniesienie do regula-
minu nr 51 Europejskiej Komisji Gospodarczej ONZ
(EKG ONZ) w odniesieniu do emisji hatasu (), w ktérym
okreslono metodg¢ badania emisji hatasu, oraz regulaminu
nr 59 EKG ONZ w sprawie jednolitych przepiséw doty-
czacych  homologacji zamiennych ukladéw  thumia-
cych (}). Unia, bedaca umawiajacg si¢ strona Porozu-
mienia EKG ONZ z dnia 20 marca 1958 r. dotyczacego
przyjecia  jednolitych wymagan technicznych dla
pojazdéw kolowych, wyposazenia i czgci, ktore moga
by¢ stosowane w tych pojazdach oraz wzajemnego uzna-
wania homologacji udzielonych na podstawie tych
wymagan (*) zdecydowala si¢ stosowad te regulaminy.

Od czasu przyjecia dyrektywy 70/157/EWG byla ona
kilkakrotnie znaczgco zmieniana. Ostatnie obnizenie
granicznych pozioméw dzwigkuwartosci halasu w odnie-
sieniu do pojazdéw silnikowych, ktérego dokonano
w 1995 r, nie przyniosto oczekiwanych efektow.
Badania wykazaly, ze metoda badania stosowana na
mocy tej dyrektywy nie odzwierciedla juz faktycznych
zachowan zwigzanych z prowadzeniem pojazdow
w ruchu miejskim. W szczegblnoéci, jak wskazano
w zielonej ksiedze z dnia 4 listopada 1996 r. w sprawie
przyszlej polityki dotyczacej halasu, w ramach stoso-
wanej metody badania udzial halasu toczenia opony
w og6lnych emisjach halasu byl niedoszacowany.

W zwiazku z tym niniejszym rozporzadzeniem nalezy
wprowadzi¢ metod¢ badania r6zng od metody okreslonej
w dyrektywie 70/157/EWG. Nowa metoda ta powinna
opieraé si¢ na opublikowanej przez grup¢ roboczg EKG

Dyrektywa 2007/46/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia

5 wrze$nia 2007 r. ustanawiajaca ramy dla homologacji pojazdow
silnikowych i ich przyczep oraz ukladdw, czgsci i oddzielnych
zespotoéw technicznych przeznaczonych do tych pojazdéw (dyrek-
tywa ramowa) (Dz.U. L 263 z 9.10.2007, s. 1).

Regulamin nr 51 Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji
Narodéw Zjednoczonych (EKG ONZ) — Jednolite przepisy dotyczace
homologacji pojazdéw silnikowych majacych co najmniej cztery
kofa w odniesieniu do ich emisji halasu (Dz.U. L 137 z 30.5.2007,
s. 68).

Regulamin nr 59 Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji
Narodéw Zjednoczonych (EKG ONZ) — Jednolite przepisy doty-
czace  homologacji ~ zamiennych  ukladéw  tlhumigcych
(Dz.U. L 326 z 24.11.2006, s. 43).

Decyzja Rady 97/836/WE z dnia 27 listopada 1997 r. w zwigzku
z przystgpieniem Wspolnoty Europejskiej do Porozumienia Europej-
skiej Komisji Gospodarczej Organizacji Narodéw Zjednoczonych,
dotyczgcego przyjecia jednolitych wymagan technicznych dla
pojazdéw kotowych, wyposazenia i czesci, ktére mogg by¢ stoso-
wane w tych pojazdach oraz wzajemnego uznawania homologacji
udzielonych na podstawie tych wymagan (Zrewidowane Porozu-
mienie z 1958 r)) (Dz.U. L 346 z 17.12.1997, s. 78).

(10)

(1)

(12)

(13)

ONZ do spraw halasu (GRB) metodzie badania z 2007 r.,
do ktérej wlaczono obowiazujaca w 2007 r. wersje
normy ISO 362. Wyniki monitorowania starej i nowej
metody badania zostaly przedstawione Komisji.

Nowa metoda uwazana jest za reprezentatywng w odnie-
sieniu do pozioméw dzwigku w normalnych warunkach
ruchu drogowego, jednak metoda ta jest mniej reprezen-
tatywna w odniesieniu do pozioméw dzwigku w warun-
kach panujacych w najgorszym przypadku. W zwigzku
z tym konieczne jest okre$lenie w niniejszym rozporza-
dzeniu dodatkowych przepisow dotyczacych —emisji
dzwigku. Przepisami tymi nalezy ustanowi¢ wymogi
zapobiegawcze majace obejmowaé faktyczne warunki
prowadzenia pojazdu poza cyklem jazdy w ramach
procedury homologacji typu oraz zapobiegajace optyma-
lizacji pojazdéw przez producentéw do specyficznych
warunkow testowych w  celu uzyskania lepszych
wynikow (cycle beating). Wspomniane warunki jazdy sa
istotne z punktu widzenia Srodowiska i wazne jest, zeby
zapewni¢, aby poziom emisji dZwigku pojazdu w warun-
kach ulicznych nie réznil si¢ znaczaco od oczekiwanego
wyniku badania homologacji typu w odniesieniu do
konkretnego pojazdu.

Niniejszym rozporzadzeniem nalezy réwniez dokonad
kolejnego obnizenia granicznego poziomu dzwicku.
Nalezy wzigé pod uwage nowe, ostrzejsze wymogi doty-
czace hatasu dla opon pojazdéw silnikowych okreslone
w rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
nr 661/2009 (°). Nalezy réwniez uwzgledni¢ wyniki
badan, w ktérych podkresla si¢ ucigzliwo$¢ hatasu
wytwarzanego przez ruch drogowy oraz jego nieko-
rzystne skutki dla zdrowia, a takze zwigzane z tym
koszty i korzysci.

Nalezy obnizy¢ ogdlne wartosci graniczne w odniesieniu
do wszystkich zrédel hatasu pojazdéw silnikowych,
w tym przeplywu powietrza przez uklad napedowy
i wydechowy, biorac pod uwage wplyw opon na ograni-
czenie emisji halasu, o ktérym mowa w rozporzadzeniu
(WE) nr 661/2009.

Do produktéw objetych niniejszym rozporzadzeniem
zastosowanie ma rozdzial Il rozporzadzenia (WE)
765/2008 Parlamentu Europejskiego i Rady (%), zgodnie
z ktérym panstwa czlonkowskie maja obowigzek prowa-
dzi¢ nadzér rynku i kontrolowaé produkty wprowadzane
na rynek unijny.

Kwestia halasu jest wieloaspektowym problemem o wielu
zrodlach i czynnikach, ktére wplywaja na dzwigk odbie-
rany przez ludzi i na skutki tego dzwicku dla nich.
Poziom dzwigku pojazdéw zalezy czeSciowo od otocze-
nia, w ktérym te pojazdy sg uzywane, a zwlaszcza od

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 661/2009

z dnia 13 lipca 2009 r. w sprawie wymagan technicznych w zakresie
homologacji typu pojazdéw silnikowych dotyczacych ich bezpie-
czefistwa ogdlnego, ich przyczep oraz przeznaczonych dla nich
ukladéw, czesci 1 oddzielnych  zespoléw  technicznych
(Dz.U. L 200 z 31.7.2009, s. 1).

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 765/2008
z dnia 9 lipca 2008 r. ustanawiajace wymagania w zakresie akredy-
tacji i nadzoru rynku odnoszace si¢ do warunkéw wprowadzania
produktéw do obrotu i uchylajace rozporzadzenie (EWG) nr 339/93
(Dz.U. L 218 z 31.8.2008, s. 30).
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(15)

17)

bardziej zintegrowanego podejscia. Zgodnie z dyrektywa
2002/49/WE nalezy okresowo w odniesieniu do, migdzy
innymi, gtéwnych drég sporzadzal strategiczne mapy
hatasu. Informacje przedstawiane w tych mapach mogg
stanowi¢ podstawe przyszlych prac badawczych dotycza-
cych ogdlnie hatasu w Srodowisku i szczegélnie halasu
zwigzanego z nawierzchnig drég, a takze wskazéwek co
do najlepszych praktyk dotyczacych zmian technologicz-
nych w zakresie jakosci drég oraz, w stosownych przy-
padkach, klasyfikacji rodzajéw nawierzchni drdg.

W szdstym wspdlnotowym programie dziatan w zakresie
Srodowiska () okre$lono ramy ksztaltowania polityki
ochrony $rodowiska w Unii na lata 2002-2012.
W programie tym wezwano do dzialan w zakresie zanie-
czyszczenia halasem polegajacych na znacznym zmniej-
szeniu liczby o0séb bedacych regularnie pod dlugo-
trwalym wplywem halasu na $rednim poziomie, w szcze-
g6lnosci powodowanego ruchem drogowym.

Techniczne $rodki stuzace ograniczaniu halasu w pojaz-
dach musza spelnia¢ rézne, konkurujace ze soba
wymogi, takie jak zmniejszenie poziomu hatasu i emisji
zanieczyszczen i poprawa bezpieczenstwa przy utrzy-
maniu mozliwie jak najnizszej ceny i najwigkszej efek-
tywnosci danego pojazdu. Jednoczesne spelnienie wszyst-
kich tych wymogéw i znalezienie réwnowagi miedzy
nimi zbyt czgsto przekracza aktualne techniczne mozli-
wosci przemystu motoryzacyjnego. Dzigki zastosowaniu
nowych, innowacyjnych materiatbw i metod projek-
tantom pojazdéw udawalo si¢ ciggle przesuwal granice
tych mozliwosci. W prawie unijnym nalezy okresli¢ jasne
ramy na rzecz innowacji, jakie mozna osiagnal przy
realistycznych  terminach. Niniejsze rozporzadzenie
okresla takie ramy i stanowi tym samym impuls do
szybkiego wzrostu potencjalu innowacji z uwzglednie-
niem potrzeb spolecznych, pozostawiajac sektorowi
niezbedng swobodg¢ dzialan gospodarczych.

Zanieczyszczenie halasem jest przede wszystkim
problemem lokalnym, ktéry wymaga jednak rozwigzania
na szczeblu Unii. Pierwszym dzialaniem w ramach kazdej
zrownowazonej polityki w zakresie emisji halasu musi
by¢ stworzenie przepisow dotyczacych zmniejszenia
pozioméw hatasu u zrédla. Poniewaz niniejsze rozporzg-
dzenie dotyczy zrédla halasu pochodzacego z pojazdow,
co jest z definicji ruchome, same przepisy krajowe nie
bylyby wystarczajace.

Dostarczanie konsumentom i organom publicznym
informacji na temat emisji dZwickumoze wplynaé¢ na
decyzje o zakupie i przyspieszy¢ osiagnigcie momentu,
w ktérym ogdl samochodéw bedzie cichszy. Producenci
powinni zatem w punkcie sprzedazy i w technicznych
materialach promocyjnych przekazywaé informacje na
temat poziomu emisji dZwigku pojazdéw. O poziomie
emisji dzwigku przez pojazd powinno konsumentow
informowa¢ oznakowanie, poréwnywalne do oznakowan
uzywanych do informowania o emisji CO,, zuzyciu
paliwa i halasie toczenia opon. Komisja powinna réwniez
przeprowadzi¢ ocene¢ skutkéw odnosnie do warunkéw

() Decyzja 1600/2002/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
22 lipca 2002 r. ustanawiajgca szdsty wspolnotowy program dziatan
w zakresie Srodowiska naturalnego (Dz.U. L 242 z 10.9.2002, s. 1).

(18)

(19)

(1)

(22)

w odniesieniu do poziomu zanieczyszczenia powietrza
i zanieczyszczenia halasem oraz w odniesieniu do infor-
magcji dla konsumentéw. Ta ocena skutkéw powinna
uwzgledniaé rézne rodzaje pojazdéw objete niniejszym
rozporzadzeniem (w tym pojazdy wylacznie elektryczne),
jak réwniez skutki, jakie etykietowanie moze mie¢ dla
przemystu motoryzacyjnego.

W celu zmniejszenia halasu wytwarzanego przez ruch

drogowy organy publiczne powinny méc wdrazaé Srodki

i zachety majace na celu korzystanie z cichszych pojaz-
ow.

Korzysci dla Srodowiska wynikajace ze stosowania hybry-
dowych elektrycznych lub  wylacznie elektrycznych
pojazdéw spowodowaly znaczne ograniczenie emisji
hatasu emitowanego przez takie pojazdy. Ograniczenie
to zlikwidowalo istotne Zrédlo sygnatu dzwickowego
wykorzystywane — oprocz innych uzytkownikéw ruchu
drogowego — réwniez przez niewidomych i stabowidza-
cych rowerzystow i pieszych jako informacja o zblizaniu
sie, obecno$ci lub oddalaniu si¢ tych pojazdéw.
W zwiazku z tym sektor opracowuje dZwigkowe systemy
ostrzegawcze pojazdow (AVAS), rekompensujace ten
brak sygnatu diwickowego w pojazdach hybrydowych
elektrycznych i wylacznie elektrycznych. Parametry
takich AVAS montowanych w pojazdach powinny by¢
zharmonizowane. Opracowujgc taki AVAS, nalezy wzigé
pod uwage ogdlny wplyw halasu na dang spolecznosé.

Komisja powinna zbada¢ potencjal aktywnych systeméw
bezpieczeistwa w  cichszych pojazdach, takich jak
pojazdy hybrydowe elektryczne i wylgcznie elektryczne,
aby lepiej stuzy¢ celowi polegajacemu na poprawie
bezpieczefistwa szczegblnie zagrozonych uczestnikéw
ruchu drogowego na obszarach miejskich, np. niewido-
mych, majacych zaburzenia wzroku i stuchu pieszych,
rowerzystow i dzieci.

Poziomy dzwicku pojazdéw maja bezposredni wplyw na
jako§¢ zycia obywateli Unii, zwlaszcza w obszarach miej-
skich, w ktorych elektryczny lub podziemny transport
publiczny a mozliwosci przemieszczania si¢ rowerem
lub pieszo sg stabo rozwinigte lub nie sg wcale dostgpne
lub praktykowane. Nalezy réwniez uwzglednic cel, jakim
jest podwojenie liczby os6b korzystajacych z transportu
publicznego, wyznaczony przez Parlament Europejski
w rezolucji z dnia 15 grudnia 2011 r. w sprawie
planu utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
transportu - dazenie do osiagniecia konkurencyjnego
i zasobooszczednego systemu transportu (3). W celu
zmniejszenia zanieczyszczenia hatasem na obszarach
miejskich Komisja i panstwa czlonkowskie powinny,
przy jednoczesnym poszanowaniu zasady pomocniczo-
$ci, propagowal transport publiczny oraz przemiesz-
czanie si¢ pieszo i rowerem.

Poziom dZwigku pojazdu zalezy czg¢Sciowo od sposobu
uzytkowania go i od utrzymania pojazdu w dobrym
stanie po zakupie. Dlatego niezbedne jest zwigkszenie
$wiadomo$ci obywateli Unii w zakresie znaczenia
plynnej jazdy i przestrzegania ograniczen predkosci
obowiazujacych w kazdym panstwie cztonkowskim.

() Dz.U. C 168E z 14.6.2013, s. 72.
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(23) W celu uproszczenia prawodawstwa Unii w zakresie
homologacji typu, zgodnie z zaleceniami zawartymi
w sprawozdaniu CARS 21 z 2007 r., wlasciwe jest,
aby niniejsze rozporzadzenie opieralo si¢ na regulaminie
nr 51 EKG ONZ w odniesieniu do metody badania oraz
regulaminie nr 59 EKG ONZ w odniesieniu do zamien-
nych ukladéw tlumiacych.

(24)  Aby umozliwi¢ Komisji dostosowanie niektorych
wymogéw wymienionych w zalacznikach I, IV, VIII i X
do niniejszego rozporzadzenia do postgpu technicznego,
nalezy przyzna¢ Komisji uprawnienia do przyjmowania
aktoéw zgodnie z art. 290 TFUE w zakresie zmiany prze-
piséw zawartych w tych zalacznikach w odniesieniu do
metod badania i pozioméw dzwigku. Szczegélnie wazne
jest, aby w czasie prac przygotowawczych Komisja
prowadzila stosowne konsultacje, w tym na szczeblu
ekspertow. Podczas przygotowywania i opracowywania
aktow delegowanych Komisja powinna zapewni¢ réwno-
czesne, terminowe i wlasciwe przekazywanie istotnych
dokumentéw Parlamentowi Europejskiemu i Radzie.

(25)  Poniewaz cel niniejszego rozporzadzenia, a mianowicie
ustanowienie wymogow administracyjnych i technicznych
w zakresie homologacji typu UE wszystkich nowych
pojazdéw w odniesieniu do ich poziomu dzwigku oraz
w zakresie zamiennych ukladéw tlumigcych i ich czesci,
ktérym przyznano homologacje typu jako oddzielne
zespoly techniczne i ktére sg przeznaczone do zastoso-
wania w tych pojazdach, nie moze zosta¢ osiagnigty
w sposOb wystarczajacy przez panstwa czlonkowskie,
ale ze wzgledu na jego rozmiary i skutki mozliwe jest
lepsze jego osiagnigcie na poziomie Unii, Unia moze
przyja¢ Srodki zgodnie z zasadg pomocniczosci okre-
Slong w art. 5 Traktatu o Unii Europejskiej. Zgodnie
z zasady proporcjonalnosci, okreslong w tym artykule,
niniejsze rozporzgdzenie nie wykracza poza to, co jest
konieczne do osiagnigcia tego celu.

(26) W wyniku zastosowania nowych ram regulacyjnych
zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem nalezy uchyli¢
dyrektywe 70/157[EWG,

PRZYJMUJA NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1
Przedmiot

Niniejsze rozporzadzenie ustanawia wymogi administracyjne
i techniczne w zakresie homologacji typu UE wszystkich
nowych kategorii pojazdéw, o ktérych mowa w art. 2, w odnie-
sieniu do ich poziomu dZwigku oraz w zakresie zamiennych
ukladéw tlumiacych i ich czgsci, ktérym przyznano homolo-
gacje typu jako oddzielne zespoly techniczne, zaprojektowane
i skonstruowane dla pojazdow kategorii M; i N;, w celu
ulatwienia ich rejestracji, sprzedazy i wprowadzania do uzytko-
wania w Unii.

Artykut 2

Zakres stosowania

Niniejsze rozporzadzenie stosuje si¢ do pojazdéw kategorii M,
M,, M3, Ny, N, oraz Nj okreslonych w zalaczniku II do dyrek-
tywy 2007/46/WE oraz do zamiennych ukladéw tlumigcych

i ich czgsci, ktéorym przyznano homologacje typu jako
oddzielne zespoly techniczne, zaprojektowanych i zbudowanych
z przeznaczeniem do pojazdéw kategorii M; i Nj.

Artykut 3
Definicje

Do celéw niniejszego rozporzadzenia stosuje si¢ definicje usta-
nowione w art. 3 dyrektywy 2007/46/WE.

Ponadto, stosuje si¢ nastgpujace definicje:

(1) ,homologacja typu pojazdu” oznacza procedure, o ktorej
mowa w art. 3 dyrektywy 2007/46/WE, w odniesieniu do
pozioméw dzwieku;

(2) ,typ pojazdu” oznacza kategori¢ pojazdéw silnikowych,
ktére nie r6znig si¢ pod wzgledem takich istotnych aspek-
tow, takich jak:

a) dla pojazdéw kategorii M;, M, < 3 500 kg, N;, bada-
nych zgodnie z zalacznikiem II pkt 4.1.2.1:

(i) ksztalt nadwozia lub materialy, z kt6rych je wyko-
nano (w szczegélnoici komora silnika i wytlu-
mienie w niej dZzwigku);

(ii) typ silnika (np. o zaplonie iskrowym lub samo-
czynnym, dwu- lub czterosuwowy, tlok o ruchu
posuwisto-zwrotnym  lub  obrotowym), liczba
cylindréow i pojemno$é skokowa, liczba i typ
gaznikéw lub ukladéw wtryskowych, potozenie
zaworéw lub typ silnika elektrycznego;

(iii) maksymalna moc znamionowa netto i odpowiada-
jaca(-e) jej predkosé(-ci) obrotowal(-e); jezeli jednak
maksymalna moc znamionowa i odpowiadajaca(-e)
predkosé(-ci) obrotowa(-e) réznig si¢ jedynie
wskutek innych charakterystyk sterowania silnika,
pojazdy te mozna uznawal za reprezentujgce ten
sam typ;

(iv) uklad tumigcy;

b) dla pojazdéw kategorii M, > 3 500 kg, M3, Ny, N3
badanych zgodnie z zalacznikiem II pkt 4.1.2.2:

(i) ksztalt nadwozia lub materialy, z ktérych je wyko-
nano (w szczegélnosci komora silnika i wytlu-
mienie w niej dzwigku);
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(ii) typ silnika (np. o zaplonie iskrowym lub samo-
czynnym, dwu- lub czterosuwowy, tlok o ruchu
posuwisto-zwrotnym lub  obrotowym), liczba
cylindréw i pojemnos¢ skokowa, typ ukladu wtry-
skowego, polozenie zawordw, znamionowa pred-
kos¢ obrotowa silnika (S) lub typ silnika elektrycz-
nego;

(ili) pojazdy majace ten sam rodzaj silnika lub rézne
catkowite przelozenie biegbw moga by¢ uwazane
za pojazdy tego samego typu;

Jezeli jednak réznice, o ktérych mowa w lit. b)
prowadza do innych warunkéw docelowych opisanych
w zalaczniku II pkt 4.1.2.2, nalezy te réznice uznac za
zmiang typu;

(3) ,maksymalna technicznie dopuszczalna masa pojazdu” (M)
oznacza maksymalng mas¢ przypisang pojazdowi na
podstawie jego cech konstrukcyjnych i osiggéw projekto-
wych; maksymalna technicznie dopuszczalna masa
pojazdu przyczepy lub naczepy obejmuje mas¢ spoczyn-
kowa przenoszong na ciagnik po sprzegnieciu;

(4) ,znamionowa maksymalna moc netto silnika” (P) oznacza
moc silnika wyrazong w kW i zmierzona metoda EKG
ONZ zgodnie z regulaminem nr 85 EKG ONZ (!).

Jezeli znamionowa maksymalna moc netto jest osiggana
przy kilku predkosciach obrotowych silnika, uzywa sig
najwyzszej predkosci obrotowej silnika;

(5) ,wyposazenie standardowe” oznacza podstawowg konfigu-
racje pojazdu obejmujaca wszystkie elementy, ktérych
zamontowanie nie daje podstaw do dalszego uszczegéla-
wiania konfiguracji lub poziomu wyposazenia, ale obejmu-
jaca wszystkie elementy wymagane na mocy aktow praw-
nych wymienionych w zalaczniku IV lub w zalgczniku XI
do dyrektywy 2007/46|WE;

(6) ,masa kierowcy” oznacza mas¢ okreSlong jako 75 kg
umieszczona w punkcie odniesienia miejsca siedzacego
kierowcy;

(7) ,masa pojazdu w stanie gotowym do jazdy” (m,,) oznacza:
a) w przypadku pojazdu silnikowego:

mas¢ pojazdu, ze zbiornikiem(-ami) paliwa wypehnio-
nym() w co najmniej 90 % objetosci, tacznie z masg

(") Regulamin nr 85 Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji
Narodéw Zjednoczonych (EKG ONZ) — Jednolite przepisy doty-
czace homologagji silnikéw spalinowych lub elektrycznych ukladéw
napedowych przeznaczonych do napedzania pojazdéw silnikowych
kategorii M i N w zakresie pomiaru mocy netto oraz maksymalnej
mocy po 30 minutach elektrycznych uktadéw napedowych (Dz.U.
L 326 z 24.11.2006, s. 55).

kierowcy, paliwa i plynéw, z zamontowanym wyposa-
zeniem standardowym zgodnie ze specyfikacjami
producenta oraz — w przypadku gdy sa zamontowane
— mas¢ nadwozia, kabiny, sprzegu i kola zapasowego
(k6t zapasowych) oraz narzedzi;

g

w przypadku przyczepy:

mas¢ pojazdu facznie z paliwem i plynami, z zamonto-
wanym wyposazeniem standardowym zgodnie ze
specyfikacjami producenta oraz — w przypadku gdy
sa zamontowane — mas¢ nadwozia, dodatkowego(-
ych) sprzegu(-0w), kota zapasowego (két zapasowych)
oraz narzedzi;

(8) ,znamionowa predkos¢ obrotowa silnika” (S) oznacza
deklarowana predkos¢ obrotowa silnika w min™! (obr.|
min), przy ktérej rozwija on swoja maksymalng moc
znamionowg netto zgodnie z regulaminem nr 85 EKG
ONZ lub, jezeli maksymalna moc znamionowa netto jest
osiggana przy kilku predkosciach obrotowych silnika,
najwyzszg z tych predkosci;

(9) ,wskaznik ilorazu mocy do masy” (PMR) oznacza warto$¢
liczbowa obliczong zgodnie ze wzorem okreslonym
w zalaczniku 1T pkt 4.1.2.1.1;

(10) ,punkt odniesienia” oznacza jeden z nastgpujacych punk-
tow:

a) w przypadku pojazdéw kategorii M; i Ni:

(i) dla pojazdéw z silnikiem z przodu: przedni obrys
pojazdu;

(i) dla pojazdéw z silnikiem posrodku: $rodek
pojazduy;

(i) dla pojazdéw z silnikiem z tylu: tylny obrys
pojazdu;

b) w przypadku pojazdéw kategorii M,, M;, N, i Nj:
skrajnia silnika znajdujace si¢ najblizej przodu pojazdu;

(11) ,przyspieszenie docelowe” oznacza przyspieszenie w stanie
czedciowego otwarcia przepustnicy w ruchu miejskim
uzyskane w badaniach statystycznych;

(12) ,silnik” oznacza Zrédto mocy bez odlgczalnych akceso-
riow;
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(13) ,przyspieszenie odniesienia” oznacza wymagane przyspie-
szenie podczas proby przyspieszenia na torze badawczym;

(14) ,wspolczynnik wazenia przelozenia skrzyni biegow” (k)
oznacza bezwymiarowg warto$¢ liczbowa uzywang do
faczenia wynikow badan dwoch przetozent skrzyni biegow
dla préby przyspieszenia i préby stalej predkosci;

(15) ,wspolczynnik czgstkowej mocy” (kp) oznacza bezwymia-
rowa warto$¢ liczbowa uzywana do wazonego laczenia
wynik6w préby przyspieszenia i proby stalej predkosci
dla pojazdow;

(16) ,wczesniejsze przyspieszenie” oznacza wlaczenie urza-
dzenia sterujacego przyspieszeniem przed AA® w celu
osiggnigcia stalego przyspieszenia pomiedzy AA’ i BB
co przedstawiono na rysunku 1 w dodatku do zalacznika
II;

(17) ,zablokowane przelozenia skrzyni biegdw” oznaczajg takie
ustawienie przekladni, ze bieg przekladni nie moze si¢
zmieni¢ podczas badania;

(18) ,uklad tlumigcy” oznacza pelny zbidr czesci niezbednych
do ograniczenia halasu wytwarzanego przez silnik oraz

jego wydech;

(19) ,uklady tlumiace réznych typéw” oznaczaja uklady
tlumigce, ktére r6znig sie od siebie znaczaco w odniesieniu
do co najmniej jednego z nastgpujacych aspektow:

a) nazw handlowych lub znakéw towarowych ich czedci;

b) charakterystyki materialéw tworzacych ich czesci,
z wyjatkiem powloki tych czesci;

¢) ksztaltu lub rozmiaru ich czedci;

d) zasad dzialania co najmniej jednej z ich czesci;

e) montazu ich czesci;

f) liczby ukladéw tlumiacych wydechu lub ich czgsci;

(20) ,rodzina konstrukeji ukladu tlumiacego lub czesci uktadu
tlumigcego” oznacza grupe ukladéw tlumigcych lub ich
czesci, ktorych wszystkie ponizsze cechy charakterystyczne
sg takie same:

a) obecno$¢ przeplywu netto gazéw wylotowych przez
widknisty —material pochlaniajgcy przy  wejsciu
w kontakt z materialem;

b) rodzaj widkien;

¢) w stosownych przypadkach, specyfikacje spoiwa;

d) $rednie wymiary widkien;

¢) minimalna gesto$¢ upakowania materiatu  luzem

w kg/m?;

f) maksymalna powierzchnia kontaktu miedzy strumie-
niem gazu a materialem pochlaniajgcym;

(21

—

,<zamienny uklad tlumiacy” oznacza kazdy element uktadu
tlumigcego lub jego czesci przeznaczone do zastosowania
w pojezdzie, inne niz stanowigce czg¢$¢ typu, w ktory
wyposazony jest pojazd przedstawiony do homologacji
typu UE zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem;

(22) ,dzwickowy system informujacy o pojezdzie pojazdu”
(AVAS) oznacza systemy przeznaczone dla hybrydowych
elektrycznych i wylacznie elektrycznych pojazdéw, ktore
generujg  dzwigk, aby sygnalizowal obecno$¢ pojazdu
pieszym i innym uzytkownikom drogi;

(23) ,punkt sprzedazy” oznacza miejsce, w ktérym pojazdy sg
magazynowane i oferowane konsumentom do sprzedazy;

(24) ,techniczne materialy promocyjne” oznaczaja instrukcje
techniczne, broszury, ulotki i katalogi, w formie drukowa-
nej, elektronicznej lub online, a takze strony internetowe,
oraz ktérych celem jest promocja pojazdéw wsrdd ogdtu
spoteczenstwa.

Artykut 4
Ogoélne obowiazki pafistw czlonkowskich

1. Z zastrzezeniem termindéw faz stosowania, okreslonych
w zalaczniku III do niniejszego rozporzadzenia i bez
uszczerbku dla art. 23 dyrektywy 2007/46/WE, pafstwa czton-
kowskie odmawiaja — na podstawie przeslanek zwiazanych
z dopuszczalnym poziomem dZwigku — przyznania homolo-
gacji typu UE w odniesieniu do typu pojazdu silnikowego,
ktory nie jest zgodny z wymogami niniejszego rozporzadzenia.
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2. Od dnia 1 lipca 2016 r. panstwa czlonkowskie odmawiaja
— na podstawie przestanek zwiazanych z dopuszczalnym
poziomem dzwigku — przyznania homologacji typu UE w odnie-
sieniu do typu zamiennego ukladu tlumigcego lub jego czesci
jako oddzielnego zespotu technicznego, ktéry nie spelnia
wymogow niniejszego rozporzadzenia.

Pafistwa czlonkowskie w dalszym ciagu przyznaja homologacje
typu UE na warunkach dyrektywy 70/157[EWG w odniesieniu
do zamiennych ukladéw tlumigcych lub ich czgsci jako oddziel-
nego zespotu technicznego przeznaczonego do pojazdéw, ktére
uzyskaly homologacje typu przed terminami faz stosownia,
okreslonymi w zalaczniku IIT do niniejszego rozporzadzenia.

3. Z zastrzezeniem terminéw faz stosowania, okreslonych
w zalaczniku III do niniejszego rozporzadzenia panstwa czlon-
kowskie uznaja — na podstawie przestanek zwigzanych
z dopuszczalnym poziomem dzwicku — $wiadectwa zgodnosci
dla nowych pojazdéw za niewazne do celéw art. 26 dyrektywy
2007/46/WE i zakazuja rejestracji, sprzedazy i wprowadzania
do uzytkowania takich pojazdéw, jezeli takie pojazdy nie spel-
niajg wymogow niniejszego rozporzadzenia.

4. Panstwa czlonkowskie zezwalaja — na podstawie prze-
stanek zwigzanych z dopuszczalnym poziomem dZwigku — na
sprzedaz i wprowadzenie do uzytkowania zamiennego ukladu
tlumigcego lub jego czgsci jako oddzielnego zespolu technicz-
nego, jezeli jest on zgodny z typem, w odniesieniu do ktdrego
przyznano homologacje typu zgodnie z niniejszym rozporzg-
dzeniem.

Panstwa czlonkowskie zezwalajg na sprzedaz i wprowadzenie
do uzytkowania zamiennych ukladéw tlumiacych lub ich czgsci,
w odniesieniu do ktdrych przyznano homologacje typu UE jako
oddzielnego zespolu technicznego na warunkach dyrektywy
70/157[EWG, przeznaczonych do pojazdéw, ktére uzyskaly
homologacje typu przed terminami faz, stosowania, okreslo-
nymi w zalgczniku Il do niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 5
Ogoélne obowiazki producentéw

1. Producenci zapewniaja, aby pojazd, jego silnik oraz jego
uklad tlumiacy byly zaprojektowane, skonstruowane i zmonto-
wane w sposob zapewniajgcy zgodno$¢ pojazdu z niniejszym
rozporzadzeniem podczas normalnego uzytkowania pomimo
wibracji, jakim takie pojazdy z zalozenia podlegaj.

2. Producenci zapewniajg, aby uklad tlumiacy byl zaprojek-
towany, skonstruowany i zmontowany w sposob zapewniajacy
odpowiedni stopiefi odpornosci na zjawiska korozyjne, na ktére
jest on narazony, biorgc pod uwage warunki uzytkowania
pojazdu, w tym rdznigce si¢ od siebie w zaleznosci od regionu
warunki klimatyczne.

3. Producent odpowiada przed organem udzielajgcym
homologacji za wszystkie aspekty procesu homologacji i za
zapewnienie zgodno$ci produkeji, niezaleznie od tego, czy

bezposrednio uczestniczy we wszystkich etapach budowy
pojazdu, ukfadu, czesci lub oddzielnego zespolu technicznego.

Artykut 6
Dodatkowe przepisy dotyczace emisji diwigku

1. Niniejszy artykul ma zastosowanie do pojazdéw kategorii
M, i Ny z silnikiem spalinowym wewnetrznego spalania wypo-
sazonym w zamontowane przez producenta sprzetu oryginal-
nego uklady ttumiace oraz do zamiennych uktadow ttumiacych
przeznaczonych do takich kategorii pojazdéw zgodnie z zalacz-
nikiem IX.

2. Pojazdy i zamienne uklady tlumigce spelniaja wymogi
okreslone w zalgczniku VIL

3. Uznaje sig, Ze pojazdy oraz zamienne uklady tlumigce
spetniaja wymogi okreslone w zalgczniku VII, bez dalszych
badan, jezeli producent przedstawi organowi udzielajgcemu
homologacji dokumenty techniczne wskazujace, ze rdznica
miedzy maksymalng a minimalng predkoscig obrotows silnika
pojazdéw w BB, zgodnie z rysunkiem 1 w dodatku do zalacz-
nika I, w kazdych warunkach badania w zakresie pomiaru
przewidzianym w dodatkowych przepisach dotyczacych emisji
dzwigku okreslonym w zalaczniku VII pkt 2.3 w odniesieniu do
warunkéw przedstawionych w  zalgczniku 1I nie przekracza
0,15 x §.

4. Poziom emisji dzwigku pojazdu lub zamiennych ukladéw
tlumigcych w typowych warunkach jazdy na drodze, réznigcych
si¢ od tych, w ktérych przeprowadzono badanie homologacji
typu okreSlone w zalaczniku II i zalgczniku VII, nie odbiega
w istotny sposob od wyniku badania.

5. Producent nie zmienia, nie reguluje ani nie wprowadza
zadnych urzadzen ani proceséw mechanicznych, elektrycznych,
cieplnych lub innych w sposéb zamierzony wylacznie do celéw
spetnienia wymogéw w zakresie emisji halasu na mocy niniej-
szego rozporzadzenia, jezeli takich urzadzen ani proceséw nie
uzywa si¢ w przypadku normalnych warunkéw ruchu drogo-
wego.

6. We wniosku o udzielenie homologacji typu producent
sklada oswiadczenie, sporzadzone zgodnie z wzorem okre-
Slonym w dodatku do zalacznika VII, ze typ pojazdu lub
zamienny uklad tlumiacy, ktéry ma by¢ homologowany, spelnia
wymogi okre$lone w niniejszym artykule.

7. Ust. 1 do 6 nie maja zastosowania do pojazdéw kategorii
N; jezeli spelniony jest jeden z nast¢pujacych warunkéw:

a) pojemnos¢ silnika nie przekracza 660 cm’, a wskaznik
ilorazu mocy do masy obliczony z uzyciem maksymalnej
technicznie dopuszczalnej masy pojazdu nie przekracza 35;
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b) tadowno$¢ wynosi co najmniej 850 kg, a wskaznik ilorazu
mocy do masy obliczony z uzyciem maksymalnej tech-
nicznie dopuszczalnej masy pojazdu nie przekracza 40.

Artykut 7
Informacje dla klientéw oraz etykietowanie

Producenci i dystrybutorzy pojazdéw staraja si¢ zapewnié, aby
poziom diwigku wyrazony w decybelach (dB(A)), mierzony
zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem, byl podawany
w widocznym miejscu w punkcie sprzedazy i w technicznych
materiatach promocyjnych.

W $wietle do§wiadczen zdobytych przy wykonywaniu niniej-
szego rozporzadzenia Komisja, w terminie do dnia 1 lipca
2018 r., przeprowadza kompleksowa oceng skutkéw warunkéw
dotyczacych etykietowania majacych zastosowanie w odniesieniu
do poziomu zanieczyszczenia powietrza i zanieczyszczenia
halasem oraz w odniesieniu do informagji dla konsumentow.
Komisja przedstawia Parlamentowi Europejskiemu i Radzie spra-
wozdanie na temat swoich ustalenl z tej oceny, a w stosownym
przypadku przedklada wniosek ustawodawczy.

Artykut 8
Dzwiekowy system informujacy o pojezdzie (AVAS)

Do dnia 1 lipca 2019 r. producenci podejmuja instalowanie AVAS
spetniajacych wymogi przewidziane w zalaczniku VI w nowych
typach pojazdéw hybrydowych elektrycznych i wylacznie elek-
trycznych. Do dnia 1 lipca 2021 r. producenci podejmuja insta-
lowanie AVAS we wszystkich nowych pojazdach hybrydowych
elektrycznych i wylacznie elektrycznych. Jezeli producenci przed
tymi terminami podejmuja decyzje o instalowaniu w pojazdach
systemu AVAS, muszg oni zapewnié, Ze systemy te spelniaja
wymogi okre$lone w zalaczniku VIIL

Do dnia 1 lipca 2017 r. Komisja jest uprawniona do przyj-
mowania aktow delegowanych zgodnie z art. 10 w celu doko-
nania przegladu zalgcznika VIII, tak aby umieSci¢ w nim
bardziej szczegélowe wymogi odnosnie do parametréw AVAS
lub aktywnych systeméw bezpieczenstwa, z uwzglednieniem
prac EKG ONZ w tej dziedzinie.

Artykut 9
Zmiany zalacznikéw

Komisja jest uprawniona do przyjmowania aktéw delegowanych
zgodnie z art. 10 w celu zmiany zalacznikéw I, IV, VIIL i X, aby
dostosowa¢ je do postepu technicznego.

Artykut 10
Wykonanie przekazanych uprawnien

1. Powierzenie Komisji uprawnien do przyjecia aktéw dele-
gowanych podlega warunkom okreslonym w niniejszym arty-
kule.

2. Uprawnienia do przyjmowania aktéw delegowanych,
o ktorych mowa w art. 8 akapit drugi i w art. 9, powierza
si¢ Komisji na okres pieciu lat od dnia ... (¥).

(*) Dz.U.: proszg wstawi¢ date wejscia w Zycie niniejszego rozporzadze-
nia.

3. Przekazanie uprawnienl, o ktérym mowa w art. 8 akapit
drugi i w art. 9, moze zosta¢ w dowolnym momencie odwotane
przez Parlament Europejski lub przez Radg. Decyzja o odwo-
faniu konczy przekazanie okreslonych w niej uprawnien.
Decyzja o odwolaniu staje si¢ skuteczna od nastgpnego dnia
po jej opublikowaniu w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej
lub w okreSlonym w tej decyzji pdzniejszym terminie. Nie
wplywa ona na wazno$¢ aktéw delegowanych juz obowiazuja-
cych.

4. Niezwlocznie po przyjeciu aktu delegowanego Komisja
przekazuje go réwnocze$nie Parlamentowi Europejskiemu
i Radzie.

5. Akt delegowany przyjety zgodnie z art. 8 akapit drugi lub
z art. 9 wchodzi w zycie tylko, jesli Parlament Europejski lub
Rada nie wyrazily sprzeciwu w terminie dwéch miesiecy od
przekazania tego aktu Parlamentowi Europejskiemu i Radzie
lub jesli, przed uplywem tego terminu, zaréwno Parlament
Europejski, jak i Rada poinformowaly Komisje, Ze nie wniosa
sprzeciwu. Termin ten przedluza si¢ o dwa miesigce z inicjatywy
Parlamentu Europejskiego lub Rady.

Artykut 11
Klauzula przegladowa

Komisja przeprowadza i publikuje szczegdlowe badanie doty-
czace wartosci granicznych poziomu dizwigku dla nowych
typoéw pojazdéw nie pdzniej niz dnia 1 lipca 2021 r. Badanie
to jest oparte na pojazdach spelniajacych najbardziej aktualne
wymogi regulacyjne. W oparciu o wnioski z tego badania
Komisja w stosownych przypadkach przedstawia odpowiednie
wnioski ustawodawcze.

Artykut 12
Zmiany do dyrektywy 2007/46]/WE

Zalgczniki IV, VI i XI do dyrektywy 2007/46/WE zostaja zmie-
nione zgodnie z zalacznikiem XI do niniejszego rozporzadze-
nia.

Artykut 13
Przepisy przejSciowe

1. Do celéw kontroli zgodnosci toru badawczego zgodnie
z zalgcznikiem 11 pkt 3.1.1. mozna stosowal normg
ISO 10844:1994 jako alternatywe wobec normy ISO
10844:2011 do dnia 30 czerwca 2019 r.

2. Do dnia 30 czerwca 2019 r. pojazdy z seryjnym hybry-
dowym zespolem napedowym, ktére majg silnik spalinowy bez
mechanicznego urzadzenia sprzg¢gajacego z ukladem napedo-
wym, s3 zwolnione z wymogéw art. 6.

Artykut 14
Uchylenie

1. Bez uszczerbku dla art. 4 ust. 2 akapit drugi oraz art. 4
ust. 4 akapit drugi uchyla si¢ dyrektywe 70/157/EWG ze skut-
kiem od dnia 1 lipca 2027 r.
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2. Odestania do uchylonej dyrektywy uwaza si¢ za odestania do niniejszego rozporzadzenia i odczytuje
zgodnie z tabelg korelacji w zalgczniku XII do niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 15
Wejscie w Zycie
1. Niniejsze rozporzadzenie wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jego opublikowaniu w Dzienniku
Urzgdowym Unii Europejskiej.
2. Ninigjsze rozporzadzenie stosuje si¢ od dnia 1 lipca 2016 r.

3. Zalacznik I pkt 3.1.1 ma zastosowanie od dnia 1 lipca 2019 r.

4. Zalgcznik XI cze$¢ B ma zastosowanie od dnia 1 lipca 2027 r.

Niniejsze rozporzadzenie wigze w calosci i jest bezposrednio stosowane we wszystkich panstwach czlon-

kowskich.

Sporzadzono w

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady

Przewodniczgcy Przewodniczgcy
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ZALACZNIK 1

ZALACZNIK 11

ZALACZNIK I

ZALACZNIK IV

ZALACZNIK V

ZALACZNIK VI

ZALACZNIK VII

ZALACZNIK VIII

ZALACZNIK IX

ZALACZNIK X

ZALACZNIK XI

ZALACZNIK XII

WYKAZ ZALACZNIKOW

Homologacja typu UE w odniesieniu do poziomu dzwigku danego typu pojazdu
Dodatek 1: Dokument informacyjny

Dodatek 2: Wzér $wiadectwa homologacji typu UE

Metody i przyrzady do pomiaru hatasu wytwarzanego przez pojazdy silnikowe
Dodatek: Rysunki

Wartosci graniczne

Uklady tlumigce zawierajace dzwigkochtonne materialy widkniste

Dodatek: Rysunek 1 — Aparatura badawcza do kondycjonowania przez pulsacje
Halas wytwarzany przez sprezone powietrze

Dodatek: Rysunek 1 — Polozenia mikrofonéw podczas pomiaru hatasu wytwarzanego przez
sprezone powietrze

Kontrole zgodnosci produkcji w odniesieniu do pojazdéw

Metoda pomiarowa do celow oceny zgodnosci z dodatkowymi przepisami dotyczacymi emisji
dzwicku

Dodatek: Poswiadczenie zgodnosci z dodatkowymi przepisami dotyczacymi emisji dzwieku
Srodki zwigzane z dZwigkowym systemem informujacym o pojezdzie (AVAS)

Homologacja typu UE w odniesieniu do poziomu dzwieku ukladéw tlumigcych jako oddzielnych
zespotéw technicznych (zamiennych ukladéw tlumiacych)

Dodatek 1: Dokument informacyjny

Dodatek 2: Wzér $wiadectwa homologacji typu UE
Dodatek 3: Wzér znaku homologacji typu UE
Dodatek 4: Aparatura badawcza

Dodatek 5: Punkty pomiarowe — przeciwci$nienie

Kontrole zgodnosci produkeji w odniesieniu do zamiennego ukladu tlumiagcego jako oddzielnego
zespolu technicznego

Zmiany do dyrektywy 2007/46/WE

Tabela korelacji
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1.1.

1.2

1.3.

1.4

2.2

3.1.

3.2

3.3.

5.1.

ZALACZNIK 1

Homologacja typu UE w odniesieniu do poziomu dzwigku danego typu pojazdu

WNIOSEK O HOMOLOGACJE TYPU UE DANEGO TYPU POJAZDU

Whiosek o udzielenie homologacji typu UE zgodnie z art. 7 ust. 1 i 2 dyrektywy 2007/46/WE dla danego typu
pojazdu w odniesieniu do jego poziomu dzwicku sklada producent pojazdu.

Wzér dokumentu informacyjnego znajduje si¢ w dodatku 1.

Pojazd reprezentatywny dla typu, w odniesieniu do ktérego wystapiono o udzielenie homologacji typu, jest
przekazany przez producenta pojazdu upowaznionej placowce technicznej odpowiedzialnej za badania. Dokonujac
wyboru pojazdu reprezentatywnego dla danego typu, upowazniona placéwka techniczna odpowiedzialna za
badania wybiera pojazd, ktéry zadowala organ odpowiedzialny za homologacje. Podjecie decyzji podczas procesu
wyboru mozna wspomodc wirtualnymi metodami testowania.

Na zadanie upowaznionej placéwki technicznej przedstawia si¢ takze egzemplarz ukladu thumigcego oraz silnika
0 co najmniej takiej samej pojemnosci skokowej cylindra i maksymalnej mocy znamionowej jak silnik zamonto-
wany w pojezdzie, w odniesieniu do ktérego wystapiono o homologacje typu.

OZNAKOWANIA

Na czgsciach ukladéw wydechowego i dolotowego, z wylaczeniem osprzetu mocujgcego i rur, umieszcza sig
nastepujace oznakowania:

. Znak towarowy lub nazw¢ handlowa producenta ukladéw i ich czesci;

. Numer katalogowy czgsci producenta.

Oznakowania, o ktérych mowa w pkt. 2.1.1 i 2.1.2 sg wyraznie czytelne i nieusuwalne, nawet po zamontowaniu
ukladu w pojezdzie.

UDZIELANIE HOMOLOGACJI TYPU UE DANEMU TYPOWI POJAZDU

Jezeli spetnione sa odpowiednie wymogi, udziela si¢ homologagji typu UE na mocy art. 9 ust. 3 oraz, w stosow-
nych przypadkach, na mocy art. 10 ust. 4 dyrektywy 2007/46/WE.

Wzér $wiadectwa homologagji typu UE zawarto w dodatku 2.

Numer homologacji, zgodnie z zalacznikiem VII do dyrektywy 2007/46/WE, przydziela si¢ kazdemu homologo-
wanemu typowi pojazdu. To samo panstwo czlonkowskie nie przydziela tego samego numeru innemu typowi
pojazdu.

. Jezeli typ pojazdu spelnia wartosci graniczne dla fazy 1 w zalaczniku III, po sekcji 3 numeru homologagji typu

nastepuje litera ,A”. Jezeli typ pojazdu spelnia warto$ci graniczne dla fazy 2 w zalaczniku III, po sekeji 3 numeru
homologacji typu nastepuje litera ,B”. Jezeli typ pojazdu spelnia wartosci graniczne dla fazy 3 w zalgczniku III, po
sekcji 3 numeru homologacji typu nastepuje litera ,C".

ZMIANY W HOMOLOGACJACH TYPU UE

W przypadku zmiany typu, ktéry homologowano na mocy niniejszego rozporzadzenia, stosuje si¢ art. 13, 14, 15,
16 i art. 17 ust. 4 dyrektywy 2007[46/WE.

USTALENIA W ZAKRESIE ZGODNOSCI PRODUKC]I

Srodki majace na celu zapewnienie zgodnosci produkcji podejmuje si¢ zgodnie z wymogami ustanowionymi w art.
12 dyrektywy 2007/46/WE.
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5.2.  Przepisy szczegélne:

5.2.1. Badania okre$lone w zalaczniku VI do niniejszego rozporzadzenia odpowiadaja tym, o ktérych mowa w pkt 2.3.5
zalgcznika X do dyrektywy 2007/46/WE.

5.2.2. Inspekgje, o ktérych mowa w pkt 3 zalacznika X do dyrektywy 2007/46/WE, przeprowadza si¢ zasadniczo co dwa
lata.
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Dodatek 1

Dokument informacyjny nr ... zgodny z zalacznikiem I do dyrektywy 2007/46/WE odnoszacej sie do homologacji typu

UE pojazdu w odniesieniu do dopuszczalnego poziomu dzwigku

W stosownych przypadkach dostarcza si¢ w trzech egzemplarzach, wraz ze spisem tresci, ponizsze informacje. Wszystkie
rysunki w odpowiedniej skali i o odpowiednim stopniu szczegétowosci dostarcza sie w formacie A4 lub zlozone do
formatu A4. Zdjecia, jezeli zostaly zalaczone, sa dostatecznie szczegdtowe.

Jezeli uklady, czesci lub oddzielne zespoly techniczne s sterowane elektronicznie, przedstawia si¢ informacje na temat
dzialania tego sterowania.

0.1.

0.2.

0.3.

0.4.

0.5.

0.8.

0.9.

2.4.

2.4.1.

2.4.1.1.

2.4.1.2.

2.4.2.

2.4.2.1.

2.4.2.2.

2.6.

Ogdlne

Marka (nazwa handlowa producenta):

Typ:

Sposéb identyfikacji typu, jezeli oznaczony na pojezdzie (°):

Umiejscowienie tego oznakowania:

Kategoria pojazdu (°):

Nazwa przedsiebiorstwa i adres producenta:

Nazwa(-y) oraz adres(-y) zakladu(-6w) montazowego(-ych):

Nazwa i adres przedstawiciela producenta (jezeli istnieje):

Ogdlne cechy konstrukcyjne pojazdu

Fotografie lub rysunki egzemplarza typu pojazdu:

Liczba osi i kot (4):

Osie napedzane (liczba, polozenie, wspdlpraca):

Potozenie i ukfad silnika:

Masy i wymiary G e ) w kg i mm) (w stosownych przypadkach odnie$¢ si¢ do rysunku)

Zakres wymiaréw pojazdu (catkowitych):

Dla podwozia bez nadwozia:

Dhugo$é (&%)

Szeroko$é (7):

Dla podwozia z nadwoziem:

Dhugo$é (#%):

Szeroko$é (7):

Masa w stanie gotowym do jazdy ("):

a) minimum i maksimum dla kazdej wersji:

b) masa kazdej wersji (dostarcza si¢ zestawienie):
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3.1.1.

3.2.
3.2.1.1.

3.2.1.2.

3.2.1.2.3.

3.2.1.3.

3.2.1.8.

3.2.4.
3.2.4.2.
3.2.4.2.2.
3.2.4.2.4.
3.2.4.2.4.1.

3.24.2.4.2.1.

3.2.4.3.

3.2.4.3.1.

3.2.8.
3.2.8.1.
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.

3.2.9.
3.2.9.2.

3.2.9.4.

3.2.9.5.

Maksymalna technicznie dopuszczalna masa pojazdu podana przez producenta () (): .oooooeveeresssvreersssnns

System napedowy ()

Producent silnika:

Kod silnika nadany przez producenta (zaznaczony na silniku lub oznaczony w inny sposob): .................

Silnik spalinowy wewnetrznego spalania

Zasada dziatania: zapton iskrowy | zapton samoczynny, cykl czterosuwowy/dwusuwowy/obrotowy (})

Liczba i uklad cylindréw:

Kolejnos¢ zaplonu:

Pojemnos$¢ silnika (): 3

Moc maksymalna netto (") ......oeeeeeeeeeernee. KW PIZy v min~! (wartoé¢ podana przez producenta)

Rodzaj zasilania paliwem
Wirysk paliwa (jedynie zapton samoczynny): tak/nie ()
Zasada dziatania: wtrysk bezposredni | komora wstepna | komora wirowa (})

Regulator obrotéw

Typ:

Predkos¢, przy ktorej rozpoczyna si¢ odcigcie doplywu pod pelnym obcigzeniem: .......ccccceeecevvcrvceens min”!

Wirysk paliwa (jedynie zaplon iskrowy): tak/nie (1)

Zasada dziatania: wtrysk do kolektora dolotowego (jedno-/wielopunktowy (1) | wtrysk bezposredni | inne
(wymienic) (V):

Uktad dolotowy

Urzadzenie dotadowujace: tak/nie ()

Filtr powietrza — rysunki: lub

Marka(-):

Typ(y):

Thumik ssania — rysunki: lub

Marka(-i):

Typ(y):

Uklad thumigcy

Opis lub rysunek ukladu tlumigcego:

Thumik(i) wydechu:

Typ, oznaczenie tlumika(-6w) wydechu:

W przypadkach gdy ma to znaczenie ze wzgledu na halas zewngtrzny, Srodki ograniczenia emisji hatasu
znajdujace si¢ w komorze silnika oraz w silniku:

Umiejscowienie wylotu uktadu wydechowego:
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3.2.9.6. Tlumik wydechu zawierajacy materialy widkniste:

3.2.12.2.1.  Reaktor katalityczny: tak/nie (1)

3.2.12.2.1.1. Liczba reaktoréw katalitycznych i ich elementy (ponizej poda¢ informacje dla kazdego oddzielnego zespo-

ha):

3.2.12.2.6.  Filtr czgstek stalych: tak/nie ()

3.3. Silnik elektryczny

3.3.1. Typ (uzwojenie, wzbudzanie):

3.3.1.1. Maksymalna moc godzinowa: ..................... kw

3.3.1.2 Napigcie 10bOCZE: .cvvvunvrrrnnnnee \

3.4. Silniki spalinowe lub elektryczne lub ich polaczenia:

3.4.1. Hybrydowy pojazd elektryczny: tak/nie ()

3.4.2. Kategoria hybrydowego pojazdu elektrycznego: pojazd dotadowywany zewnetrznie | niedotadowywany
zewnetrznie (1)

3.4.3 Przelacznik trybu pracy: jest [ nie ma (1)

3.4.3.1. Mozliwe do wyboru tryby pracy:

3.43.1.1.  Wylgcznie zasilanie elektryczne: tak/nie (})
3.43.1.2.  Wylgcznie zasilanie paliwem: tak/nie (1)

3.4.3.1.3. Tryby hybrydowe: tak/nie () (jesli tak, poda¢ krétki opis):

3.4.5. Silnik elektryczny (podaé opis osobno dla kazdego typu silnika elektrycznego)

3.4.5.1. Marka:

3.4.5.2. Typ:

3.4.5.4. Moc maksymalna: .......cccomeeeee kw

4. Uklad przeniesienia napedu (P)

4.2. Typ (mechaniczny, hydrauliczny, €leKtryCZny IP.): wooccrmmmmcreemiisneceermsmieseessseesmesessssssnesssssssssssmessssssesnnessseees
4.6. Przetozenia skrzyni biegéw

Przelozenia w skrzyni biegéw | Przelozenie(-a) przekladni gtéwnej

Bieg (stosunek obrotéw silnika do (stosunek obrotéw watka PrzeloZepia
obrotéw watka wyjsciowego wyjsciowego skrzyni biegéw do catkowite
skrzyni biegow) obrotéw kot napedzanych)

Maksimum dla  prze-
ktadni CVT (¥

1
2
3

Minimum dla przektadni
VT ()

Bieg wsteczny

(*) Przekladnia o przelozeniu zmienianym w sposéb ciagly.

4.7. Maksymalna projektowa predko$¢ pojazdu (w kmfh) (9):
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6.6.1.

6.6.2.
6.6.2.1.

6.6.2.2.
6.6.2.3.

6.6.2.4.

9.2.

12.
12.5.

Data:

Podpisano:

Zawieszenie

Opony i kota

ZespOl(-oly) opona/koto

a) w przypadku opon wskaza¢ rozmiar, indeks no$nosci i indeks predkosci,

b) w przypadku két wskazaé wymiar(y) obreczy i odsadzenie(-a))

Goérna i dolna granica promienia tocznego

itd.

Nadwozie

Typ nadwozia, uzywajgc kody zdefiniowane w cze$¢ C zalgcznika II dyrektywy 2007/46/WE: ........

Zastosowane materialy i metody wykonania:

Rézne

Szczegdly dotyczace kazdego urzadzenia niezwigzanego z silnikiem, majacego ogranicza¢ halas (jezeli nie

sa ujete w innych pozycjach):

Stanowisko w przedsiebiorstwie:
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Dodatek 2

Wzér $wiadectwa homologacji typu UE

(Maksymalny format: A4 (210 x 297 mm))
Piecz¢¢ organu udzielajgcego homologacji
Informacja dotyczaca
homologadji typu (?)
rozszerzenia homologacji typu (1)
odmowy udzielenia homologacji typu (!)
cofnigcia homologacji typu ()

dla typu pojazdu w odniesieniu do poziomu dzwigku (rozporzadzenie (UE) nr ...[... (*) ostatnio zmienione rozporzg-
dzeniem (UE) nr ...[...)

Numer homologacji typu:

Powdd rozszerzenia:

SEKCJA I

0.1.  Marka (nazwa handlowa producenta):

0.2.  Typ:

0.3.  Sposéb identyfikacji typu, jezeli oznaczony na pojezdzie ():

0.3.1. Umiejscowienie tego oznakowania:

0.4. Kategoria pojazdu (3):

0.5. Nazwa przedsigbiorstwa i adres producenta:

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

0.9 Nazwa i adres przedstawiciela producenta (JEZEli ISTIIEJE): vveummereemmereeemereesireeeessseeesssseesssseeesssessesssseseessssessssssessssscesasnas

SEKCJA 1I

1. Informacje dodatkowe (w stosownych przypadkach): zob. uzupehnienie

2. Upowazniona placéwka techniczna odpowiedzialna za przeprowadzanie badan:
3. Data sprawozdania z badan

4. Numer sprawozdania z badari:

5. Uwagi (jezeli wystepuja): zob. uzupelnienie

(") Niepotrzebne skreslic.

(*) Dz.U.: prosz¢ wstawi¢ numer niniejszego rozporzadzenia.

(3) Jezeli sposéb identyfikacji typu zawiera znaki niemajace znaczenia dla opisu typu oddzielnego zespotu technicznego, ktérego dotyczy
dane $wiadectwo homologadji typu, znaki te przedstawia si¢ w dokumentacji za pomoca symbolu: ,?" (np. ABC??123??).

(%) Zgodnie z definicjg zawarta w zalaczniku IIA do dyrektywy 2007/46/WE.
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6. Miejsce:
7. Data:

8. Podpis:
Zalgczniki:

Pakiet informacyjny

Sprawozdanie z badan (dla ukltadéw) | wyniki badania (dla pojazdow)
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Uzupetnienie
do $wiadectwa homologacji typu UE nr ...
1. Informacje dodatkowe

1.1.  System napedowy

1.1.1. Producent silnika:

1.1.2. Kod fabryczny silnika:

1.1.3 Maksymalna moc netto (g): ......c...... kW przy ... min~! lub maksymalna ciggla moc znamionowa (silnika
elektrycznego) ............ kw ()

1.1.4. Doladowanie(-a), marka i typ:

1.1.5. Filtr powietrza, marka i typ:

1.1.6. Thumik(i) dolotu, marka i typ:

1.1.7. Thumik(i) wydechu, marka i typ:

1.1.8. Katalizator(y), marka i typ:

1.1.9. Filtr(y) czastek stalych, marka i typ:

1.2 Przeniesienie napedu

1.2.1 Typ (mechaniczny, hydrauliczny, elektryczny itp.):

1.3.  Urzadzenia niezwigzane z silnikiem, majgce ograniczaé halas:

2. Wyniki badania

2.1.  Poziom diwicku poruszajgcego si¢ pojazdu: dB(A)
2.2.  Poziom dzwigku nieruchomego pojazdu: dB(A) przy min~!
2.2.1. Poziom diwicku wytwarzanego przez sprezone powietrze, hamulec roboczy: dB(A)
2.2.1. Poziom diwicku wytwarzanego przez sprezone powietrze, hamulec postojowy: dB(A)
2.2.1. Poziom diwicku wytwarzanego przez sprezone powietrze przy uruchomieniu regulatora cisnienia: ............. dB(A)

2.3.  Dane ulatwiajace uzytkowe badania zgodnosci pojazdow hybrydowych elektrycznych, w przypadku gdy silnik
spalania wewnetrznego nie moze dziala¢ w nieruchomym pojezdzie

2.3.1. Bieg (i) lub polozenie dZwigni zmiany biegéw wybrane do celow badania:

2.3.2. Potozenie przelacznika trybu pracy podczas pomiaru Ly, (iezeli pojazd jest wyposazony w przelacznik) ...

'wot,

2.3.3. Dlugo$¢ odcinka w przypadku wczesniejszego przyspieszenia lp, m
2.3.4. Predko$¢ pojazdu na poczatku przyspieszania km/h
2.3.5. Poziom ciénienia akustycznego L dB(A)
3. Uwagi:

() Niepotrzebne skreslic.
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1.1.

1.2

2.2.

2.3.

2.4.

ZALACZNIK II

Metody i przyrzady do pomiaru hatasu wytwarzanego przez pojazdy silnikowe

METODY POMIARU

Halas wytwarzany przez typ pojazdu przedstawiony do homologacji typu UE mierzy si¢ dwiema metodami
opisanymi w niniejszym zalaczniku, w odniesieniu do pojazdu w ruchu oraz do pojazdu w stanie nieru-
chomym. W przypadku pojazdu hybrydowego elektrycznego, w ktérym silnik spalinowy wewnetrznego
spalania nie moze dziala¢, gdy pojazd jest w stanie nieruchomym, emitowany hatas mierzy si¢ tylko w ruchu.

W odniesieniu do pojazdéw o maksymalnej technicznie dopuszczalnej masie pojazdu przekraczajgcej
2 800 kg przeprowadza si¢ dodatkowy pomiar halasu wytwarzanego przez sprezone powietrze w stanie
nieruchomym zgodnie ze specyfikacjami podanymi w zalaczniku V, jezeli odpowiednie urzadzenie hamul-
cowe jest czg$cia pojazdu.

Warto$ci zmierzone zgodnie z badaniami okreslonymi w pkt 1.1 niniejszego zalacznika wpisuje si¢ do
sprawozdania z badani i do formularza odpowiadajacego wzorowi zawartemu w dodatku 2 do zalacznika L.

PRZYRZADY POMIAROWE
Pomiary akustyczne

Przyrzadem uzywanym do mierzenia poziomu dizwigku jest precyzyjny miernik poziomu dzwigku lub
réwnorzedny uklad pomiarowy spelniajacy wymogi dotyczace przyrzadoéw klasy 1 (wraz z zalecana szyba
przednia, jezeli jest uzywana). Wymagania te opisane s3 w normie ,JEC 61672-1:2002: Precyzyjne mierniki
poziomu dzwigku”, wydanie drugie, Migdzynarodowej Komisji Elektrotechnicznej (IEC).

Pomiary prowadzi si¢ przy zastosowaniu ,stalej czasowej” przyrzadu FAST oraz krzywej korekcyjnej ,A”,
ktére réwniez opisano w normie ,JEC 61672-1:2002". W przypadku stosowania systemu obejmujacego
rejestracje poziomu ci$nienia akustycznego skorygowanego wedlug krzywej korekcyjnej ,A”, rejestracji doko-
nuje si¢ w okresach nie dtuzszych niz co 30 ms (milisekund).

Przyrzady nalezy uzytkowaé i wzorcowaé zgodnie z instrukcjami producenta przyrzadu.

Zgodnos¢ z wymogami

Zgodno§¢ przyrzadéw do pomiaréw akustycznych sprawdza si¢ na podstawie waznego $wiadectwa zgodno-
§ci. Swiadectwa zgodnosci uwaza si¢ za wazne, jezeli certyfikacji zgodnosci z normami dokonano w ciggu
poprzedniego okresu 12 miesigcy w przypadku kalibratora dzwigku i w ciagu poprzedniego okresu 24
miesiecy w przypadku urzadzenia pomiarowego. Wszystkie badania zgodnosci przeprowadza laboratorium
upowaznione do wykonania wzorcowania zgodnie z odpowiednimi normami.

Wzorcowanie calego akustycznego ukladu pomiarowego do sesji pomiarowej

Na poczatku i na koncu kazdej sesji pomiarowej caly akustyczny uklad pomiarowy sprawdza si¢ za pomoca
kalibratora dzwigku, ktéry spelnia wymogi dotyczace kalibratoréw dzwigku nalezacych do klasy dokladnosci
1 jak okreslono w normie IEC 60942:2003. Bez jakiejkolwiek dalszej regulacji réznica miedzy odczytami
musi by¢ mniejsza niz lub réwna 0,5 dB. W przypadku przekroczenia tej wartosci wyniki pomiaréw
uzyskane po poprzedniej zadowalajacej kontroli zostaja odrzucone.

Przyrzady do pomiaréw predkosci

Predkos¢ silnika mierzy si¢ za pomoca oprzyrzadowania o dokladnosci + 2 % lub lepszej przy predkosciach
silnika wymaganych w odniesieniu do prowadzonych pomiaréw.

W przypadku stosowania urzadzen do ciaglej rejestracji, predko$¢ pojazdu na drodze mierzy si¢ za pomoca
oprzyrzadowania o doktadnosci co najmniej * 0,5 kmj/h.

Jezeli w ramach badania prowadzi si¢ niezalezne pomiary predkosci, to specyfikacja oprzyrzadowania miesci
si¢ w granicach specyfikacji co najmniej + 0,2 km/h.
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2.5.

3.2.
3.2.1.

Oprzyrzadowanie meteorologiczne

Oprzyrzadowanie meteorologiczne uzywane do monitorowania warunkéw Srodowiskowych podczas badania
obejmuje nastgpujace urzadzenia, ktore posiadaja co najmniej dokladnosci podane ponizej:

— urzgdzenie do pomiaru temperatury — = 1 °C;

— urzgdzenie do pomiaru predkosci wiatru — £ 1,0 m/s;

— urzadzenie do pomiaru ci$nienia atmosferycznego — + 5 hPa;

— urzadzenie do pomiaru wilgotnodci wzglednej — £ 5 %.

WARUNKI POMIARU
Teren badan i warunki otoczenia

Nawierzchnia toru badawczego oraz wymiary stanowiska badawczego sa zgodne z normag ISO 10844:2011.
Powierzchnia terenu badan jest wolna od pylu $nieznego, wysokiej trawy, luznej gleby lub popiotu. Nie moze
by¢ przeszkody, ktéra moglaby wplywaé na pole akustyczne w poblizu mikrofonu i Zrédla dZwigku.
Obserwator dokonujacy pomiaréw znajduje si¢ w takim miejscu, aby nie wplywal na wskazania przyrzadu
pomiarowego.

Pomiaréw nie dokonuje si¢ w niekorzystnych warunkach atmosferycznych. Nalezy zapewni¢, aby na wyniki
nie mialy wplywu porywy wiatru.

Oprzyrzadowanie meteorologiczne jest ustawione w poblizu obszaru badan na wysokosci 1,2 m * 0,02 m.
Pomiary prowadzi si¢ w temperaturze otaczajagcego powietrza pomiedzy + 5 °C a + 40 °C.

Badan nie prowadzi si¢, jezeli predkos¢ wiatru, uwzgledniajac réwniez porywy, na wysoko$ci mikrofonu
przekracza 5 mfs w trakcie okresu pomiaru hatasu.

W trakcie okresu pomiaru halasu rejestruje si¢ reprezentatywne warto$ci dotyczace temperatury, predkosci
i kierunku wiatru, wilgotnoéci wzglednej oraz ci$nienia atmosferycznego.

Przy odczycie wynikéw ignoruje si¢ kazda szczytowa warto$¢ hatasu, ktora wydaje si¢ niezwiazana z charak-
terystyka ogdlnego poziomu dzwicku pojazdu.

Halas tla mierzy si¢ przez okres 10 sekund tuz przed serig badan dotyczacych pojazdu oraz tuz po niej.
Pomiaréw dokonuje si¢ przy zastosowaniu tych samych mikrofonéw i przy tym samym potozeniu mikro-
fonéw co podczas badania. Nalezy poda¢ maksymalny poziom hatasu wazony za pomocg ci$nienia akustycz-
nego skorygowany wedlug krzywej korekcyjnej A.

Poziom halasu tla (wraz z ewentualnym halasem wytwarzanym przez wiatr) jest co najmniej o 10 dB nizszy
niz poziom hatasu skorygowany wedlug krzywej korekcyjnej A wytwarzanego przez badany pojazd. Jezeli
réznica miedzy halasem otoczenia a halasem zmierzonym wynosi 10-15 dB(A), to aby obliczy¢ wyniki
badania, od wskazan odczytanych na mierniku poziomu halasu odejmuje si¢ odpowiednig warto$¢ korekty
zgodnie z ponizszg tabely:

Réznica migdzy halasem otoczenia 10 11 12 13 14 15
a halasem zmierzonym w dB(A)

Warto$¢ korekty dB(A) 0,5 0,4 0,3 0,2 0,1 0,0

Pojazd

Badany pojazd jest reprezentatywny dla pojazdéw, ktére majg by¢ wprowadzone na rynek, i wybrany przez
producenta w porozumieniu z upowazniona placowka techniczna, tak aby spelnial wymogi niniejszego
rozporzadzenia. Pomiaréw dokonuje si¢ bez przyczepy, z wyjatkiem pojazdéw nierozdzielnych. Na wniosek
producenta pomiaréw mozna dokonywaé na pojazdach, w ktérych osie podnoszone sa w pozycji podnie-
sionej.
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3.2.2.

3.2.3.

3.2.4.

3.2.5.

3.2.6.

3.2.7.

Pomiaréw dokonuje si¢ na pojazdach o masie badawczej m, okreslonej wedlug nastepujacej tabeli:

Kategoria pojazdu Masa probna pojazdu (m,)
Ml my = my,
Nl my = my,

m, = 50 kg na kW mocy znamionowej silnika

Nad tylng (ymi) osig(ami) napedowg(ymi)Powyzej napedzanej(-ych) osi tylnej(-ych)
umieszcza si¢ dodatkowe obciazenie, aby osiagna¢ mase badawcza pojazdu. Dodatkowe
obcigzenie jest ograniczone do 75 % maksymalnej technicznie dopuszczalnej masy dla
osi tylnej. Masa badawcza osiggana jest z tolerancjg wynoszaca * 5 %.

N,, N
2 Jezeli $rodka cigzko$ci dodatkowego obciazenia nie mozna ustawi¢ na linii przecho-
dzacej przez $rodek osi tylnej, to masa badawcza pojazdu nie moze przekraczaé sumy
obcigzenia osi przedniej i tylnej w stanie nieobcigzonym, powigkszonej o dodatkowe
obcigzenie.

Masa badawcza w przypadku pojazdéw o wiecej niz dwoch osiach jest taka sama jak
w przypadku pojazdéw dwuosiowych.

m, = m,, — masa czlonka zalogi (w stosownych przypadkach)

M. M lub, jezeli badania sa przeprowadzane na niekompletnym pojezdzie bez nadwozia,
2» Ms

m, = 50 kg na kW mocy znamionowej silnika, odpowiednio, zgodnie z powyzszymi
warunkami (zob. kategorie N, i Nj).

Na wniosek wnioskodawcy pojazd kategorii M,, M;, N, lub N; uwaza si¢ za reprezentatywny dla jego
kompletnego typu, jezeli badania sa przeprowadzane na nieckompletnym pojezdzie bez nadwozia. W badaniu
niekompletnego pojazdu wszystkie materialy wyciszajace, panele oraz czgsci i systemy stuzace ograniczaniu
halasu sa zamontowane w pojezdzie zgodnie z projektem producenta, oprocz tej czesci nadwozia, ktéra jest
konstruowana po6zniej.

Nie sa wymagane nowe badania w przypadku zamontowania dodatkowego zbiornika paliwa lub przenie-
sienia pierwotnego zbiornika w inne miejsce, pod warunkiem Ze inne czgéci lub struktury pojazdu widocznie
wplywajace na emisje dZwigku nie zostaly zmienione.

Poziomy emisji dzwieku wywolanego toczeniem si¢ opon okreslono w rozporzadzeniu (WE) nr 661/2009.
Opony uzyte do badania sa reprezentatywne dla pojazdu i s3 wybrane przez producenta pojazdu oraz ujgte
w uzupelnieniu do dodatku 2 do zalgcznika I do niniejszego rozporzadzenia. Odpowiadaja one jednemu
z rozmiaréw opon wyznaczonych jako oryginalne wyposazenie pojazdu. Opona jest lub bedzie dostepna na
rynku w celach handlowych w tym samym czasie co pojazd (). Opony sa napompowane do ci$nienia
zalecanego przez producenta pojazdu dla masy prébnej pojazdu. Glebokos¢ bieznika opon wynosi przy-
najmniej 1,6 mm.

Przed rozpoczeciem pomiaréw silnik doprowadza si¢ do jego normalnych warunkéw eksploatagji.

Jezeli pojazd jest wyposazony w naped na wigcej niz dwa kola, bada si¢ go na napedzie przeznaczonym do
normalnego uzytku drogowego.

Jezeli pojazd jest wyposazony w co najmniej jeden wentylator z mechanizmem automatycznego uruchamia-
nia, w uklad ten nie ingeruje si¢ podczas pomiaréw.

Jezeli pojazd jest wyposazony w uklad tlumigcy zawierajacy materialy widkniste, przed badaniem uklad
wydechowy nalezy kondycjonowaé zgodnie z zalgcznikiem IV.

(") Poniewaz udzial opon w ogélnej emisji dZwicku jest znaczny, nalezy wzia¢ pod uwage obowigzujace przepisy regulacyjne dotyczace

emisji dZzwicku przez uklad opona/droga. Opony trakcyjne, opony $niegowe oraz opony specjalne zdefiniowane w pkt 2 regulaminu
nr 117 EKG ONZ sa wylaczone z pomiaréw homologagji typu i pomiaréw w zakresie zgodnosci produkeji na wniosek producenta
zgodnie z regulaminem nr 117 EKG ONZ (Dz.U. L 307 z 23.11.2011, s. 3).
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4.1.
4.1.1.

4.1.2.
4.1.2.1.

4.1.2.1.1.

4.1.2.1.2.

4.1.2.1.2.1

METODY BADANIA
Pomiar hatasu pojazdéw w ruchu
Ogdlne warunki badania

Na torze badawczym wyznacza si¢ dwie linie, AA’ i BB', réwnolegle do linii PP’ i potozone, odpowiednio, 10
m przed i 10 m za linig PP

Z kazdej strony pojazdu i w odniesieniu do kazdego biegu dokonuje si¢ co najmniej czterech pomiaréw. Do
celow regulacji urzadzenia mozna dokona¢ wstgpnych pomiaréw, ich wynikéw nie bierze si¢ jednak pod
uwage.

Mikrofon umieszcza si¢ w odleglosci 7,5 m + 0,05 m od linii odniesienia CC toru i 1,2 m £ 0,02 m od
gruntu.

05§ odniesienia dla warunkéw swobodnego pola (zob. norma IEC 61672-1:2002) jest pozioma i skierowana
prostopadle do toru ruchu osi pojazdu CC.

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

Tor ruchu osi Trajektoria linii Srodkowej pojazdu przebiega jak najdoktadniej wedtug linii CC* przez caly czas
badania, od chwili zblizenia si¢ do linii AA" az do chwili, w ktérej tyl pojazdu przekroczy lini¢ BB'. Jezeli
pojazd jest wyposazony w naped na wigcej niz dwa kota, nalezy zbada¢ go na napedzie przeznaczonym do
normalnego uzytku drogowego.

Jezeli pojazd jest wyposazony w pomocnicza przekladni¢ reczng lub o$ wieloprzekladniows, wybiera sig
polozenie stosowane do jazdy w normalnych warunkach miejskich. We wszystkich przypadkach wylacza si¢
przelozenia skrzyni biegéw stuzace do powolnego poruszania si¢, parkowania lub hamowania.

Masa badawcza pojazdu odpowiada masie okreslonej w pkt 3.2.1 w tabeli.

Predko$¢ badawcza v wynosi 50 km/h £ 1 km/h. Predko$¢ badawcza osiagana jest, gdy punkt odniesienia
znajduje si¢ na linii PP
Wskaznik ilorazu mocy do masy (PMR)

PMR jest obliczany przy uzyciu nastgpujacego wzoru:

PMR = (P,/m) x 1000, gdzie P, jest mierzona w kW, a m, jest mierzona w kg zgodnie z pkt 3.2.1.
niniejszego zalgcznika.

Do obliczania przyspieszenia stuzy bezwymiarowy wskaznik PMR.

Obliczanie przyspieszenia

Obliczenia przyspieszenia majg zastosowanie tylko do kategorii M;, Ny i M, < 3 500 kg.

Wszystkie przyspieszenia oblicza si¢ na podstawie roznych predkosci pojazdu na torze badawczym. Podane
wzory stuzag do obliczania agg j, ayer i+1 | Awor resr- PIedkoS¢ w AA’ lub w PP okredla si¢ jako predkosé
pojazdu w chwili, w ktdrej punkt odniesienia przekracza AA’ (v, ,) lub PP (vpp). Predkos¢ w BB’ okresla sie
w chwili, w ktérej tyl pojazdu przekracza BB (vpp). W sprawozdaniu z badan podaje si¢ metode uzyta do
obliczania przyspieszenia.

W zwiazku z definicja punktu odniesienia dla pojazdu w ponizszym wzorze dlugos¢ pojazdu (l,p,) przyjmuje
si¢ roznie. Jezeli punkt odniesienia znajduje si¢ z przodu pojazdu, wowczas 1 = 1, jezeli posrodku, 1 = 15
Leps @ jezeli z tylu, 1 = 0.

Procedura obliczeniowa dotyczaca pojazdéw z przekladnig reczna, przekladnig automatyczng, przekladniami
adaptacyjnymi oraz przekladniami o przelozeniu zmienianym w sposéb ciggly (CVT) badanych z zabloko-
wanymi przelozeniami skrzyni biegéw jest nastepujaca:

Aot test = ((VBB’/3y6)2 - (VAAf/3,6)2)/(2 x (20 4+ 1))

Wartos$¢ ayo ey Stosowana przy okreslaniu wyboru biegu jest Srednig z czterech ayy o5 ; podczas kazdego
waznego przejazdu pomiarowego.
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4.1.2.1.2.2.

4.1.21.23

4.1.2.1.2.4.

4.1.2.1.3.

4.1.2.1.4.

Moze by¢ zastosowane wczeSniejsze przyspieszenie. Punkt naci$nigcia przyspiesznika przed linia AA’ jest
podawany w sprawozdaniu z badan.

Procedura obliczeniowa dotyczaca pojazdéw z przektadniami automatycznymi, przekladniami adaptacyjnymi
i CVT badanych z niezablokowanymi przelozeniami skrzyni biegéw jest nastepujaca:

Wartos¢ ay e Stosowana przy okreslaniu wyboru biegu jest Srednig z czterech ayy o ; podczas kazdego
waznego przejazdu pomiarowego.

Jezeli urzadzenia lub $rodki opisane w pkt 4.1.2.1.4.2 moga by¢ uzyte do kontroli dziatania przekladni

w celu spetnienia wymogéw dotyczacych badania, ay,, . Oblicza sig, uZywajac nastgpujacego wzoru::

Awot test — ((VBB’/3,6)2 - (VAAf/3,6)2)/(2 * (20 + 1))

Moze by¢ zastosowane wczesniejsze przyspieszenie.

Jezeli nie s3 uzyte urzadzenia lub $rodki opisane w pkt 4.1.2.1.4.2, ay; s Oblicza si¢, uzywajac nastepu-

jacego wzoru:

Awot_testPP—BB = ((VBB//3:6)2 - (VPP’/3:6)2)/(2 * (10 +1))

Aot testPP-BB: PrZyspieszenie miedzy punktami PP i BB
Wezesniejsze przyspieszenie nie moze by¢ zastosowane.
Wecisnigcie przyspiesznika nastepuje w miejscu, w ktérym punkt odniesienia pojazdu przekracza linie AA’.

Przyspieszenie docelowe

Przyspieszenie docelowe a .. Oznacza typowe przyspieszenie w ruchu miejskim i jest wyznaczone na
podstawie badan statystycznych. Jest ono funkcja zalezng od PMR pojazdu.

Przyspieszenie docelowe a ,, oblicza si¢ uzywajac nastepujacego wzoru:

ayban = 0,63 * log1o(PMR) — 0,09

Przyspieszenie odniesienia

Przyspieszenie odniesienia a,, s Oznacza wymagane przyspieszenie podczas proby przyspieszenia na torze
badawczym. Jest ono funkcja zalezng od wskaznika ilorazu PMR pojazdu. Funkcja ta jest rézna dla okre-
Slonych kategorii pojazddw.

Przyspieszenie odniesienia a, . oblicza si¢ uzywajac nastepujacego wzoru:

awor ref = 1,59 * logjp (PMR) — 1,41 dla PMR = 25

Aot ref = @ uban = 0,63 * logig (PMR) — 0,09 dla PMR < 25

Wspdlczynnik udzialu mocy kp

Wspélczynnik udzialu mocy kp (zob. pkt 4.1.3.1) jest stosowany do wazonego laczenia wynikéw préby

przyspieszenia i proby stalej predkosci w odniesieniu do pojazdéw kategorii My i Nj.

W przypadkach innych niz badanie na jednym biegu zamiast wartosci a . 1o Stosuje si¢ warto$¢ a
(zob. pkt 4.1.3.1).

wot ref

Wybor przelozenia skrzyni biegdw

Wybér przetozen skrzyni biegéw do badania zalezy od ich indywidualnej mozliwosci przyspieszenia ay,,
w stanie pelnego otwarcia przepustnicy, zgodnie z przyspieszeniem odniesienia ay,., of Wymaganego do
proby przyspieszenia przy pelnym otwarciu przepustnicy.
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4.1.2.1.4.1.

4.1.2.1.4.2.

4.1.2.1.5.

Niektére pojazdy moga mie¢ rézne oprogramowania lub tryby dzialania dla przektadni (np. sportowe,
zimowe, adaptacyjne). Jezeli pojazd ma rézne tryby dzialania prowadzace do przyspieszen zgodnych z wyma-
ganiami, producent pojazdu wykazuje w sposob wymagany przez upowazniong placéwke techniczna, Ze

pojazd jest badany w trybie dzialania, w ktorym osiaga przyspieszenie najblizsze a o rer

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

W odniesieniu do wyboru przelozen skrzyni biegdw mozliwe sg nastepujace warunki:

a) jezeli jedno okreslone przelozenie skrzyni biegéw daje przyspieszenie w granicach pola tolerancji 5 %
przyspieszenia odniesienia a,, s nieprzekraczajace 2,0 mfs?, badanie nalezy wykonaé przy tym przeto-
Zeniu;

b) jezeli zadne z przelozen skrzyni biegéw nie daje wymaganego przyspieszenia, wowczas nalezy wybraé
przelozenie skrzyni biegéw i 0 wyzszym przyspieszeniu oraz przelozenie skrzyni biegéw i + 1 o przyspie-
szeniu nizszym niz przyspieszenie odniesienia. Jezeli warto$¢ przyspieszenia na przelozeniu skrzyni
biegéw i nie przekracza 2,0 mfs?, do badania nalezy zastosowaé obydwa przetozenia. Wspétczynnik
wazenia w stosunku do przyspieszenia odniesienia a, ¢ oblicza si¢ za pomoca nastgpujacego wzoru:

k= (awot ref — Awot (i+1))/(awot (i) — Awot (i+1))

¢) jezeli warto$¢ przyspieszenia przetozenia skrzyni biegéw i przekracza 2,0 m[s?, stosuje si¢ pierwsze

przetozenie skrzyni biegow, ktére daje przyspieszenie ponizej 2,0 m/s?, chyba ze przelozenie skrzyni
biegéw i + 1 daje przyspieszenie mniejsze niz a,y,,. W takim przypadku stosuje si¢ dwa przelozenia,
iorazi+ 1, w tym przelozenie i o przyspieszeniu przekraczajacym 2,0 mfs2. W pozostalych przypadkach
nie stosuje si¢ innego przelozenia. Do obliczenia wspdlczynnika udziatu mocy kp zamiast wartosci age rof
stosuje si¢ warto$¢ przyspieszenia ay,, o OSiagnieta podczas badania;

d) jezeli pojazd ma przektadnig, w ktorej jest tylko jeden wybdr odnosnie do przetozenia skrzyni biegéw,
prébe przyspieszenia prowadzi si¢ na tym biegu pojazdu. Do obliczenia wspétczynnika udziatu mocy kp
zamiast warto$ci a,,. rof Stosuje sic wowczas warto$¢ osiagnietego przyspieszenia;

¢) jezeli znamionowa predkos¢ obrotowa silnika jest przekroczona na danym przelozeniu skrzyni biegéw,
zanim pojazd przekroczy BB’, nalezy uzy¢ nastgpnego wyzszego biegu.

Pojazdy z przekladnig automatyczng, przekladniami adaptacyjnymi i CVT badane z niezablokowanymi prze-
tozeniami skrzyni biegdw:

Wybiera si¢ polozenie dZwigni zmiany biegéw dla dzialania w pelni automatycznego.
Warto§¢ przyspieszenia a,, s Oblicza si¢ w sposéb okreslony w pkt 4.1.2.1.2.2.

Badanie moze nastgpnie objaé zmiang biegu na nizszy zakres i wyzsze przyspieszenie. Zmiana biegu na
wyzszy zakres i nizsze przyspieszenie nie jest dozwolona. Nalezy unika¢ zmiany biegu na przelozenie,
ktérego nie stosuje si¢ w ruchu miejskim.

W zwigzku z tym dozwolone jest wprowadzenie i stosowanie urzadzen elektronicznych lub mechanicznych,
w tym zastgpczego urzadzenia sterujacego wyborem przelozen, aby zapobiec redukeji do takiego przeloze-
nia, ktére zwykle nie jest wybierane przy okreslonym warunku badania w ruchu miejskim.

Osiagnigte przyspieszenie ay s jest wigksze niz lub réwne agy,,.

Do obliczenia wspoleczynnika udziatlu mocy kp (zob. pkt 4.1.2.1.3) zamiast warto$ci ay., rf Stosuje si¢
wowczas warto$¢ osiggnietego przyspieszenia a o iesi-

Préba przyspieszenia

Producent okresla polozenie punktu odniesienia przed linig AA’ dla catkowitego wcisnigcia przyspiesznika.
Przyspiesznik weciska si¢ catkowicie (tak szybko, jak to mozliwe), gdy punkt odniesienia pojazdu osiagnie
okre$lony punkt. Przyspiesznik utrzymuje si¢ w pozycji wcisnigtej do chwili, w ktérej tyt pojazdu znajdzie si¢
na linii BB". Nastgpnie przyspiesznik zwalnia si¢ najszybciej, jak to mozliwe. Punkt pelnego wciSnigcia
przyspiesznika jest podawany w sprawozdaniu z badaf. Upowazniona placéwka techniczna ma mozliwos¢
wykonania badania wstgpnego.
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4.1.2.2.

4.1.2.2.1.
4.1.2.2.1.1.

4.1.2.2.1.2.

W przypadku pojazdéw przegubowych skladajacych si¢ z dwoch nierozdzielnych jednostek uwazanych za
pojedynczy pojazd, naczepy nie bierze si¢ pod uwage przy ustalaniu chwili przekroczenia linii BB’

Proba stalej predkosci

Probe stalej predkosci prowadzi si¢ na tym samym biegu lub na tych samych biegach, ktére okreslono
w odniesieniu do préby przyspieszenia oraz przy stalej predkosci 50 km/h z tolerancjg £ 1 km/h miedzy AA’
i BB". Podczas préby stalej predkosci regulator przyspieszenia ustawia si¢ tak, aby utrzymaé stalg predkosé
migdzy AA’ i BB’, jak okreslono. Jezeli do celow proby przyspieszenia bieg jest zablokowany, ten sam bieg
jest zablokowany do celéw préby stalej predkosci.

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

Pojazdy kategorii M, > 3 500 kg, M3, N, N3

Tor ruchu osi pojazdu przebiega jak najdokladniej wedtug linii CC' przez caly czas badania, od chwili
zblizenia si¢ do linii AA’ az do chwili, w ktorej tyl pojazdu przekroczy lini¢ BB'. Badanie prowadzi si¢
bez przyczepy lub naczepy. Jezeli przyczepa nie moze by¢ latwo oddzielona od pojazdu ciagngcego, nie
bierze si¢ jej pod uwage przy ocenie faktu przekroczenia linii BB Jezeli pojazd zawiera takie wyposazenie,
jak betoniarka, sprezarka itp., wyposazenie to nie jest uruchomione podczas badania. Masa badawcza pojazdu
odpowiada masie okreslonej w tabeli w pkt 3.2.1.

Warunki docelowe dotyczace kategorii M, > 3 500 kg, N,

Gdy punkt odniesienia przekracza lini¢ BB’, predkos¢ obrotowa silnika ngp wynosi 70-74 % predkosci S,
przy ktérej silnik rozwija swoja maksymalng moc znamionowsg, a predko$¢ pojazdu wynosi 35 km/h
+ 5 km/h. Pomiedzy linig AA’ a linig BB’ utrzymuje si¢ stan stalego przyspieszenia.

Warunki docelowe dotyczace kategorii M3, Nj:

Gdy punkt odniesienia przekracza lini¢ BB, predkos¢ obrotowa silnika ngp wynosi 85-89 % predkosci S,
przy ktérej silnik rozwija swoja maksymalng moc znamionows, a predko$¢ pojazdu wynosi 35 km/h
t 5 km/h. Pomigdzy linig AA’ a linig BB’ utrzymuje si¢ stan stalego przyspieszenia.

Wybér przelozenia skrzyni biegow
Pojazdy z przekladniami recznymi

Zapewnia si¢ warunki stalego przyspieszenia. O wyborze przelozenia decydujg warunki docelowe. Jezeli
réznica predkosci przekracza podang tolerancje, wowczas powinno si¢ zbadaé dwa biegi, jeden powyzej
i jeden ponizej predkosci docelowe;.

Jezeli warunki docelowe spelnia wigcej niz jeden bieg, wybiera si¢ ten bieg, ktéry jest najblizszy predkosci
35 kmjh. Jezeli zaden bieg nie spelnia warunku docelowego dotyczacego v, bada si¢ dwa biegi, jeden
powyzej i jeden ponizej v, Docelowa predkosé obrotowa silnika osiaga si¢ w kazdych warunkach.

Zapewnia si¢ stan stalego przyspieszenia. Jezeli nie mozna zapewni¢ stalego przyspieszenia na danym biegu,
biegu tego nie bierze si¢ pod uwage.

Pojazdy z przekladniami automatycznymi, przektadniami adaptacyjnymi i CVT

Wybiera si¢ polozenie dZwigni zmiany biegéw dla dzialania w pelni automatycznego. Badanie moze
nastepnie objgé zmiang biegu na nizszy zakres i wyzsze przyspieszenie. Zmiana biegu na wyzszy zakres
i nizsze przyspieszenie nie jest dozwolona. Przy okreslonym warunku badania nalezy unika¢ zmiany biegu
na przelozenie, ktérego nie stosuje si¢ w ruchu miejskim. W zwigzku z tym dozwolone jest wprowadzenie
i stosowanie urzadzen elektronicznych lub mechanicznych, aby zapobiec redukeji do takiego przelozenia,
ktére zwykle nie jest wybierane przy okre$lonym warunku badania w ruchu miejskim.

Jezeli przektadnia pojazdu jest zaprojektowana w sposéb umozliwiajacy wybér tylko jednego biegu (jazda do
przodu), ktéry ogranicza predko$¢ obrotows silnika podczas badania, pojazd bada si¢ tylko w odniesieniu do
predkosci docelowej pojazdu. Jezeli w pojezdzie zastosowano kombinacje silnika i przektadni, ktéra nie
spelnia wymogéw okre$lonych w pkt 4.1.2.2.1.1, pojazd bada si¢ tylko w odniesieniu do predkosci doce-
lowej pojazdu. Docelowa predko$é pojazdu (vgg) do celéw badania wynosi 35 km/h + 5 km/h. Zmiana biegu
na wyzszy zakres i nizsze przyspieszenie jest dozwolona po tym, jak punkt odniesienia pojazdu przekroczy
lini¢ PP". Wykonuje si¢ dwa badania, jedno przy predkosci koncowej vy = vgp + 5 km/h, a jedno przy
predkosci koficowej vie; = vgp — 5 km/h. Wynikiem pomiaru poziomu dzZwigku podanym w sprawozdaniu
jest ten wynik testu, ktéry odnosi si¢ do badania przy najwyzszej predkosci obrotowej silnika uzyskanej
podczas badania od AA’ do BB'.
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4.1.2.2.2.

4.1.3.1.

4.1.3.2.

4.2.
4.2.1.

Préba przyspieszenia

Gdy punkt odniesienia pojazdu znajdzie si¢ na linii AA’, catkowicie wciska si¢ pedal przyspieszenia (bez
uruchamiania automatycznej redukcji na zakres nizszy niz ten, ktéry zazwyczaj stosuje si¢ do jazdy w warun-
kach miejskich) i utrzymuje w pozycji wciSnigtej do chwili, w ktorej tyt pojazdu przekroczy BB, ale punkt
odniesienia bedzie si¢ znajdowal co najmniej 5 m za BB'. Nastepnie nalezy zwolni¢ pedal przyspieszenia.

W przypadku pojazdéw przegubowych skladajacych si¢ z dwoch nierozdzielnych jednostek uwazanych za
pojedynczy pojazd, naczepy nie bierze si¢ pod uwage przy ustalaniu chwili przekroczenia linii BB'.

Interpretacja wynikow

Nalezy odnotowal maksymalny poziom ci$nienia akustycznego skorygowany wedlug krzywej korekcyjnej
A wazony za pomocg A wskazywany podczas kazdego przejazdu pojazdu migdzy dwiema liniami AA’ i BB
W przypadku wystapienia szczytowej warto$ci hatasu wyraZnie odbiegajacej od ogélnego poziomu cisnienia
akustycznego pomiar zostaje odrzucony. Z kazdej strony pojazdu i w odniesieniu do kazdego przelozenia
skrzyni biegéw dokonuje si¢ co najmniej czterech pomiaréw w kazdym z warunkéw badania. Pomiaréw
z lewej i z prawej strony mozna dokonywaé réwnoczesnie lub kolejno. Do obliczenia wyniku koficowego
dotyczacego danej strony pojazdu uzywa si¢ pierwszych czterech waznych kolejnych wynikéw pomiaru,
w granicach 2 dB(A), dopuszczajac usunigcie niewaznych wynikéw (zob. pkt 3.1). Wyniki dotyczace kazdej
strony usrednia si¢ oddzielnie. Wynik posredni jest warto$cig wyzsza sposréd dwéch $rednich matematycznie
zaokraglonych do pierwszego miejsca po przecinku.

Wyniki pomiaréw predkosci w AA’, BB i PP’ zapisuje si¢ i wykorzystuje w obliczeniach z dokladnoscia do
pierwszego znaczacego miejsca po przecinku.

Obliczong warto$¢ przyspieszenia ayq (o Zapisuje si¢ z dokladnoscig do drugiego miejsca po przecinku.
Pojazdy kategorii My, N; i M, < 3 500 kg
Wartosci dla préby przyspieszenia i proby stalej predkosci oblicza si¢ za pomoca nastgpujacych wzordw:

Lyot rep — Lyot (i+1) +kx (Lwot(i) — Lyor (i+1))

Lers rep — Lcrs(i+l) +kx (Lcrs (i) — Lers (i+1))

gdZie k= (awot ref — Awot (i T 1))/(aw0t M~ Awot (i T 1))

W przypadku badania przy jednym przelozeniu skrzyni biegéw wartociami uzyskanymi sa wyniki kazdego
badania.

Koficowy wynik oblicza si¢, faczac Ly rep 1 Lers repr ROWNanie jest nastepujace:

Lurban = Lwot rep kP * (Lwot rep Lcrs rep)
Wspolczynnik wazenia kp daje wspélezynnik udzialu mocy przy jezdzie w warunkach miejskich. W przy-
padkach innych niz badanie na jednym biegu, kp oblicza si¢ za pomoca nastgpujacego wzoru:

kP =1- (aurban/awot ref)

Jezeli do celéw badania okre$lono tylko jeden bieg, kp oblicza si¢ za pomocg nastgpujacego wzoru:

kP =1- (aurban/awot tcst)

Jezeli warto§¢ ay; rese jESt Nizsza niz warto$¢ ap,q:
kp =0
Pojazdy kategorii M, > 3 500 kg, M;, Ny, N;

W przypadku badania jednego biegu wynik koficowy jest réwny wynikowi posredniemu. W przypadku
badania dwoch biegéw oblicza si¢ Srednig arytmetyczng wynikéw posrednich.

Pomiar halasu emitowanego podczas postoju pojazdow
Poziom hatasu w poblizu pojazdéw

Wyniki pomiaréw zapisuje si¢ w sprawozdaniu z badan, o ktérym mowa w uzupelnieniu do dodatku 2 do
zalacznika L

Pomiary akustyczne

Do pomiaréw uzywa si¢ precyzyjnego miernika poziomu dzwigku lub réwnowaznego uktadu pomiarowego
okre$lonego w pkt 2.1.
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Teren badan — lokalne warunki okre$lone na rysunku 2 i 3a do 3d w dodatku

W poblizu mikrofonu nie ma zadnej przeszkody, ktéra moglaby wplywaé na pole akustyczne; miedzy
mikrofonem a Zrédlem halasu nie stoi zadna osoba. Obserwator miernika jest ustawiony tak, aby nie
wplywaé na wskazanie miernika.

Dzwigk zaktdcajacy i zaklGcenie powodowane przez wiatr

Wskazywane przez przyrzady pomiarowe wartoci majace zwigzek z halasem otoczenia i wiatrem s3 co
najmniej o 10 dB(A) nizsze niz warto§¢ mierzonego poziomu hatasu. Na mikrofon mozna zalozy¢ odpo-
wiednig ostong przeciwpowietrzng, pod warunkiem ze uwzgledni si¢ jej wplyw na czulo§é mikrofonu (zob.
pkt 2.1).

Metoda pomiarowa
Charakter i liczba pomiaréw

Maksymalny poziom halasu wyrazony w decybelach skorygowany wedlug krzywej korekcyjnej wazonych za
pomocg A (dB(A)) mierzy si¢ w okresie pomiarowym okre§lonym w pkt 4.2.5.3.2.1.

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

Ustawienie i przygotowanie pojazdu

Pojazd z dZwignia zmiany biegéw w polozeniu zerowym i z zalagczonym sprzeglem umieszcza si¢ w $rod-
kowej czgSci obszaru badan. Jezeli konstrukcja pojazdu na to nie pozwala, pojazd poddaje si¢ badaniu
zgodnie z zaleceniami producenta w odniesieniu do badania stacjonarnego silnika. Przed rozpoczgciem
kazdej serii pomiaréw silnik doprowadza si¢ do jego normalnych warunkéw eksploatacji okreslonych
przez producenta.

Jezeli pojazd jest wyposazony w wentylator lub wentylatory z mechanizmem automatycznego uruchamiania,
w uklad ten nie ingeruje si¢ podczas pomiaréw poziomu dZwicku.

Pokrywa lub ostona komory silnikowej, jezeli jest zamontowana, jest zamknieta.

Pomiar halasu w poblizu wydechu przedstawiony na rysunku 2 i rysunkach 3a do 3d w dodatku

Polozenia mikrofonu

Mikrofon znajduje si¢ w odleglosci 0,5 m + 0,01 m od punktu odniesienia rury wydechowej okreslonego na
rysunku 2 i rysunkach 3a do 3d dodatku oraz pod katem 45° (£ 5°) w stosunku do osi przeplywu
zakonczenia rury. Mikrofon znajduje si¢ na wysokosci punktu odniesienia, ale nie nizej niz 0,2 m od
powierzchni gruntu. O§ odniesienia mikrofonu znajduje si¢ na plaszczyZznie réwnoleglej do powierzchni
gruntu i jest skierowana w strong punktu odniesienia na wylocie wydechu. Jezeli mozliwe s3 dwa polozenia
mikrofonu, wybiera si¢ polozenie najdalej w bok od podtuznej osi srodkowej pojazdu. Jezeli 0§ przeplywu
rury wylotu wydechu lezy pod katem 90° w stosunku do podiuznej osi $rodkowej pojazdu, mikrofon
umieszcza si¢ w punkcie potozonym najdalej od silnika.

W przypadku pojazdow o wydechu wyposazonym w wyloty rozmieszczone wzgledem siebie o wigcej niz
0,3 m pomiaréw dokonuje si¢ w odniesieniu do kazdego wylotu. Rejestruje si¢ najwyzszy poziom.

W przypadku wydechu wyposazonego w dwa lub wigcej niz dwa wyloty rozmieszczone wzgledem siebie
o mni¢j niz 0,3 m i podlaczone do tego samego tlumika dokonuje si¢ tylko jednego pomiaru; polozenie
mikrofonu odnosi si¢ do wylotu polozonego najblizej jednej z bocznych krawedzi pojazdu lub, jezeli taki
wylot nie istnieje, do wylotu, ktéry znajduje si¢ najwyzej nad poziomem nawierzchni.

W przypadku pojazdéow z wydechem pionowym (np. pojazdéw uzytkowych) mikrofon umieszcza si¢ na
wysokosci wylotu wydechu. Jego 0§ jest pionowa i skierowana do géry. Mikrofon umieszcza si¢ w odleglosci
0,5 m 0,01 m od punktu odniesienia rury wydechowej, ale nigdy blizej niz 0,2 m od boku pojazdu
polozonego najblizej wydechu.

W przypadku wylotéw wydechu znajdujacych si¢ pod nadwoziem pojazdu mikrofon umieszcza si¢ co
najmniej 0,2 m od najblizszej czgsci pojazdu, w punkcie polozonym najblizej, ale nigdy blizej niz 0,5
m od punktu odniesienia rury wydechowej, na wysokosci 0,2 m nad poziomem gruntu i nie w jednej
linii z przeptywem wydechu. Jezeli jest to fizycznie niemozliwe, wymoég dotyczacy katowosci okreslony
w pkt 4.2.5.3.1.1 nie musi by¢ spetniony.
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Przyktady polozenia mikrofonu w zaleznosci od polozenia rury wydechowej podano na rys. 3a-3d
w dodatku

Warunki pracy silnika
Docelowa predkos¢ obrotowa silnika

— 75 % predkosci obrotowej silnika S w przypadku pojazdéw o znamionowej predkosci obrotowej silnika
< 5000 min”},

— 3750 min"' w przypadku pojazdéw o znamionowej predkosci obrotowej silnika powyzej 5 000 min™!

i ponizej 7 500 min !,

— 50 % predkosci obrotowej silnika S w przypadku pojazdéw o znamionowej predkosci obrotowej silnika
> 7500 min~.

Jezeli pojazd nie moze osiagnal predkosci obrotowej silnika podanej powyzej, docelowa predkosé obrotowa
silnika jest o 5 % nizsza niz maksymalna mozliwa predko$¢ obrotowa silnika w odniesieniu do tego badania
stacjonarnego.

Procedura badania

Predkos$¢ obrotowg silnika stopniowo zwigksza si¢ od predkosci obrotowej biegu jalowego do docelowej
predkosci obrotowej silnika, nie przekraczajac zakresu tolerancji * 3 % docelowej predkosci obrotowej
silnika, i utrzymuje na stalym poziomie. Nastepnie szybko zwalnia si¢ regulator przepustnicy i predkosé
obrotowa silnika powraca do predkosci biegu jalowego. Poziom dzwigku jest mierzony w okresie pracy
polegajacym na utrzymywaniu stalej predkosci obrotowej silnika przez 1 sekunde i przez caly okres zwal-
niania. Jako wynik badania przyjmuje si¢ maksymalny poziom odczytu miernika poziomu dzwigku w tym
okresie pracy, zaokrgglony matematycznie do pierwszego miejsca po przecinku.

Zatwierdzenie badania

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

Wyniki

Wykonuje si¢ co najmniej trzy pomiary dla kazdego polozenia badawczego. Nalezy zarejestrowaé maksy-
malny poziom ci$nienia akustycznego skorygowanego wedlug krzywej korekeyjnej A wskazany przy kazdym
z trzech pomiaréw. Ustalajgc wynik koficowy dotyczacy danego polozenia pomiarowego, uwzglednia sie
pierwsze trzy wazne kolejne wyniki pomiaréw, w granicach 2 dB(A), dopuszczajgc usunigcie niewaznych
wynikéw (biorac pod uwage specyfikacje terenu badan, o ktéorym mowa w pkt 3.1). Wynikiem koficowym
jest najwyzszy poziom dzwieku we wszystkich potozeniach pomiarowych i sposrdd trzech wynikéw pomia-
r6w.

Hatas pochodzacy z pojazdéw hybrydowych elektrycznych kategorii M; bedacych w ruchu, w przypadku gdy
silnik spalinowy spalania wewngtrznego nie moze dziata¢ w pojezdzie nieruchomym (dane podawane w celu
ulatwienia badania pojazdu w warunkach eksploatacji).

Aby ulatwi¢ badanie na zgodno$¢ w warunkach eksploatacji pojazdéw hybrydowych elektrycznych — w przy-
padku gdy silnik spalinowy spalania wewngtrznego nie moze dziata¢ w pojezdzie nieruchomym - jako dane
referencyjne zgodno$ci w warunkach uzytkowych podaje si¢ nastepujace informacje odnoszace si¢ do
pomiaréw ci$nienia akustycznego przeprowadzonych zgodnie z zalacznikiem II pkt 4.1 dla pojazdow
silnikowych w ruchu:

a) bieg (i) lub, w przypadku pojazdéw badanych bez zablokowania przelozenia skrzyni biegéw, polozenie
dzwigni zmiany biegéw wybrane do celéw badania;

b) polozenie przelgcznika trybu pracy podczas pomiaru poziomu ciSnienia akustycznego L

) (ezeli
pojazd jest wyposazony w przelacznik);

‘wot, (i

¢) dlugos¢ odcinka wezesniejszego przyspieszenia lpy, w m;

d) $rednia predko$¢ pojazdu w km/h na poczatku proby przyspieszenia przy pelnym otwarciu przepustnicy
na biegu (i); oraz

€) poziom cisnienia akustycznego Ly W dB(A) prob przyspieszenia przy petnym otwarciu przepustnicy
na biegu (i), okre$lona jako najwigksza z dwu wartoéci wynikajacych z usrednienia poszczeg6lnych
wynikéw pomiaréw dla kazdego polozenia mikrofonu z osobna.

Dane referencyjne zgodnos$ci w warunkach eksploatacji sa wprowadzane do §wiadectwa homologacji typu UE
okreslonego w pkt 2.3 uzupelnienia do dodatku 2 do zalgcznika I.
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Rysunek 1: Polozenia pomiarowe w odniesieniu do pojazdéw w ruchu
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Rysunek 2: Punkt odniesienia

T = widok z gory

S = widok z boku

A = rura mierzona

B = rura wygieta do dotu
C = rura prosta

D = rura pionowa

1 = punkt odniesienia

2 = nawierzchnia drogi
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Rysunki 3a-3d: Przyklady umiejscowienia mikrofonu w zaleznoéci od polozenia rury wydechowej
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ZALACZNIK III

Wartosci graniczne

Poziom diwigku mierzony zgodnie z przepisami zalgcznika II, matematycznie zaokraglony do najblizszej liczby
catkowitej, nie przekracza ponizszych wartosci granicznych:

I;aotjeagz(zirlila Opis kategorii pojazdu Warto$¢ dopuszczalna wyrazona w dB(A) [w decybelach (A)]
Faza 2 majgca zastosowanie [ Faza 3 majgca zastosowanie
Faza 1 majaca zastosowanie | do typu nowych pojazdéw | do typu nowych pojazdéw
do typu nowych pojazdéw | od dnia 1 lipca 2020 oraz | od dnia 1 lipca 2024 oraz
od dnia 1 lipca 2016 do pierwszej rejestracji od | do pierwszej rejestracji od
dnia 1 lipca 2022 dnia 1 lipca 2026
M Pojazdy wykorzystywane
do przewozu pasazeréw
M, wskaznik ilorazu mocy do
masy < 120 kW/1 000 kg 72() 70() 68 (1)
M, 120 Kw(1 000 kg <
wskaznik ilorazu mocy do 73 71 69
masy < 160 kW/[1 000 kg
M, 160 Kw/1 000 kg <
wskaznik ilorazu mocy do 75 73 71
masy
M, wskaznik ilorazu mocy do
masy > 200 kW/1 000 kg
liczba siedzen < 4 punkt
odniesienia siedzenia 75 74 72
kierowcy < 450 mm od
podioza
M, masa < 2 500 kg 72 70 69
M, 2 500 kg < masa
<3 500 kg 74 72 71
M, 3500 kg < masa
< 5000 kg; moc znamio- 75 73 72
nowa silnika < 135 kW
M, 3500 kg < masa
< 5000 kg; moc znamio- 75 74 72
nowa silnika > 135 kW
M; moc znamionowa silnika .
<150 kW 76 74 73 ()
M; 150 < moc znamionowa )
silnika < 250 kW 78 77 76 ()
M; moc znamionowa silnika "
> 250 kW 80 78 77 ()
N Pojazdy wykorzystywane
do przewozu towaréw
N, masa < 2 500 kg 72 71 69
N, 2 500 kg < masa
<3 500 kg 74 73 71
N moc znamionowa silnika
: < 135 KW 77 750) 74()
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I;a(;efzodrlija Opis kategorii pojazdu Warto$¢ dopuszczalna wyrazona w dB(A) [w decybelach (A)]
Faza 2 majaca zastosowanie | Faza 3 majaca zastosowanie
Faza 1 majaca zastosowanie | do typu nowych pojazdéw | do typu nowych pojazdéw
do typu nowych pojazdéw | od dnia 1 lipca 2020 oraz | od dnia 1 lipca 2024 oraz
od dnia 1 lipca 2016 do pierwszej rejestracji od | do pierwszej rejestracji od
dnia 1 lipca 2022 dnia 1 lipca 2026
N, moc znamionowa silnika
>135 kW 78 76 (%) 75 ()
N3 moc znamionowa silnika "
<150 kW 79 77 76 (%)
N; 150 < moc znamionowa 5
silnika < 250 kW 81 79 770)
N3 moc znamionowa silnika
82 81 79 (3

>250 kW

(") dla pojazdéw M; pochodzacych z pojazdéw Nj:

pojazdy M;, w ktérych punkt odniesienia siedzenia kierowcy jest polozony wyzej niz 850 mm od podloza i ktérych catkowita
maksymalna dopuszczalna masa jest wigksza niz 2 500 kg, musza spelniaé wartosci graniczne N; (2 500 kg < masa < 3 500 kg).

(3) + dwa lata dla nowego typu pojazdu i + jeden rok dla pojazdéw nowo rejestrowanych

Warto$ci graniczne podwyzsza si¢ o 1 dB (2 dB(A) dla kategorii N3 i M;) w odniesieniu do pojazdéw, ktére speniaja

odnos$ne definicje pojazdéw terenowych okreslone w czeici A pkt 4 zalgcznika II do dyrektywy 2007/46/WE.

W przypadku pojazdéw kategorii M; podwyzszone wartosci graniczne dotyczace pojazdéw terenowych sa wazne tylko

pod warunkiem, ze maksymalna technicznie dopuszczalna masa > 2 tony.

Warto$ci graniczne podwyzsza si¢ o 2 dB(A) w odniesieniu do pojazdéw przystosowanych do przewozu wozkow
inwalidzkich i w odniesieniu do pojazdéw opancerzonych zdefiniowanych w zalaczniku Il do dyrektywy 2007/46/WE.
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1.1.

1.2.2.

1.2.3.

ZALACZNIK IV

Uklady tlumigce zawierajace dzwigkochlonne materialy wiokniste
Ogolne

Dzwigkochfonne materialy wldkniste moga by¢ stosowane w ukladach tlumiacych lub ich czesciach, jezeli jest
spelniony jeden z ponizszych warunkow:

(a) spaliny nie wchodza w kontakt z materialami wldknistymi; albo

(b) uklad thumigcy lub cz¢sci naleza do tej samej rodziny konstrukcji co uklady lub czgdci, w odniesieniu do
ktérych podczas procesu homologagji typu UE zgodnie z wymogami niniejszego rozporzadzenia dotyczacymi
innego typu pojazdu udowodniono, ze nie ulegaja pogorszeniu.

Jezeli ani warunek w lit. a) ani warunek w lit. b) akapitu pierwszego nie jest spelniony, kompletny uklad thumiacy
lub jego czgsci poddaje si¢ konwencjonalnemu procesowi kondycjonowania przy zastosowaniu jednej z trzech
instalacji i procedur opisanych w pkt. 1.1, 1.2 i 1.3.

Do celow akapitu pierwszego lit. b) uwaza si¢, ze grupa ukladéw tlumiacych lub jego czgsci nalezy do tej samej
rodziny konstrukcji, jezeli takie same sa wszystkie z ponizszych cech:

a) obecno$¢ przeplywu netto gazéw wylotowych przez widknisty material chlonny przy wejsciu w kontakt
z materiatem;

b) rodzaj widkien;

¢) w stosownych przypadkach, specyfikacje spoiwa;

d) $rednie wymiary widkien;

e) minimalna gesto$¢ upakowania materiatu luzem w kg/m>;

f) maksymalna powierzchnia kontaktu miedzy strumieniem gazu a materialem pochlaniajacym;

Ciagla eksploatacja w warunkach drogowych przez 10 000 km.

. 50 £20% tej eksploatacji stanowi jazda w warunkach miejskich, pozostala cze$¢ — przebiegi dalekobiezne przy

duzej predkosci; ciagla eksploatacje w warunkach drogowych mozna zastapi¢ odpowiadajgcym jej programem
badaf na torze badawczym.

. Te dwa programy predkosci powinno si¢ zastosowaé na przemian co najmniej dwa razy.

. W kompletnym programie badan przewidziano minimum 10 przerw o czasie trwania co najmniej trzech godzin

w celu odtworzenia efektéw ochlodzenia oraz kazdej ewentualnej kondensacji.

Kondycjonowanie na stanowisku badawczym

. Uzywajac standardowych czesci i przestrzegajac instrukcji producenta pojazdu, uklad tlumigcy lub jego czedci

montuje si¢ w pojezdzie, o ktorym mowa w zalgczniku I pkt 1.3, lub w silniku, o ktéorym mowa w zalaczniku
I pkt 1.4. W przypadku pojazdu, o ktérym mowa w zalgczniku I pkt 1.3, pojazd osadzony jest na dynamometrze
rolkowym. W przypadku silnika, o ktérym mowa w zalaczniku I pkt 1.4, silnik przylaczony jest do dynamometru.

Badanie prowadzi si¢ w ramach sze$ciu okreséw szeSciogodzinnych z co najmniej 12-godzinng przerwa miedzy
kazdym okresem w celu odtworzenia efektéw ochlodzenia oraz ewentualnej kondensacji.

Podczas kazdego szesciogodzinnego okresu silnik pracuje kolejno w nastepujacych sekwencjach:
a) przez pig¢ minut z predkoScig biegu jatowego;

b) przez jedng godzing przy 1[4 obciazenia i przy 3[4 maksymalnej znamionowej predko$ci obrotowej silnika (S);
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1.2.4.

1.3.

¢) przez jedng godzing przy 1/2 obciazenia i przy 3[4 maksymalnej znamionowej predkosci obrotowej silnika (S);
d) przez 10 minut przy pelnym obciaZeniu i przy 3[4 maksymalnej znamionowej predkosci obrotowej silnika (S);
e) przez 15 minut przy 1/2 obciazenia i przy maksymalnej znamionowej predkosci obrotowej silnika (S);

f) przez 30 minut przy 1/4 obciazenia i przy maksymalnej znamionowej predkosci obrotowej silnika (S).
Calkowity czas trwania szesciu sekwengji: trzy godziny.

Na kazdy okres skladajg si¢ dwie grupy sekwencji warunkéw ulozonych w kolejnosci a)—f).

Podczas badania nie chlodzi si¢ ukladu tlumigcego ani jego czedci wymuszonym przeciagiem symulujacym
normalny przeplyw powietrza w pojezdzie. Na wniosek producenta uklad tlumiacy lub jego czg$ci mozna jednak
chlodzi¢, aby zapobiec przekroczeniu temperatury rejestrowanej przy wlocie, gdy pojazd porusza si¢ z maksymalna
predkoscia.

Kondycjonowanie poprzez pulsacje

. Uklad tlumiacy lub jego czesci mocuje si¢ w pojezdzie, o ktérym mowa w zalgczniku I pkt 1.3, lub w silniku,

o ktorym mowa w zalaczniku I pkt 1.4. W pierwszym przypadku pojazd jest osadzony na dynamometrze
rolkowym.

W drugim przypadku silnik jest osadzony na dynamometrze. Aparatura badawcza, ktorej szczegblowy schemat
przedstawiono na rysunku 1 w dodatku do niniejszego zalacznika, jest zamocowana na wylocie ukladu thumia-
cego. Dopuszczalna jest kazda inna aparatura zapewniajgca rownorzedne wyniki.

. Aparatura badawcza jest wyregulowana w taki sposéb, aby przeplyw spalin byl na przemian przerywany i wzna-

wiany za pomocy szybkodzialajgcego zaworu przez 2 500 cyKkli.

. Zawor otwiera sig, gdy przeciwcisnienie spalin, zmierzone co najmniej 100 mm za kolnierzem wlotowym, osiaga

warto$¢ 0,35-0,40 kPa. Zawdr zamyka sig, gdy przeciwciSnienie to nie rézni si¢ o wiecej niz 10 % od swojej
ustabilizowanej wartoici przy otwartym zaworze.

. Wylacznik czasowy nastawia si¢ na czas trwania wydechu spalin okre§lony w warunkach ustanowionych w pkt

1.3.3.

Predkos¢ obrotowa silnika jest rowna 75 % predkosci obrotowej (S), przy ktérej silnik osigga maksymalna moc.

. Moc wskazywana przez dynamometr jest rowna 50 % mocy przy catkowitym otwarciu przepustnicy, zmierzonej

przy 75 % predkosci obrotowej silnika (S).

. Wszystkie otwory spustowe sa zamkniete podczas badania.

. Cale badanie musi by¢ zakoficzone w ciagu 48 godzin.

W stosownych przypadkach po kazdej godzinie nastgpuje jeden okres chlodzenia.
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Rysunek 1

Aparatura badawcza do kondycjonowania poprzez pulsacje

. Koierz wlotowy lub tuleja do podigczenia do tylnej czgici badanego ukladu thumigcego.

. Reczny zawér regulacyjny.

. Zbiornik wyréwnawczy o maksymalnej pojemnosci 401 i czasie napelniania nie krotszym niz jedna sekunda.
. Wylacznik ci$nieniowy o zakresie dzialania 0,05-2,5 bara.

. Wylacznik czasowy

. Licznik impulsow

. Zawor szybkodzialajacy, jak np. zawoér hamulca wydechowego o Srednicy 60 mm, uruchamiany sifownikiem pneu-

matycznym o sile wyjSciowej 120 N przy 4 barach. Czas reakgji, zar6wno przy otwieraniu, jak i zamykaniu, nie
przekracza 0,5 sekundy.

. Odprowadzenie spalin.

. Rura elastyczna.

CiSnieniomierz.
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ZALACZNIK V

Halas wytwarzany przez sprezone powietrze

1. Metoda pomiaru

Pomiaru dokonuje si¢ przy polozeniach mikrofonu 2 i 6 jak pokazano na rysunku 1 dodatku, podczas postoju
pojazdu. Najwyzszy poziom dzwigku skorygowanego wedlug krzywej korekcyjnej A rejestruje si¢ podczas przeptywu
powietrza przez regulator ci$nienia i podczas przeplywu powietrza po uzyciu hamulca gtéwnego i postojowego.

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

. Ocena wynikow

W odniesieniu do wszystkich polozenn mikrofonu wykonuje si¢ dwa pomiary. Aby zréwnowazy¢ niedokladnosci
urzadzen pomiarowych, wskazanie miernika pomniejsza si¢ o 1 dB(A) i za wynik pomiaru uznaje si¢ warto$¢
pomniejszong. Wyniki uznaje si¢ za wazne, jezeli réznica migdzy wynikami pomiaréw przy jednym potozeniu
mikrofonu nie przekracza 2 dB(A). Za wynik uznaje si¢ najwyzsza warto$¢ otrzymang przy pomiarze. Jezeli warto§é
ta przekracza graniczny poziom dzwigku o 1 dB(A), wykonuje si¢ dwa dodatkowe pomiary przy odpowiednim
potozeniu mikrofonu. W tym przypadku trzy sposrdd czterech wynikéw pomiaru uzyskanych przy tym potozeniu
nie moga przekracza granicznego poziomu dzwigku.

. Warto$¢ graniczna

Poziom hatasu nie przekracza wartosci granicznej wynoszacej 72 dB(A).
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Dodatek

Rysunek 1: Potozenia mikrofonéw do pomiaru halasu wytwarzanego przez sprezone powietrze
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Pomiaru dokonuje si¢ podczas postoju pojazdu w stanie nieruchomym zgodnie z rysunkiem 1, stosujac dwa polozenia
mikrofonu w odlegtoici 7 m od obrysu pojazdéw oraz na wysokosci 1,2 m od nawierzchni.
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2.1.

2.2.

2.3.

ZALACZNIK VI

Kontrole zgodnosci produkcji w odniesieniu do pojazdéw

Ogolne

Wymogi niniejszego zalacznika sg zgodne z badaniem, ktére ma odby¢ si¢ w celu sprawdzenia zgodnosci produkeji
zgodnie z zalgcznikiem I pkt 5.

Procedura badania

Teren badari i przyrzady pomiarowe s takie, jak opisano w zalaczniku II

Pojazd lub pojazdy podlegajace badaniu poddaje si¢ badaniu polegajacemu na pomiarze dzwigku wytwarzanego
przez pojazd w ruchu, jak opisano w zalaczniku II pkt 4.1.

Halas wytwarzany przez sprezone powietrze

Pojazdy o maksymalnej technicznie dopuszczalnej masie przekraczajacej 2 800 kg i wyposazone w uklady sprezo-
nego powietrza poddane sa dodatkowemu badaniu polegajacemu na pomiarze hatasu wytwarzanego przez sprezone
powietrze, jak opisano w zalgczniku V pkt 1.

Dodatkowe przepisy dotyczace emisji dzwieku

Producent pojazdu dokonuje stosownej oceny zgodnosci pod katem dodatkowych przepiséw dotyczacych emisji
dzwigku lub moze przeprowadzi¢ badanie opisane w zalaczniku VII.

Dobér proby i ocena wynikow

Nalezy wybra jeden pojazd i podda¢ go badaniom okreslonym w pkt 2 niniejszego zalacznika. Jezeli poziom
dzwigku badanego pojazdu nie przekracza o wigcej niz 1 dB(A) wartoéci granicznej okreslonej w zataczniku III i -
w odpowiednich przypadkach — w zalaczniku V pkt 3, dany typ pojazdu uznaje si¢ za zgodny z wymogami
niniejszego rozporzadzenia.

Jezeli jeden z wynikéw badania nie spelnia wymogéw w zakresie zgodnosci produkeji okreslonych w zataczniku
X do dyrektywy 2007/46/WE, badaniu poddaje si¢ dwa kolejne pojazdy nalezace do tego samego typu zgodnie
z pkt 2 niniejszego zalgcznika.

Jezeli wyniki badan dotyczace drugiego i trzeciego pojazdu spelniaja wymogi w zakresie zgodnosci produkcji
okreslone w zalgczniku X do dyrektywy 2007/46/WE, uznaje sie zgodno$¢ produkgji pojazdu.

Jezeli jeden z wynikéw badan dotyczacy drugiego lub trzeciego pojazdu nie spelnia wymogéw w zakresie zgodnosci
produkgji okreslonych w zalaczniku X do dyrektywy 2007/46/WE, typ pojazdu uznaje si¢ za niezgodny z wymo-
gami niniejszego rozporzadzenia i producent podejmuje niezbedne $rodki w celu przywrdcenia zgodnosci.
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2.2

2.3.

2.4.

ZALACZNIK VII

Metoda pomiarowa do celéw oceny zgodnosci z dodatkowymi przepisami dotyczacymi emisji dzwigku

Ogolne

W niniejszym zalaczniku opisano metod¢ pomiarowa do celéw oceny zgodnosci pojazdu z dodatkowymi prze-
pisami dotyczacymi emisji dZzwigku okre§lonymi w art. 7.

Wykonywanie badan bezposrednich przy skladaniu wniosku o udzielenie homologacji typu UE nie jest obowigz-
kowe. Producent podpisuje deklaracje zgodnosci, o ktérej mowa w dodatku. Organ udzielajgcy homologacji moze
zwréci¢ sie o dodatkowe informacje dotyczace deklaracji zgodnosci oraz przeprowadzi¢ badania opisane ponizej.

Procedura okreslona w niniejszym zalgczniku, wymaga przeprowadzenia badania zgodnie z zalgcznikiem IL
Badanie opisane w zalaczniku Il przeprowadza si¢ na tym samym torze badawczym w warunkach podobnych
do tych, ktére s3 wymagane w odniesieniu do badan zalecanych w niniejszym zalaczniku.

Metoda pomiarowa
Przyrzady pomiarowe i warunki pomiaréw

O ile nie okreslono inaczej, przyrzady pomiarowe, warunki pomiaréw oraz stan pojazdu sg rownowazne z tymi,
ktére okreslono w zalaczniku II pkt 2 i 3.

Jezeli pojazd posiada rézne tryby dzialania, ktére maja wplyw na emisje dzwigku, wszystkie tryby muszg by¢
zgodne z wymogami okre$lonymi w niniejszym zalaczniku, w przypadku gdy producent przeprowadzit badania
majace na celu wykazanie organowi udzielajgcemu homologacji zgodnos$¢ z tymi wymogami, w sprawozdaniu
z badan okresla si¢ tryby zastosowane podczas tych badan.

Metoda badania

O ile nie okreslono inaczej, stosuje si¢ warunki i procedury okreslone w zalgczniku II pkt 4.1-4.1.2.1.2.2. Do
celéw niniejszego zalgcznika dokonuje si¢ pomiaru i oceny pojedynczego przejazdu badawczego.

Zakres pomiaru

Warunki pracy sa nastepujace:

Predko$¢ pojazdu Vi asep: Vaa 220 km/h
Przyspieszenie pojazdu agg, aspp: ayor < 5,0 mfs?
Predko$¢ obrotowa silnika npg Aqep ngg < 2,0 x PMR™%222 % s lub

npp < 0,9 *s, w zaleznosci od tego, ktéra z tych wartosci jest nizsza

Predkos$¢ pojazdu Vg agpp:

jezeli warto$¢ ngp sqp zostala

osiggnieta na jednym biegu vgg < 70 km/h
w pozostalych przypadkach vpp < 80 km/h
biegi K < przelozenie skrzyni biegéw i, jak okre$lono w zalgczniku II

Jezeli pojazd na najnizszym waznym biegu nie osigga maksymalnej predkosci obrotowej silnika ponizej 70 km/h,
predkos¢ pojazdu wynosi 80 km/h.

Przelozenia skrzyni biegéw

Wymogi zawarte w dodatkowych przepisach dotyczacych emisji dZwigku maja zastosowanie do kazdego przeto-
zenia K, ktére daje wyniki badafi w zakresie pomiaru, jak okre$lono w pkt 2.3 niniejszego zalacznika.
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2.5.

2.6.

W przypadku pojazdéw z przektadniami automatycznymi, przekladniami adaptacyjnymi i CVT badanych z nieza-
blokowanymi przelozeniami skrzyni biegéw badanie moze obejmowal zmiang przelozenia skrzyni biegéw na
nizszy zakres i wyzsze przyspieszenie. Zmiana biegu na wyzszy zakres i nizsze przyspieszenie nie jest dozwolona.
Nalezy unika¢ zmiany biegu skutkujacej stworzeniem warunku niezgodnego z warunkami brzegowymi. W takim
przypadku dozwolone jest wprowadzenie i stosowanie urzadzen elektronicznych lub mechanicznych, w tym
naprzemiennych polozefi dZzwigni zmiany biegéw. Aby badanie ASEP mialo charakter reprezentatywny i bylo
powtarzalne (dla organu udzielajagcego homologacji), pojazdy sa badane przy produkcyjnych ustawieniach kalibracji
skrzyni biegdw.

Warunki docelowe
Emisj¢ dZwicku mierzy si¢ przy kazdym waznym przelozeniu skrzyni biegéw w czterech punktach pomiarowych,

jak okreslono ponizej.

Pierwszy punkt pomiarowy P; wyznacza si¢ na podstawie predkosci poczatkowej vy, wynoszacej 20 km/h. Jezeli
niemozliwe jest osiggniecie stanu stalego przyspieszenia, predko$¢ stopniowo zwigksza si¢ o 5 km/h az do
uzyskania stalego przyspieszenia.

Czwarty punkt pomiarowy P, wyznacza si¢ na podstawie predkosci pojazdu w BB’ przy tym przelozeniu skrzyni
biegéw w warunkach brzegowych, zgodnie z pkt 2.3.

Dwa pozostale punkty pomiarowe oblicza si¢ uzywajac nastgpujacego wzoru:
Punkt pomiarowy P vpp j = vep 1 + (G—1)/3)«(vppa —vpp 1) dlaj=21i3
gdzie:

vgp 1 = predkos¢ pojazdu w BB’ punktu pomiarowego P,

vgp 4 = predko$¢ pojazdu w BB’ punktu pomiarowego P,

Zakres tolerancji dla vgp : + 3 km/h

W odniesieniu do wszystkich punktéw pomiarowych musza by¢ spenione warunki brzegowe, jak okreslono w
pkt 2.3.

Badanie pojazdu

Tor ruchu osi pojazdu przebiega jak najdokladniej wedlug linii CC’ przez caly czas badania, od chwili zblizenia si¢
do linii AA’ az do chwili, w ktérej tyt pojazdu przekroczy lini¢ BB'.

Na linii AA’ calkowicie wciska si¢ pedal przyspieszenia. Aby osiggnaé bardziej stale przyspieszenie lub zapobiec
redukgji do takiego przelozenia miedzy linia AA’ a linig BB’, mozna uzy¢ wczesniejszego przyspieszenia. Przy-
spiesznik utrzymuje si¢ w pozycji wciSnigtej do chwili, w ktérej tylna cz¢$¢ znajdzie si¢ na linii BB'.

W odniesieniu do kazdego pojedynczego przejazdu badawczego okreSla si¢ i zapisuje nastgpujace parametry:

Maksymalny poziom ci$nienia akustycznego skorygowanego wedtug krzywej korekcyjnej A po obu stronach
pojazdu, wskazany przy kazdym przejezdzie pojazdu migdzy dwiema liniami AA’ i BB, zaokragla si¢ matema-
tycznie do pierwszego miejsca po przecinku (Lyoci). W przypadku wystapienia szczytowej wartosci dzwigku
wyraznie odbiegajacej od ogdlnego poziomu ciSnienia akustycznego, pomiar zostaje odrzucony. Pomiaréw
z lewej i z prawej strony mozna dokonywaé réwnoczes$nie lub kolejno.

Odczyty dotyczace predkosci pojazdu w AA’ i BB’ podaje si¢ z dokladnoscia do pierwszego znaczgcego miejsca po
przecinku. (Vaakj VBBK)

W stosownych przypadkach odczyty dotyczace predkosci obrotowej silnika w AA’ i BB' podaje si¢ jako pelna
warto$¢ liczby catkowitej (nya 15 Npp -

Obliczone przyspieszenie ustala si¢ zgodnie z wzorem okre§lonym w zalaczniku II pkt 4.1.2.1.2 i podaje z doklad-
noscig do drugiego miejsca po przecinku Ay est i)
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3.1

3.2.

3.2.2.

3.3.

Analiza wynikow
Okreslenie punktu referencyjnego dla kazdego przelozenia skrzyni biegow

W przypadku pomiaréw na biegu i oraz na nizszych biegach punkt referencyjny obejmuje maksymalny poziom
dzwigku L, podawang predko$¢ obrotows silnika ny ; predko$¢ pojazdu vy, « BB’ przy przelozeniu skrzyni
biegéw i w ramach préby przyspieszenia, o ktdrej mowa w zalgczniku IL

Lanchor,i = Lwoti,zalqcznik 1l

Manchor,i — nBB,woti,za{qcznik 1

Vanchor,i VBB,woti,za}qcznik )i

W przypadku pomiaréw na biegu i+1 punkt referencyjny obejmuje maksymalny poziom dZwigku Ly,oq, poda-
wang predko$¢ obrotows silnika ny,o+1 i predkosé pojazdu vyyq.; W BB’ przy przelozeniu i+1 w ramach proby
przyspieszenia, o ktérej mowa w zalaczniku II

Lanchor,iﬂ = Lwotiﬂ,zalqcznik i

Nanchor,i+1 ~ nBB,wotHl,zalqcznik i

Vanchor,i+1 = VBB,wotHl,zalqcznik 11

Nachylenie krzywej regresji na kazdym biegu

Pomiary dzwigku ocenia si¢ jako funkcje predkosci obrotowej silnika zgodnie z pkt 3.2.1.

. Obliczanie nachylenia krzywej regresji w odniesieniu do kazdego biegu

Krzywa regresji liniowej oblicza si¢ na podstawie punktu referencyjnego oraz wynikéw czterech powigzanych
pomiaréw dodatkowych.

5
Sty - M- D)
Slopey =21 (w dB/1 000 min)

(nj — 1)’

M-

1

1 S P
przyL:§§ len:EE n;
j=1

j=1

\n“-“-

gdzie n; = predkos¢ obrotowa silnika zmierzona na linii BB’
Nachylenie krzywej regresji na kazdym biegu
Warto$¢ Slopey, danego biegu do celéw dalszych obliczen jest wynikiem obliczeni okreSlonych w pkt 3.2.1,

zaokraglonym do pierwszego miejsca po przecinku, ale nie wyzszym niz 5 dB/1 000 min".

Obliczanie liniowego wzrostu poziomu dZwigku oczekiwanego dla kazdego pomiaru
Poziom dzwicku Lyggpy; dla punktu pomiarowego j i biegu k oblicza si¢ w oparciu o predkosci obrotowe silnika

zmierzone w kazdym punkcie pomiarowym, na podstawie nachylenia, o ktérym mowa w pkt 3.2, w stosunku do
okreslonego punktu referencyjnego przy kazdym przelozeniu skrzyni biegow.

Dla N kj < Manchork’
Laser_kj = Lanchor k + (Slopex —Y) * (nBB,k‘j — Danchork)/1 000
Dla ngg i; > Nypchork
Laser kj = Lanchor k + (Slopex —Y) * (ngp i — Nanchork)/1 000

gdzie Y = 1
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3.4.

5.1

5.2.

5.3.

Prébki

Na zadanie organu udzielajacego homologacji organizuje si¢ dwa dodatkowe przejazdy w warunkach brzegowych
zgodnie z pkt 2.3.

Interpretacja wynikéw

Kazdy pomiar halasu poddaje si¢ ocenie.

Poziom diwicku w kazdym okreslonym punkcie pomiarowym nie przekracza wartosci granicznych podanych
ponizej:

Ly < Lasgp i + X

gdzie:

x = 3 dB(A) w przypadku pojazdu wyposazonego w przekladni¢ automatyczng bez blokady lub w przekladnie
CVT bez blokady

x = 2 dB(A) + warto$¢ graniczna - Ly, okreslona w zalaczniku Il w przypadku wszystkich pozostalych pojazdéw

Jezeli zmierzony poziom dzwigku w danym punkcie przekracza warto$¢ graniczng, dokonuje si¢ dwoch dodat-
kowych pomiaréw w tym samym punkcie w celu sprawdzenia niepewno$ci pomiaru. Pojazd nadal spelnia
dodatkowe przepisy dotyczace emisji diwicku, jezeli $rednia wynikéw trzech waznych pomiaréw w tym
konkretnym punkcie jest zgodna ze specyfikacja.

Ocena dzwigku odniesienia

Dzwigk odniesienia ocenia si¢ w jednym punkcie na jednym oddzielnym biegu, symulujac stan przyspieszenia,
poczawszy od predkosci poczatkowej v,, rownej 50 km/h, i przy zalozeniu, ze predkos¢ koficowa vy, bedzie
réwna 61 km/h. Zgodnos¢ dzwigku w tym punkcie moze by¢ obliczana na podstawie wynikéw okreslonych w pkt
3.2.2 i w specyfikacji ponizej, lub oceniana poprzez pomiar bezposredni na biegu okreslonym ponizej.

Bieg K okresla si¢ w sposob nastepujacy:
K = 3 w przypadku wszystkich przekladni recznych i automatycznych wyposazonych w maksymalnie 5 biegow;
K = 4 w przypadku przekladni automatycznej wyposazonej w 6 lub wiecej biegéw

Jezeli nie sa dostgpne oddzielne biegi, tak jak ma to miejsce na przyktad w przypadku przekladni automatycznych
lub CVT bez blokady, przelozenie skrzyni biegéw do celéw dalszych obliczen wybiera si¢ na podstawie wyniku
préby przyspieszenia, o ktérej mowa w zalaczniku II, oraz zgloszonej predkosci obrotowej silnika i predkosci
pojazdu na linii BB".

Okreslanie predkosci obrotowej odniesienia silnika n,f ¢

Predko$¢ obrotowa odniesienia silnika n, ¢ oblicza si¢ przy przelozeniu skrzyni biegéw K i przy predkosci
odniesienia v,; = 61 km/h. -

Obliczanie L,

Lref - Lanchoril( + SlopeK * (nrefiK - nanchorﬁK)/l 000
Warto$¢ L, jest nie wigksza niz 76 dB(A).

W przypadku pojazdéw wyposazonych w przekladnie¢ reczng majacg wigcej niz cztery biegi do jazdy do przodu
i w silnik rozwijajacy maksymalng moc wigksza niz 140 kW oraz charakteryzujacych sie stosunkiem maksymalnej
mocy do maksymalnej masy wiekszym niz 75 kW/t warto$¢ L. jest nie wieksza niz 79 dB(A).

W przypadku pojazdéw wyposazonych w przekladni¢ automatyczng majaca wigcej niz cztery biegi do jazdy do
przodu i w silnik rozwijajacy maksymalng moc wigksza niz 140 kW oraz charakteryzujacych si¢ stosunkiem
maksymalnej mocy do maksymalnej masy wiekszym niz 75 kW/t warto$¢ L. jest nie wicksza niz 78 dB(A).
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6. Ocena dodatkowych przepiséw dotyczacych emisji dzwigku na podstawie zasady L

urban

6.1  Ogdlne

Procedura oceny jest alternatywg wybrang przez producenta wobec procedury opisanej w pkt 3 niniejszego
zalgcznika 1 ma zastosowanie do wszystkich technologii pojazdéw. Obowigzkiem producenta jest okreslenie
poprawnego sposobu badania. O ile nie okre§lono inaczej, wszystkie badania i obliczenia nalezy prowadzi¢
w sposOb wyszczegdlniony w zalgczniku II.

6.2.  Obliczanie Lypan Asep

Na podstawie ktorejkolwiek z warto$ci Lyo asgp bedacej wynikiem pomiaru przeprowadzonego zgodnie z niniej-
szym zalagcznikiem warto$¢ L., asgp Oblicza si¢ w nastepujacy sposob:

a) obliczy¢ warto$¢ ay, s asep jak okreslono w pkt 4.1.2.1.2.1 lub w pkt 4.1.2.1.2.2 zalacznika II, w stosownych
przypadkach;

b) okreslié predko$é pojazdu (Vpg sspp) W BB podczas badania Ly, aqeps
¢) obliczy¢ kp qpp W nastepujacy sposéb:

kp asep = 1 — (Qurban/awot rest ASEP)

Wynikéw badan, wedlug ktorych warto$ci ay,o; et Aspp $8 NiZSZE NIZ ayy,,,, Die bierze si¢ pod uwage;
d) obliczy¢ warto$¢ Lypan measured Asgp W SPOSOb nastepujacy:

Lurban measured ASEP = Lwot asep — Kp asep * (Lot asep — Lers)

Do dalszych obliczent uzy¢ warto$ci Ly, 0 ktérej mowa w zalaczniku I, bez zaokraglenia, z doktadnoscig do
jednego miejsca po przecinku (xx,X);

€) ObliCZyé Lutban normalized w SPOSéb nastepujacy:

Lurban normalized = Lurban measured ASEP — Lurban
f) obliczy¢ warto$¢ Lyan asgp W SPOsOb nastepujacy:

Litban AsEP = Lurban normalized = (0,15 * (Vg asep — 50))
g) zgodno$¢ z wartoSciami granicznymi poziomu dzwigku:

Warto$¢ Lypan asgp jest nizsza niz lub rowna 3,0 dB.
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Dodatek

Wzér poswiadczenia zgodnosci z dodatkowymi przepisami dotyczacymi emisji dzwigku
(Maksymalny format: A4 (210 x 297 mm))

(Nazwa producenta) za$wiadcza, ze pojazdy tego typu (typu w odniesieniu do jego emisji dZwigku zgodnie z rozporza-
dzeniem (UE) nr ... (*) sg zgodne z wymogami art. 7 rozporzadzenia (UE) nr ... (*)

(Nazwa producenta) skfada niniejsze o§wiadczenie w dobrej wierze, po przeprowadzeniu odpowiedniej oceny charaktery-
styki emisji dzwigku pojazddw.

Data:
Nazwa upowaznionego przedstawiciela:

Podpis upowaznionego przedstawiciela:

(*) Dz.U.: prosze¢ wstawi¢ numer niniejszego rozporzadzenia.
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ZALACZNIK VIII

Wymagania dotyczgce dzwigkowego systemu informujacego o pojezdzie (AVAS)

Niniejszy zalacznik okre$la wymagania dotyczace dZwickowych systeméw informujacych o pojezdzie (AVAS) przezna-
czonych dla hybrydowych elektrycznych lub wylacznie elektrycznych pojazdéw.

AVAS

1. Dzialanie systemu

Jezeli system AVAS jest zainstalowany w pojezdzie, musi spelnia¢ wymagania okreslone ponizej.

2. Warunki pracy

a)

9

Metoda wytwarzania dzwigku

System AVAS automatycznie wytwarza dZwigk przy minimalnym zakresie predkosci pojazdu, od uruchomienia do
okoto 20 km/h, oraz podczas cofania. Jezeli pojazd jest wyposazony w silnik spalinowy wewnetrznego spalania,
ktory jest uruchomiony przy predkoSci z zakresu okreSlonego powyzej, system AVAS nie moze wytwarzaé
dzwigku.

W przypadku pojazdéw wyposazonych w dZwigkowy sygnalizator cofania system AVAS nie musi wytwarzaé
dzwigku podczas cofania.

Wrylacznik

System AVAS jest wyposazony w wylacznik, do ktdrego kierowca pojazdu ma latwy dostep, aby mozliwe bylo
wlaczanie i wylaczanie. Przy ponownym uruchamianiu pojazdu system AVAS domy$lnie wraca do stanu wlaczenia.
Obnizanie poziomu dZwicku

W okresach eksploatacji pojazdu poziom dzwigku systemu AVAS moze by¢ obnizany.

3. Rodzaj i poziom dzwigku

a)

Dzwigk wytwarzany przez system AVAS powinien by¢ dzwigkiem cigglym, stanowigcym informacje dla pieszych
i innych uzytkownikéw drogi o tym, ze w poblizu dziala pojazd. DZwick powinien charakteryzowa¢ stan pojazdu
i powinien brzmie¢ podobnie do dZwigku pojazdu tej samej kategorii, wyposazonego w silnik spalinowy wewnetrz-
nego spalania.

Dzwigk wytwarzany przez system AVAS powinien charakteryzowal stan pojazdu, na przyklad poprzez automa-
tyczng zmiang poziomu diwicku lub charakterystyk w ramach synchronizacji z predkoscia pojazdu.

Poziom dzwigku wytwarzany przez system AVAS nie moze przekraczaé przyblizonego poziomu dzwicku pojazdu
kategorii M; wyposazonego w silnik spalinowy wewngtrznego spalania i dzialajgcego w takich samych warunkach.
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ZALACZNIK IX

Homologacja typu UE w odniesieniu do poziomu dzwigku uktadéw tlumiacych jako oddzielnych zespotéw technicznych

1.1.

1.2.

2.4.1.1.

2.4.1.2.

2.4.2.

3.1.

3.2

3.3.

4.2.

(zamiennych ukladéw tlumiacych)

WYSTAPIENIE O HOMOLOGACJE TYPU UE

Whiosek o udzielenie homologacji typu UE zgodnie z art. 7 ust. 1 i 2 dyrektywy 2007/46/WE w odniesieniu
do zamiennego ukladu thumigcego lub jego czgsci jako oddzielnego zespotu technicznego przeznaczonego do
pojazdéw kategorii M; i N; wnosi producent pojazdu lub producent wspomnianego zespotu technicznego.

Wzér dokumentu informacyjnego znajduje si¢ w dodatku 1.
Na zadanie wlasciwej upowaznionej placéwki technicznej wnioskodawca dostarcza:
dwie probki ukladu, w zwigzku z ktérym wystapiono o udzielenie homologacji typu UE,

uklad tlumiacy takiego typu, jaki byl pierwotnie zamocowany w pojezdzie w momencie udzielenia homo-
logacji typu UE,

egzemplarz typu pojazdu, w ktérym uklad ma by¢ zamontowany, spelniajacy wymogi okreslone w pkt 2.1
zatacznika VI,

oddzielnie silnik odpowiedni do opisanego typu pojazdu.

OZNAKOWANIA

Na zamiennym uklfadzie thumigcym lub jego czg¢sciach, z wylaczeniem osprzetu mocujgcego i rur, umieszcza
sie:

znak towarowy lub nazwe handlowg producenta zamiennego ukladu tlumigcego i jego czesci,
opis dzialalnoéci producenta.
Powyzsze oznakowania s3 wyraZnie czytelne i nieusuwalne, nawet po zamontowaniu ukladu w pojezdzie

UDZIELANIE HOMOLOGAC]I TYPU UE

Jezeli spelnione sa odpowiednie wymogi, udziela si¢ homologacji typu UE na mocy art. 9 ust. 3 oraz,
w stosownych przypadkach, na mocy art. 10 ust. 4 dyrektywy 2007/46/WE.

Wzér $wiadectwa homologagji typu UE przedstawiono w dodatku 2.

Numer homologacji typu, zgodnie z zalgcznikiem VII do dyrektywy 2007/46/WE, przydziela si¢ kazdemu
typowi zamiennego ukladu tlumigcego lub jego czg$ci homologowanych jako oddzielny zespét techniczny;
sekcja 3 numeru homologagji typu wskazuje numer niniejszego rozporzadzenia. Ponadto jezeli zamienny
uklad tlumiacy jest przeznaczony do zamontowania jedynie w typach pojazdow spelniajacych wartosci
graniczne w fazie 1 w zalgczniku III, litera ,A” stoi po sekcji 3 numeru homologacji typu. Jezeli zamienny
uklad tlumiacy jest przeznaczony do zamontowania jedynie w typach pojazdow spelniajacych wartosci
graniczne w fazie 2 w zalaczniku III, po sekcji 3 numeru homologacji typu nastepuje litera ,B”. Jezeli
zamienny uklad tlumiacy jest przeznaczony do zamontowania w typach pojazdéw spelniajacych wartosci
graniczne w fazie 3 w zalaczniku Il po sekcji 3 numeru homologacji typu nastepuje litera ,C. To samo
panstwo czlonkowskie nie przydziela tego samego numeru innemu typowi zamiennego ukladu tlumigcego
lub jego czgsci.

ZNAK HOMOLOGAC]I TYPU UE

Kazdy zamienny uklad thumiacy lub jego czeci, z wylaczeniem osprzetu mocujacego i rur, zgodny z typem
homologowanym na mocy niniejszego rozporzadzenia, otrzymuje znak homologacji typu UE.

Znak homologadji typu UE sklada si¢ z prostokata otaczajacego malg liter¢ ,e”, po ktérej nastepuje(-g) litera
lub litery identyfikujace panstwo czlonkowskie lub numer panstwa czlonkowskiego, ktére udzielito homo-
logacji:

»1”7 — Niemcy;
»2” — Frangja;

3" — Wiochy;
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,4" — Niderlandy;

25" — Szwecja;

,6” — Belgia;

.77 = Wegry;

,8” — Republika Czeska;
,9” — Hiszpania;

,11" — Zjednoczone Krdlestwo;
»12” — Austria;

,13” — Luksemburg;
,17” — Finlandia;

,18” — Dania;

,19” — Rumunia;

,20” — Polska;

,21” — Portugalia;

»23” — Grecja;

,24” — Irlandia;

,25” — Chorwacja

,26” — Slowenia;

,27" — Slowacja;

,29” — Estonia;

,32” — Lotwa;
,34” — Bulgaria;
,36” — Litwa;
.49” — Cypr;
,50” — Malta.

W poblizu prostokata znajduje si¢ réwniez ,bazowy numer homologacji” zawarty w sekcji 4 numeru
homologacji typu, o ktérym mowa w zalaczniku VII do dyrektywy 2007/46/WE; numer bazowy poprze-
dzony jest dwiema cyframi wskazujacymi na numer porzadkowy przypisany ostatnim powaznym zmianom
technicznym do niniejszego rozporzadzenia, ktére miato zastosowanie w chwili udzielenia homologacji typu
pojazdu. Dla niniejszego rozporzadzenia w postaci pierwotnej numerem porzadkowym jest 00. Ponadto
przed tym numerem porzadkowym stoi litera ,A”, jezeli zamienny uktad tlumiacy jest przeznaczony do
zamontowania wylacznie w typach pojazdéw spelniajacych wartosci graniczne fazy 1 zalacznika III, lub litera
,B”, jezeli zamienny uklad tlumiacy jest przeznaczony do zamontowania wylacznie w typach pojazdow
spelniajacych warto$ci graniczne fazy 2 zalgcznika III, lub litera ,C”, jezeli zamienny uklad tlumiacy jest
przeznaczony do zamontowania w typach pojazdéw spelniajacych wartosci graniczne fazy 3 zalacznika III.
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5.1.
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5.1.3.2.

5.2.
5.2.1.

5.2.1.1.

5.2.2.

Znak homologacji jest wyraznie czytelny i nieusuwalny, nawet po zamontowaniu zamiennego ukfadu thumia-
cego lub jego czesci w pojezdzie.

Przyktad znaku homologacji typu UE znajduje si¢ w dodatku 3.

SPECYFIKACJE
Specyfikacje ogdlne

Zamienny uklad tlumiacy lub jego czesci sa zaprojektowane, skonstruowane i przystosowane do montazu
tak, aby zapewnia¢ zgodno$¢ pojazdu z niniejszym rozporzadzeniem w normalnych warunkach eksploatacii,
niezaleznie od drgan, na jakie moga by¢ narazone.

Uklad tlumiacy lub jego czgéci sa zaprojektowane, skonstruowane i przystosowane do montazu w sposob
umozliwiajacy osiagnigcie odpowiedniej odpornosci na zjawisko korozji, na ktére sa one narazone, biorgc
pod uwage warunki eksploatacji pojazdu.

Dodatkowe zalecenia zwigzane z naruszaniem konstrukcji, wlasciwosci ukladéw wydechowych i recznie
regulowane wielozadaniowe uklady wydechowe lub tlumiace

Wszystkie uklady wydechowe lub tlumigce sa skonstruowane w taki sposob, aby nie mozna bylo w tatwy
sposob usungé przegrod, stozkdéw wylotowych i pozostalych czesci, ktérych podstawowym przeznaczeniem
jest tworzenie komoér thumigcych/rozprezeniowych. Jezeli wlaczenie takiej czesci jest nieuniknione, sposéb jej
mocowania musi by¢ taki, aby usuwanie nie bylo ulatwione (np. za pomoca tradycyjnych mocowan gwin-
towanych); cze$¢ taka powinna réwniez by¢ umocowana w taki sposdb, aby jej usuniecie prowadzito do
trwalego/nieodwracalnego uszkodzenia.

Uklady wydechowe lub tlumigce z wieloma recznie regulowanymi trybami dzialania spelniaja wszystkie
wymogi przy wszystkich trybach dzialania. Zgloszonymi poziomami dZwigku sg poziomy dotyczace trybu
dzialania, w odniesieniu do ktérego odnotowano najwyzsze poziomy dzwigku.

Specyfikacje dotyczace pozioméw dzwigku
Warunki pomiaru

Badaniu halasu ukladu tlumigcego i zamiennego ukladu tlumiacego nalezy podda¢ pojazd z tymi samymi
zwyklymi oponami, jak okreSlono w pkt 2 regulaminu nr 117 EKG ONZ. Na wniosek producenta badania
nie przeprowadza si¢ z oponami napgdowymi, oponami specjalnymi ani oponami $niegowymi zdefiniowa-
nymi w pkt 2 regulaminu nr 117 EKG ONZ. Takie opony moglyby wplyna¢ na podwyzszenie poziomu
dzwigku pojazdu lub powodowalyby znieksztalcenie wynikéw poréwnania dotyczacego mozliwosci
w zakresie ograniczenia emisji halasu. Opony moga by¢ uzywane, ale musza spelniaé wymogi prawne
w zakresie uzytku drogowego.

Mozliwosci w zakresie ograniczenia emisji halasu zamiennego ukfadu tlumigcego lub czgsci tego ukladu
sprawdza si¢ metodami okreSlonymi w zalgczniku II pkt 1. W szczegdlnosci do celéw zastosowania tego
punktu nalezy odwola¢ si¢ do zmienionej wersji niniejszego rozporzadzenia, ktéra obowigzywata w chwili
udzielenia homologagji typu nowego pojazdu.

a) Pomiar wykonywany podczas przejazdu pojazdu przyspieszajacego lub poruszajacego si¢ ze stala predko-
$cig lub podczas postoju pojazdu

Jezeli zamienny uklad tlumigcy lub jego czgSci s3 zamontowane w pojezdzie opisanym w pkt 1.3.3,
uzyskane poziomy dzwigku musza spelnia¢ jeden z nastgpujacych warunkow:

(i) warto$¢ bedaca wynikiem pomiaru (w zaokragleniu do najblizszej liczby catkowitej) nie przekracza
o wigcej niz o 1 dB(A) wartosci homologacji typu uzyskanej na podstawie niniejszego rozporzadzenia
w odniesieniu do danego typu pojazduy;

(i

=

warto$¢ bedaca wynikiem pomiaru (przed jakimkolwiek zaokragleniem do najblizszej liczby catkowitej)
nie przekracza o wigcej niz o 1 dB(A) poziomu halasu bedacego wynikiem pomiaru (przed jakim-
kolwiek zaokragleniem do najblizszej liczby catkowitej) w odniesieniu do pojazdu okreslonego w pkt
1.3.3, jezeli jest on wyposazony w uklad tlumigcy odpowiadajacy typowi zamontowanemu w pojezdzie
przy zglaszaniu do homologacji typu na podstawie niniejszego rozporzadzenia.

Jezeli wybrano réwnolegle poréwnanie zamiennego ukladu tlumigcego z ukladem oryginalnym, do
celéw zastosowania pkt 4.1.2.1.4.2 lub pkt 4.1.2.2.1.2 zalacznika II, dopuszcza si¢ zmiang biegu na
wyzsze przyspieszenia, a stosowanie urzadzen elektronicznych lub mechanicznych, aby zapobiec takiej
redukcji, nie jest obowiazkowe. Jezeli w tych warunkach poziom diwigku badanego pojazdu jest
wyzszy niz wartoSci wymagane do celéw zgodnosci produkeji, upowazniona placéwka techniczna
podejmie decyzje w sprawie reprezentatywnosci badanego pojazdu.
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b) Pomiar wykonywany podczas postoju pojazdu

Jezeli zamienny uklad tlumiacy lub jego czesci sa zamontowane w pojezdzie opisanym w pkt 1.3.3,
uzyskane poziomy dzwigku muszg spelniaé jeden z nastepujacych warunkow:

(i) warto§¢ bedgca wynikiem pomiaru (w zaokragleniu do najblizszej liczby catkowitej) nie przekracza
o wigcej niz o 2 dB(A) wartosci homologacji typu uzyskanej na podstawie niniejszego rozporzadzenia
w odniesieniu do danego typu pojazdu;

(ii) warto$¢ bedgca wynikiem pomiaru (przed jakimkolwiek zaokragleniem do najblizszej liczby catkowitej)
nie przekracza o wigcej niz o 2 dB(A) poziomu halasu bedacego wynikiem pomiaru (przed jakim-
kolwiek zaokragleniem do najblizszej liczby catkowitej) w odniesieniu do pojazdu okreslonego w pkt
1.3.3, jezeli jest on wyposazony w uklad tlumigcy odpowiadajacy typowi zamontowanemu w pojezdzie
przy zglaszaniu do homologacji typu na podstawie niniejszego rozporzadzenia.

Zgodnie z wymogami okre$lonymi w zalaczniku II kazdy zamienny uklad tlumigcy lub jego czesci musza by¢
zgodne z majgcymi zastosowanie specyfikacjami zawartymi w zalgczniku VII. W przypadku zamiennych
ukladéw thumigcych pojazdow, ktore uzyskaty homologacje typu zgodnie z dyrektywa 70/157/EWG, wymogi
okreslone w zalgczniku VIII a takze specyfikacje zawarte w pkt 5.2.3.1-5.2.3.3 niniejszego zalacznika nie
majg zastosowania.

Jezeli zamienny uktad tlumiacy lub jego czg$¢ charakteryzuja si¢ zmienng geometrig, we wniosku o udzielenie
homologagji typu producent zawiera o$wiadczenie, zgodnie z dodatkiem do zalacznika VII, ze typ ukladu
tlumigcego, ktory ma by¢ homologowany, jest zgodny z wymogami okreslonymi w pkt 5.2.3 niniejszego
zalacznika. Organ udzielajacy homologacji moze wymagal przeprowadzenia wszelkich istotnych badan
w celu sprawdzenia zgodnosci typu ukladu thumiacego z dodatkowymi przepisami w zakresie emisji dZwigku.

Jezeli zamienny uklad tlumigcy lub jego cze$¢ nie charakteryzujg si¢ zmienng geometria, wystarczy, aby
producent zawarl we wniosku o udzielenie homologacji typu o$wiadczenie zgodnie z dodatkiem do zalgcz-
nika VII, ze typ ukladu tlumigcego, ktéry ma by¢ homologowany, jest zgodny z wymogami okreslonymi
w pkt 5.2.3 niniejszego zalacznika.

Poswiadczenie zgodnosci otrzymuje brzmienie: ,(Nazwa producenta) za§wiadcza, ze uklad thumigcy tego typu
spelnia wymogi okreslone w pkt 5.2.3 zalacznika IX do rozporzadzenia (UE) nr .... (*). (Nazwa producenta)
sklada niniejsze o$wiadczenie w dobrej wierze, po przeprowadzeniu odpowiedniej oceny technologicznej
dotyczacej mozliwosci w zakresie emisji dzwicku w szeregu majacych zastosowanie warunkow eksploatacji”.

Pomiar dotyczgcy wlasciwosci pojazdu

Zamienny uklad tlumiacy lub jego czg$ci musza by takie, aby osiagi pojazdu byly poréwnywalne z osiggami
oryginalnego ukladu tlumiacego bedacego elementem wyposazenia lub jego czedci.

Zamienny uklad tlumigcy lub, w zaleznosci od wyboru producenta, jego czg¢sci poréwnuje si¢ z oryginalnym
ukladem tlumigcym lub cz¢Sciami, ktore réwniez sa nowe i kolejno zamontowane w pojezdzie, o ktérym
mowa w pkt 1.3.3.

Weryfikacje przeprowadza si¢ poprzez pomiar przeciwcidnienia zgodnie z pkt 5.3.4.

Warto$¢ bedaca wynikiem pomiaru przy zastosowaniu zamiennego ukladu tlumiacego nie przekracza
wartoéci bedacej wynikiem pomiaru przy zastosowaniu oryginalnego ukladu tlumiacego o wigcej niz 25 %
zgodnie z warunkami wymienionymi ponize;j.

Metoda badania
Metoda badania z silnikiem

Pomiaréw dokonuje si¢ na silniku opisanym w pkt 1.3.4, podlaczonym do dynamometru. Przy calkowicie
otwartej przepustnicy stanowisko badawcze ustawia si¢ tak, aby uzyskaé predko$¢ silnika (S) odpowiadajaca
maksymalnej mocy znamionowej silnika.

Do celéw pomiaru ci$nienia wstecznego odleglos¢ miedzy otworem piezometrycznym a kolektorem wyde-
chowym okreslono w dodatku 5.

(*) Dz.U.: proszg¢ wstawi¢ numer niniejszego rozporzadzenia.
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Metoda badania z pojazdem

Pomiary prowadzi si¢ na pojezdzie, o ktérym mowa w pkt 1.3.3. Badanie prowadzi si¢ albo na drodze, albo
na dynamometrze rolkowym.

Przy calkowicie otwartej przepustnicy silnik jest obciazony tak, aby osiagnaé predko$¢ obrotows silnika
odpowiadajaca maksymalnej mocy znamionowej silnika (predkos$é obrotows silnika S).

Do celéw pomiaru ci$nienia wstecznego odleglo$¢ miedzy otworem piezometrycznym a kolektorem wyde-
chowym okreslono w dodatku 5.

Dodatkowe specyfikacje dotyczace zamiennych ukladéw thumigcych lub czesci zawierajacych widkniste mate-
rialy dZwickochlonne

Ogdlne

W ukfadach thumigcych lub ich czgsciach moga by¢ zastosowane widkniste materialy dzwigkochtonne tylko
wtedy, gdy spelnione sa nastgpujace warunki:

a) spaliny nie wchodzg w kontakt z materialami wiéknistymi;

b) uklad tlumiacy lub jego czg$ci maja ten sam rodzaj konstrukcji co uklady lub czgsci, w odniesieniu do
ktérych podczas procesu homologacji typu zgodnie z wymogami niniejszego rozporzadzenia udowod-
niono, ze si¢ nie psuj3.

Jezeli zaden z tych warunkéw nie jest spelniony, kompletny uklad tlumigcy lub jego czesci poddaje sie
konwencjonalnemu procesowi kondycjonowania przy zastosowaniu jednej z trzech instalacji i procedur
opisanych ponizej.

Do celéw akapitu pierwszego lit. b) uwaza sig, ze grupa ukladéw tlumigcych lub czesci ukfadu thumiacego ma
ten sam rodzaj konstrukcji, jezeli takie same sg wszystkie z ponizszych cech:

o
=

obecnos¢ przeplywu netto gazéw wylotowych przez widknisty material chtonny przy wejsciu w kontake
z materiatem;

=

rodzaj widkien;

w stosownych przypadkach, specyfikacje spoiwa;

Ke

&

$rednie wymiary widkien;

minimalna gesto$¢ upakowania materiatu luzem w kg/m>;

&

f) maksymalna powierzchnia kontaktu miedzy strumieniem gazu a materialem chtonnym.

Ciagla cksploatacja w warunkach drogowych przez 10 000 km

Na 50 + 20 % tej eksploatacji sklada si¢ jazda w warunkach miejskich, a na pozostala czg$¢ — przebiegi
dhugodystansowe przy duzej predkosci; ciagla eksploatacje w warunkach drogowych mozna zastgpi¢ odpo-
wiadajacym jej programem badan na torze badawczym.

Te dwa programy predkosci stosuje si¢ na przemian co najmniej dwa razy.

W kompletnym programie badaf przewidziano minimum 10 przerw o czasie trwania co najmniej trzech
godzin w celu odtworzenia efektéw ochlodzenia oraz kazdej ewentualnej kondensacji.

Kondycjonowanie na stanowisku badawczym

Uklad thumiacy lub jego czg$ci montuje si¢ w pojezdzie, o ktérym mowa w pkt 1.3.3, lub w silniku, o ktérym
mowa w pkt 1.3.4, przy uzyciu standardowych czgici i zgodnie z instrukcjami producenta. W pierwszym
przypadku pojazd jest osadzony na dynamometrze rolkowym. W drugim przypadku silnik jest przylaczony
do dynamometru.
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Badanie prowadzi si¢ w ramach szeSciu okreséw szeSciogodzinnych z co najmniej 12-godzinna przerwa
miedzy kazdym okresem w celu odtworzenia efektow ochlodzenia oraz kazdej ewentualnej kondensacji.

Podczas kazdego szeSciogodzinnego okresu silnik pracuje kolejno w nastgpujacych sekwencjach:

&

przez pig¢ minut z predkoscia biegu jatowego;

=

przez jedna godzing przy 1[4 obciazenia i przy 3[4 maksymalnej znamionowej predkosci obrotowej
silnika (S);

o
-

przez jedng godzing przy 1/2 obciazenia i przy 3[4 maksymalnej znamionowej predkosci obrotowej
silnika (S);

R

przez 10 minut przy pelnym obciazeniu i przy 3[4 maksymalnej znamionowej predkosci obrotowej
silnika (S);

e) przez 15 minut przy 1/2 obciazenia i przy maksymalnej znamionowej predkosci obrotowej silnika (S);
f) przez 30 minut przy 1/4 obcigzenia i przy maksymalnej znamionowej predkosci obrotowej silnika (S).
Na kazdy okres skladaja si¢ dwie grupy sekwencji warunkéw ulozonych w kolejnosci od a) do f).

Podczas badania ukladu thumigcego ani jego czgici nie chlodzi si¢ ciggiem sztucznym symulujagcym normalny
przeplyw powictrza w pojezdzie.

Na wniosek producenta uklad tlumigcy lub jego czg$ci mozna jednak chlodzi¢, aby zapobiec przekroczeniu
temperatury rejestrowanej przy wlocie, gdy pojazd porusza si¢ z maksymalng predkoscia.

Kondycjonowanie poprzez pulsacje

Uktad tlumigcy lub jego czesci mocuje si¢ w pojezdzie, o ktérym mowa w pkt 1.3.3, lub w silniku, o ktérym
mowa w pkt 1.3.4. W pierwszym przypadku pojazd jest osadzony na dynamometrze rolkowym, a w drugim
przypadku — na dynamometrze.

Aparatura badawcza, ktérej szczegétowy schemat przedstawiono na rysunku 1 w dodatku do zalgcznika IV,
jest zamocowana na wylocie ukladu tlumigcego. Dopuszczalna jest kazda inna aparatura zapewniajaca
réwnorzedne wyniki.

Aparatura badawcza jest wyregulowana w taki sposob, aby przeplyw spalin byl na przemian przerywany
i wznawiany za pomocy szybkodzialajacego zaworu przez 2 500 cyKkli.

Zawor otwiera sig, gdy przeciwci$nienie spalin, zmierzone co najmniej 100 mm za kolnierzem wlotowym,
osigga warto$¢ 35-40 kPa. Zawor zamyka si¢, gdy przeciwci$nienie to nie rézni si¢ o wigcej niz 10 % od
swojej ustabilizowanej wartosci przy otwartym zaworze.

Wylgcznik czasowy nastawia si¢ na czas trwania wydechu spalin okreslony w przepisach ustanowionych
w pkt 5.4.1.3.4.

Predko$¢ obrotowa silnika jest rowna 75 % predkosci obrotowej (S), przy ktérej silnik osigga maksymalng
moc.

Moc wskazywana przez dynamometr jest rowna 50 % mocy przy catkowitym otwarciu przepustnicy, zmie-
rzonej przy 75 % predkosci obrotowej silnika (S).

Wszystkie otwory spustowe sa zamknigte podczas badania.

Cafe badanie musi by¢ zakonczone w ciggu 48 godzin. W stosownych przypadkach po kazdej godzinie
nastepuje jeden okres chlodzenia.

Po kondycjonowaniu poziom dzwigku sprawdza si¢ zgodnie z pkt 5.2.
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ROZSZERZENIE HOMOLOGAC]I TYPU UE

Producent ukladu tlumiacego lub jego przedstawiciel moze zwréci¢ si¢ do stuzby administracyjnej, ktéra
udzielita homologacji typu UE ukladu tlumigcego jednego z szeregu typéw pojazdéw, o rozszerzenie homo-
logacji na inne typy pojazdow.

Procedurg t¢ opisano w pkt 1. Informacj¢ dotyczaca rozszerzenia homologacji typu UE (lub odmowy
rozszerzenia) przekazuje si¢ panstwom czlonkowskim zgodnie z procedura opisang w dyrektywie
2007/46/WE.

ZMIANA TYPU UKLADU TLUMIACEGO

W przypadku zmiany typu homologowanego na mocy niniejszego rozporzadzenia stosuje si¢ art. 13-16
iart. 17 ust. 4 dyrektywy 2007/46/WE.

ZGODNOSC PRODUKCJI

Srodki majace na celu zapewnienie zgodnosci produkcji podejmuje si¢ zgodnie z wymogami ustanowionymi
w art. 12 dyrektywy 2007/46/WE.

Przepisy szczegdlne:

Badania, o ktérych mowa w pkt 2.3.5 zalgcznika X do dyrektywy 2007/46/WE, odpowiadajg tym, o ktérych
mowa w zalgczniku XI do niniejszego rozporzadzenia.

Inspekcje, o ktorych mowa w pkt 3 zalgcznika X do dyrektywy 2007/46/WE, przeprowadza si¢ zasadniczo
co dwa lata.

INFORMACJE PRZEZNACZONE DLA UZYTKOWNIKOW I KONTROLI TECHNICZNE]
Kazdemu zamiennemu ukladowi tlumigcemu towarzyszy dokument papierowy wydany przez producenta

zamiennego ukladu tlumiacego lub jego przedstawiciela. Dokument ten zawiera co najmniej nast¢pujace
informacje:

a) numer homologacji typu UE zamiennego uktadu tlumiacego (piata sekcja wskazujaca numer rozszerzenia
homologacji typu moze zosta¢ pominigta);

b) znak homologacji typu UE;
¢) marka (nazwa handlowa producenta);
d) typ i opis handlowy lub numer czesci;
e) nazwa i adres producenta;
f) nazwa i adres przedstawiciela producenta (jezeli istnieje);
g) dane pojazdow, do jakich przeznaczony jest zamienny uklad ttumiacy:
(i) marka,
(ii) typ,
(i) numer homologacji typu,
(iv) kod fabryczny silnika,
(v) maksymalna moc silnika,
(vi) rodzaj przeniesienia napedu,

(vii) ewentualne ograniczenia dotyczace pojazdéw, w ktdrych uktad moze by¢ montowany,
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(viii) poziom dzwigku pojazdu w ruchu w dB(A) oraz poziom dZwigku pojazdu nieruchomego w dB(A)
przy min~! (jezeli odbiega od wartoéci w homologacji typu pojazdu);

h) instrukcje montazowe.

9.2. W przypadku gdy dokument papierowy, o ktérym mowa w pkt 9.1, zawiera wigcej niz jeden arkusz papieru,
wszystkie arkusze musza przynajmniej podawa¢ numer homologacji typu UE.

9.3. Informacje okreslone w pkt 9.1 lit. g) i h) moga by¢ podane na stronie internetowej producenta, jezeli adres
tej strony jest podany w dokumencie papierowym.
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Dodatek 1

Dokument informacyjny nr ... dotyczacy homologacji typu UE jako oddzielnego zespolu technicznego zamiennych
ukfadéw tlumigcych dla pojazdéw silnikowych (rozporzadzenie (UE) nr ... (*)

W stosownych przypadkach dostarcza si¢ w trzech egzemplarzach, wraz ze spisem tresci, ponizsze informacje. Wszystkie
rysunki dostarcza si¢ w odpowiedniej skali i o odpowiednim stopniu szczegélowosci w formacie A4 lub zlozone do
formatu A4. Zdjecia, jezeli zostaly zalaczone, sg dostatecznie szczegétowe.

Jezeli ukfady, czesci lub oddzielne zespoly techniczne sg sterowane elektronicznie, przedstawia si¢ informacje na temat
dzialania tego sterowania.

0.  Informacje ogdlne

0.1. Marka (nazwa handlowa producenta):

0.2. Typ i ogélny(-e) opis(y) handlowy(-e):

0.3  Srodki identyfikacji typu, jesli zaznaczono na oddzielnym zespole technicznym (%):

0.3.1. Umiejscowienie tego oznakowania:

0.5. Nazwa przedsigbiorstwa i adres producenta:

0.7. W przypadku czeéci i oddzielnych zespoléw technicznych, miejsce i sposéb umieszczenia znaku homologagji typu
UE:

0.8.  Adres(y) zakladu(-6w) montujacego(-ych):

0.9. Nazwa i adres przedstawiciela producenta (JeZeli ISNIEJE): .....vvumuemmurremmeemmerreemmmssiersessssssassssssssssaessssssssssessssssssssessssssenes

1. Opis pojazdu, dla ktérego przeznaczone jest urzadzenie (jezeli urzadzenie jest przeznaczone dla wigcej niz jednego
typu pojazdu, wymagang w tym punkcie informacj¢ przedstawia si¢ dla kazdego odnosnego typu pojazdu)

1.1. Marka (nazwa handlowa producenta):

1.2.  Typ i ogdlny(-e) opis(y) handlowy(-e):

1.3.  Sposéb identyfikacji typu, jezeli 0ZNACZONO NA POJEZAZIE: ovveummurcrereermcreererisrseeerssissseessssisssessssssiesseesssssssssesssssssesnasssseens

1.4. Kategoria pojazdu:

1.5.  Numer homologacji typu UE calego pojazdu:

1.6  System napedowy:

1.6.1. Producent silnika:

1.6.2. Kod fabryczny silnika: .......occccomveveennne

1.6.3. Maksymalna moc netto (g): ....ccowecerereeeeees KW Przy .ceconnecenes min~! lub maksymalna ciggta moc znamio-
nowa (silnika elektrycznego): ....ccomereeeens kw

1.6.4. Doladowanie: Czg¢$¢ oryginalna lub marka i 0ZNACZENIE (1): woueeumreerereemmeerreriismeeeersnieseseesssiessesssssssssesssssssessnessssssssncsssees

1.6.5. Filtr powietrza: Czg$¢ oryginalna lub marka i oznaczenie ('):

(*) Dz.U.: prosz¢ wstawi¢ numer niniejszego rozporzadzenia.

() Jezeli sposob identyfikacji typu zawiera znaki niezwigzane z opisem typéw oddzielnych zespoléw technicznych objetych niniejszym
dokumentem informacyjnym, takie znaki w dokumencie przedstawia si¢ symbolem ,?” (np. ABC??1237??).

(") Niepotrzebne skreslic.
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1.6.6. Thumik(i) wlotowy(-e): Cze§¢ oryginalna lub marka i oznaczenie (!):

1.6.7. Thumik(i) wydechu: Czg$¢ oryginalna lub marka i oznaczenie (1):

1.6.8. Katalizator: Czg$¢ oryginalna lub marka i oznaczenie ('):

1.6.9. Filtr(y) czastek stalych: Cze§¢ oryginalna lub marka i oznaczenie (*):

1.7.  Przeniesienie napedu

1.7.1. Typ (mechaniczne, hydrauliczne, elektryczne itp.):

1.8. Urzadzenia niezwigzane z silnikiem, majgce ogranicza¢ halas: Czes¢ oryginalna lub opis (1): .oveeeeeeerevernecreveneceennnne

1.9.  Wartosci poziomu dzwigku:
pojazd w ruchu: ... dB(A), predkos¢ ustabilizowana przed przyspieszeniem na ... poziomie kmj/h;
pojazd w stanie nieruchomym dB(A) przy ... min™!

1.10. Warto$¢ ci$nienia WsSteCZnego: .........c..oeceeeeen. Pa

1.11. Ewentualne zastrzezenia dotyczace wymogéw w zakresie montazu:

2. Uwagi:

3. Opis urzadzenia

3.1.  Opis zamiennego ukladu tlumigcego okreslajacy wzajemne polozenie kazdej czesci uktadu, wraz z instrukcja
montazu

3.2, Szczegblowe rysunki kazdej czesci, umozliwiajgce jej fatwe zlokalizowanie i zidentyfikowanie, wraz ze wskazaniem
uzytych materialéw. Rysunki te wskazuja miejsce przeznaczone do obowigzkowego umieszczenia znaku homo-
logacji typu UE

Data ..o

Podpisano:

Stanowisko w przedsi¢biorstwie:

() Niepotrzebne skreslic.
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Dodatek 2

WZOR
Swiadectwo homologacji typu UE
(Maksymalny format: A4 (210 x 297 mm))
Piecz¢¢ organu udzielajgcego homologacji
Informacja dotyczgca
— homologadji typu ()
— rozszerzenia homologadji typu (1)
— odmowy udzielenia homologacji typu (')
— cofnigcia homologacji typu (1)

w odniesieniu do oddzielnego zespotu technicznego ukladéw thumigcych w zwiazku z rozporzadzeniem (UE) nr ...[... (%)
ostatnio zmienionego rozporzadzeniem (UE) nr ...[...

Numer homologagji typu:

Powdd rozszerzenia:

SEKCJA 1

0.1. Marka (nazwa handlowa producenta):

0.2. Typ i ogdlny(-¢) opis(y) handlowy(-e):

0.3.  Sposéb identyfikacji typu, jezeli oznaczono na oddzielnym zespole technicznym (2):

0.3.1. Umiejscowienie tego oznakowania:

0.4. Kategoria pojazdu (%):

0.5. Nazwa przedsigbiorstwa i adres producenta:

0.7. W przypadku czesci i oddzielnych zespoléw technicznych, miejsce i sposéb umieszczenia znaku homologacji

0.8.  Adres(y) zakladu(-6w) montujacego(-ych):

0.9. Nazwa i adres przedstawiciela producenta (jeZell ISTIEIE): ......occwcuumummmmmmmmisirecrerereeemeemssemmsmsasseseeeesessesssssssssssssassessesesssssssssssnes

SEKCJA 1I

1. Informacje dodatkowe (w stosownych przypadkach): zob. uzupelnienie

2. Upowazniona placowka techniczna odpowiedzialna za przeprowadzanie badaii homologacyjnych: ........ccooccevenccen.
3. Data sprawozdania z badan:

4. Numer sprawozdania z badan:

5. Uwagi (jezeli wystepuja): zob. uzupelnienie
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6. Miejsce:

7. Data:

8. Podpis:

9. W zalaczeniu znajduje si¢ spis tresci pakietu informacyjnego, ktéry przekazano organowi udzielajgcemu homo-

logacji i ktéry moze by¢ udostgpniony na wniosek
Zalaczniki:  Pakiet informacyjny

Sprawozdanie z badan

(") Niepotrzebne skreslic.

(*) Dz.U.: prosz¢ wstawi¢ numer niniejszego rozporzadzenia.

(3) Jezeli sposéb identyfikacji typu zawiera znaki niemajace znaczenia dla opisu typu oddzielnego zespotu technicznego, ktérego dotyczy
dane $wiadectwo homologadji typu, znaki te przedstawia si¢ w dokumentacji za pomoca symbolu: ,?” (np. ABC??123??).

(}) Zgodnie z definicja zawartg w czesci A zalgcznika II do dyrektywy 2007/46/WE.
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Uzupelnienie

do $wiadectwa homologacji typu UE nr ...

1. Informacje dodatkowe

1.1 Opis pojazdu, dla ktérego przeznaczone jest urzadzenie (jezeli urzadzenie jest przeznaczone do zamontowania
w wigcej niz jednym typie pojazdu, wymagana w tym punkcie informacj¢ przedstawia si¢ dla kazdego odno$nego
typu pojazdu)

1.1.1. Marka (nazwa handlowa producenta):

1.1.2. Typ i ogdlny(-e) opis(y) handlowy(-e):

1.1.3. Sposéb identyfikacji typu, jezeli 0zNacZON0 NA POJEZAZIE: ...ocuuuuucvveeeurcrrrrinreereceiisiesssssssssssssssnsssesssssssssisssssssssssssssenss

1.1.4. Kategoria pojazdu:

1.1.5. Numer homologacji typu UE calego pojazdu:

1.2.  System napedowy:

1.2.1. Producent silnika:

1.2.2. Kod fabryczny silnika:

1.2.3 Maksymalna moc netto (g): «eeeeeeeereeennneee KW PIZY oo min! lub maksymalna ciggta moc znamio-
nowa (silnika elektrycznego) ........cceeeeenee. kw

2. Wyniki badania

2.1.  Poziom dzwigku pojazdu w ruchu: ... dB(A)
2.2.  Poziom diwigku pojazdu nieruchomego: .........cooeeeeeeweens dB(A) PIZy eeeeeoomeeccreriennne min~!
2.3, Warto$¢ ciSnienia WSteCZNego: ..........ceeeenn. Pa

3. UWAGIE oottt ss s as s as R AR R R R R R AR AR R AR R R R R
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Dodatek 3

Wzér znaku homologacji typu UE

la >12mm)|

€9

B 000148

Uklad tlumiacy lub jego czgsci opatrzone powyzszym znakiem homologacji typu UE to urzadzenie, ktéremu udzielono
homologacji w Hiszpanii (e 9) na mocy rozporzadzenia (UE) nr... (*) pod bazowym numerem homologacji 0148, przy
spetnieniu wartosci granicznych fazy 2 zawartych w zalaczniku III do tego rozporzadzenia.

wim
Wiy

|wim]

Podane liczby sa przykladowe.

(*) Dz.U.: proszg¢ wstawi¢ numer niniejszego rozporzadzenia.



C 82E/62

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

21.3.2014

10

Dodatek 4

Aparatura badawcza

@ 50 = 5 mm
Q
w
o
<
@ 50 £ 5Smm

optional

Kolnierz wlotowy lub tuleja — podlaczenie do tylnej czesci kompletnego badanego ukladu thumigcego.

Zawor regulacyjny (reczny).

Zbiornik wyréwnawczy o pojemnosci 35-40 1.

Wylgcznik ci$nieniowy o zakresie dzialania 5-250 kp, — do celéw otwarcia urzgdzenia okreslonego w pozycji 7.

Wylacznik czasowy — do celéw zamknigcia urzadzenia okreslonego w pozycji 7.

Licznik impulséw.

Zawor szybkodzialajacy, jak np. zawér hamulca wydechowego o $rednicy 60 mm, uruchamiany sitownikiem pneu-
matycznym o sile wyjsciowej 120 N przy 400 kp,. Czas reakcji przy otwieraniu i zamykaniu nie moze przekraczaé

0,5 s.
Odprowadzenie spalin.
Rura elastyczna.

CiSnieniomierz.
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Dodatek 5

Punkty pomiarowe — przeciwci$nienie

Przyklady mozliwych punktéw pomiarowych w badaniach spadku ci$nienia. Dokladny punkt pomiarowy okresla sie

w sprawozdaniu z badan. Znajduje si¢ on na obszarze, na ktorym przeplyw gazu jest ustalony.

1. Rysunek 1

Rura pojedyncza

T

—
max. 450 mm
—ed
150 mm min,
2. Rysunek 2
Rura czg$ciowo podwdjna (1)
min, 100 mm
J
max, 450 mm
150 mm min,
3. Rysunek 3
Rura podwéjna
150 mm nin,
| S s |
—_—

max, 450 mm ‘(2)

(") Jezeli nie jest to mozliwe, nalezy odnies¢ si¢ do rysunku 3.
() Dwa punkty pomiarowe, jeden odczyt.
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ZALACZNIK X

Kontrole zgodnosci produkcji w odniesieniu do zamiennego ukladu tlumigcego jako oddzielnego zespotu technicznego

1.

3.2

3.3.

3.4.

Informacje ogdlne

Niniejsze wymogi sa spéjne z procedurg badania zgodnosci produkeji zgodnie z pkt 8 zalacznika I.

Badanie i procedury

Metody badan, przyrzady pomiarowe i sposob interpretacji wynikéw sa takie, jak opisano w zalaczniku IX pkt 5.
Zamienny uktad thumigcy lub jego czg$¢ objete badaniem poddaje si¢ badaniu opisanemu w zalaczniku IX pkt 5.2,
53154

Dobér préby i ocena wynikéw

. Wybiera si¢ i poddaje badaniom opisanym w pkt 2 jeden ukfad thumiacy lub jedng jego czg$é. Jezeli wyniki badania

spelniaja wymogi w zakresie zgodnosci produkeji okreslone w zataczniku IX pkt 8.1, typ uktadu tlumiacego lub jego
cze$¢ uznaje si¢ za odpowiadajace przepisom w zakresie zgodnosci produkdji.

Jezeli jeden z wynikéw badania nie spelnia wymogéw w zakresie zgodnosci produkeji okreslonych w zalgczniku 1X
pkt 8.1, badaniu poddaje si¢ zgodnie z pkt 2 dwa kolejne uklady tumiace lub ich czgsci nalezace do tego samego

typu.

Jezeli wyniki badan dotyczace drugiego i trzeciego ukladu thumigcego lub ich czgsci spelniajg wymogi w zakresie
zgodnosci produkcji okreslone w zalgczniku IX pkt 8.1, typ ukladu thumigcego lub jego cz¢ici uznaje si¢ za
odpowiadajacy przepisom w zakresie zgodnosci produkgji.

Jezeli jeden z wynikéw badan dotyczacy drugiego lub trzeciego ukladu tlumigcego lub ich czesci nie spelnia
wymogéw w zakresie zgodnosci produkgji okreslonych w zalgczniku IX pkt 8.1, typ ukladu tlumiacego lub jego
czesci uznaje si¢ za niezgodny z wymogami niniejszego rozporzadzenia i producent podejmuje niezbedne $rodki
w celu przywrécenia zgodnosci.
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ZALACZNIK XI

Zmiany do dyrektywy 2007/46/WE

W dyrektywie 2007/46/WE wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

Cze$¢ A

1. w zalaczniku IV wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

a) w tabeli w czgsci I dodaje si¢ nastgpujacy wiersz:

Zastosowanie
Punkt Przedmiot Akt prawny
M, [ M, [ My [N, [N, [N; [0, |0, |05] O,
1A Poziom Rozporzgdzenie (UE) XX | X | X]|X]|X
dzwieku nr ... (%
b) w tabeli 1 w dodatku 1 do czesci I dodaje si¢ nastgpujacy wiersz:
Punkt Przedmiot Akt prawny Kwestie szczegblowe Zastosowanie’i wymagania
szczegbtowe
1A Poziom Rozporzadzenie (UE) nr ... (*) A
dzwicku
¢) w tabeli 2 w dodatku 1 do czeéci 1 dodaje si¢ nastgpujacy wiersz:
Punkt Przedmiot Akt prawny Kwestie szczeg6lowe Zastosowanie 1 wymagania
szczegbtowe
1A Poziom Rozporzadzenie (UE) nr ... (*) A
dzwieku

2. w zalaczniku VI w tabeli w dodatku do wzoru A dodaje si¢ nastgpujacy wiersz:

Punkt

Przedmiot

Odniesienie do aktu prawnego

Akt zmieniony przez

Dotyczy wersji

1A

Poziom dzwicku

Rozporzadzenie (UE) nr ... (¥

3. w zalgczniku XI wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a) w tabeli w dodatku 1 dodaje si¢ nastepujacy wiersz:

M; > 2500 (') kg

Punkt Przedmiot Odniesienie do aktu prawnego ) M, M;
1A Poziom Rozporzgdzenie (UE) H G+H G+H G+H
dzwieku nr ... (%

b) w tabeli w dodatku 2 dodaje si¢ nastepujacy wiersz:

Punkt Przedmiot Odniesienie do aktu prawnego | M; [ M, | M3 [ Ny | N, [ N3 [ O, | O, [ O3 | O4
1A Poziom Rozporzadzenie (UE) X[ X | X | X |[X]|X
dzwicku nr ... (*

¢) w tabeli w dodatku 3 dodaje si¢ nast¢pujacy wiersz:

Punkt Przedmiot Odniesienie do aktu prawnego M,
1A Poziom Rozporzgdzenie (UE) nr ... (*) X
dzwigku

(*) Dz.U.: prosz¢ wstawi¢ numer niniejszego rozporzadzenia.



C 82E[66 Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

21.3.2014

d) w tabeli w dodatku 4 dodaje si¢ nastgpujacy wiersz:

Punkt Przedmiot Odniesienie do aktu prawnego [ M; [ M, | M3 [ Ny | N, [ N3 | Oy | O, | O3 | O4
1A Poziom Rozporzgdzenie (UE) H|H|H|H|H
dzwieku nr ... (%

e) w tabeli w dodatku 5 dodaje si¢ nast¢pujacy wiersz:

Punkt Przedmiot Odniesienie do aktu prawnego Zuraw samojezdny kategorii N
1A Poziom Rozporzgdzenie (UE) nr ... (*) T
dzwigku
Czgs$¢ B

1. W zalaczniku IV wprowadza si¢ nastepujgce zmiany:
a) skresla si¢ pozycje 1 w tabeli w czesci [;
b) skresla si¢ pozycje 1 w tabeli 1 w dodatku 1 do czesci |;
¢) skresla si¢ pozycje 1 w tabeli 2 w dodatku 1 do czgci |;
d) skresla si¢ pozycje 1 w tabeli w czesci II.
2. W zalaczniku VI skresla si¢ pozycje 1 w tabeli w dodatku do wzoru A.
3. W zalgczniku XI wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) skresla sie pozycje 1 w tabeli w dodatku 1;
b) skresla si¢ pozycje 1 w tabeli w dodatku 2;
¢) skresla si¢ pozycje 1 w tabeli w dodatku 3;
d) skresla si¢ pozycje 1 w tabeli w dodatku 4;

e) skresla si¢ pozycje 1 w tabeli w dodatku 5.

.U.: prosz¢ wstawi numer niniej T I ia.
*) Dz.U 0SZ ta num niejszego rozporzadzen
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ZALACZNIK XII

Tabela korelacji

Dyrektywa 70/157[EWG

Niniejsze rozporzadzenie

art. 1

art. 2

art. 2a

art. 3

art. 4

art. 5

zafacznik I pkt 1
zalgcznik 1 pkt 3
zafacznik I pkt 4
zafacznik I pkt 5
zalgcznik 1 pkt 6
zalgcznik 1 dodatek 1
zatacznik 1 dodatek 2
zalgcznik 1 pkt 2
zalgcznik II pkt 1, 2, 31 4
zalgcznik 11 pkt 51 6
zalgcznik 11 dodatek 1
zalgcznik 11 dodatek 2
zalgcznik 11 dodatek 3

zalgcznik 111

art. 4 ust. 11 2

art. 4 ust. 31 4

zalacznik 1 pkt 1
zalgcznik 1 pke 2
zalacznik 1 pkt 3
zalacznik 1 pkt 4
zalgcznik 1 pke 5
zalgcznik 1 dodatek 1
zakacznik 1 dodatek 2
zalgcznik 111

zalgcznik IX pkt 1, 2, 31 4
zalgcznik IX pkt 7 1 8
zalgcznik IX dodatek 1
zalgcznik IX dodatek 2

zalgcznik IX dodatek 3
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UZASADNIENIE RADY

WPROWADZENIE

1. W dniu 9 grudnia 2011 r. Komisja przekazala Radzie i Parlamentowi Europejskiemu wyzej wymie-
niony wniosek.

2. Parlament Europejski przyjal swoja opini¢ w pierwszym czytaniu w dniu 6 lutego 2013 r.

3. Rada i Parlament rozpoczely negocjacje z mysla o osiagnigciu porozumienia w drugim czytaniu.
Negocjacje zakonczyly si¢ osiggnieciem porozumienia 5 listopada 2013 r.

4. W dniu 28 listopada 2013 r. przewodniczacy Komisji Srodowiska, Zdrowia Publicznego i Bezpieczen-
stwa Zywnosci skierowal pismo do prezydencji, w ktérym stwierdzil, Ze jezeli Rada formalnie
przekaze Parlamentowi swoje stanowisko w ksztalcie, w jakim jest ono przedstawione w zalgczniku
do tego pisma, przewodniczacy komisji ENVI zaleci zgromadzeniu plenarnemu zaakceptowanie
stanowiska Rady bez zmian, z zastrzezeniem weryfikacji prawno jezykowe;.

5. W dniu 9 grudnia Rada potwierdzita swoje porozumienie polityczne w sprawie tekstu tego rozporzg-
dzenia w brzmieniu uzgodnionym przez obie instytucje.

CEL

Rozporzadzenie to ma poprawi¢ funkcjonowanie rynku wewnetrznego poprzez ustanowienie administ-
racyjnych i technicznych wymogéw w zakresie homologacji w UE pewnych typéw nowych pojazdéw
pod wzgledem ich poziomu halasu i ich ukladéw wydechowych, a takze w zakresie sprzedazy i dopusz-
czenia do ruchu czgsci i wyposazenia przeznaczonych do tych pojazdéw. Uwzglednia ono réwniez cele
w zakresie ochrony zdrowia publicznego i ochrony $rodowiska.

Rozporzadzenie wprowadza nowa metod¢ badania stuzacg do pomiaru emisji dzwigku pojazdéw silni-
kowych i nizsze wartosci graniczne halasu w przypadku réznych kategorii pojazdéw lekkich, pojazdow
Sredniej wielkosci i pojazdéw cigzkich. Ustanawia ono réwniez minimalny poziom halasu w przypadku
pojazdéw elektrycznych oraz hybrydowych pojazdéw elektrycznych.

ANALIZA STANOWISKA RADY W PIERWSZYM CZYTANIU
A. Ogdlne

W nastepstwie glosowania na posiedzeniu plenarnym Parlament i Rada przeprowadzily negocjacje
w celu zawarcia porozumienia w drugim czytaniu na podstawie stanowiska Rady w pierwszym
czytaniu, ktore Parlament byt w stanie zatwierdzi¢ w jego brzmieniu. Tekst stanowiska Rady w pierw-
szym czytaniu w pelni odzwierciedla kompromis osiagniety miedzy tymi dwoma wspdlprawodaw-
cami.

B. Gléwne zagadnienia

Kompromis odzwierciedlony w stanowisku Rady uchyla dyrektywe 70/157/EWG i zmienia dyrektywe
2007/46/WE ustanawiajaca ramy dla homologacji pojazdéw silnikowych i ich przyczep, wprowa-
dzajac dodatkowe przepisy dotyczace emisji dzwigcku. Gléwne elementy kompromisu osiagnietego
z Parlamentem obejmuja:

— wartosci graniczne dla emisji dZwigku i fazy ich wdrazania dla poszczegélnych kategorii
pojazdow (zalacznik III);

— dzwigkowe systemy ostrzegawcze pojazdu, ktore majg by¢ instalowane w pojazdach elektrycz-
nych i hybrydowych pojazdach elektrycznych;

— nowe parametry testéw do testowania emisji dzwicku w pojazdach;

— informacje dla konsumentéw dotyczace emisji dZwigku w pojazdach;
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— nowe definicje;
— wyja$nione zostaly obowigzki pafstw czlonkowskich;
— dostosowano zalgczniki do dyrektywy 2007/46/WE.

IV. PODSUMOWANIE

Stanowisko Rady w pelni odzwierciedla kompromis osiagniety w negocjacjach miedzy Parlamentem
Europejskim a Radg, prowadzonych przy wsparciu Komisji. Kompromis ten zostal potwierdzony
pismem przewodniczacego parlamentarnej komisji ENVI do przewodniczacego Komitetu Stalych Przed-
stawicieli z dnia 28 listopada 2013 r. W piSmie tym przewodniczgcy komisji ENVI zaznaczyl, ze zaleci
jej cztonkom, a nastepnie calemu Parlamentowi, by zaakceptowali stanowisko Rady w pierwszym
czytaniu bez zmian Parlamentu w drugim czytaniu — z zastrzezeniem weryfikacji, ktérej majg dokonaé
prawnicy lingwisci obu instytucji.
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