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(Akty o charakterze nieustawodawczym)

ROZPORZADZENIA

ROZPORZADZENIE DELEGOWANE KOMIS]JI (UE) NR 44/2014
z dnia 21 listopada 2013 r.

uzupelniajgce rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 168/2013 w odniesieniu do
konstrukcji pojazdow i wymogéw ogélnych dotyczacych homologacji pojazdéw dwu- lub
tréjkotowych oraz czterokolowcow

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPEJSKA

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,

uwzgledniajac rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) nr 168/2013 z dnia 15 stycznia 2013 r. w sprawie homo-
logacji i nadzoru rynku pojazdéw dwu- lub trzykotowych oraz
czterokotowcdw (), w szczegdlnosci jego art. 18 ust. 3, art. 20

Narodéw Zjednoczonych dotyczacego przyjecia jednoli-
tych wymagan technicznych dla pojazdéw kotowych,
wyposazenia i czedci, ktore mogg byé stosowane
w tych pojazdach, oraz wzajemnego uznawania homolo-
gagji udzielonych na podstawie tych wymagan (,zrewido-
wane porozumienie z 1958 r.”).

ust. 2, art. 21 ust. 5, art. 25 ust. 8, art. 33 ust. 6, art. 57 ust. 12 (4)  Producenci wystepuja o udzielenie homologacji typu
i art. 65, pojazdéw kategorii L, ich ukladéw, komponentéw lub
oddzielnych zespotéw technicznych zgodnie z rozporza-
a takze majac na uwadze, co nastepuje: dz.eniem, ,(UE) nr 16?/2013. w ustawodaw,st.wie upijn)fm
wickszo§¢  wymogdw dotyczacych czgsci pojazdoéw
pochodzi z odpowiednich regulaminéw EKG ONZ. Regu-
(1) Rynek wewngtrzny obejmuje obszar bez granic laminy EKG ONZ S3 stale zmieniane wraz z post@pem
wewnetrznych, w ktérym zapewniony jest swobodny technicznym i odpowiednie przepisy unijne musza
przep}yw towar(’)wy OS()b, us}ug i kapita}u. W tym Celu réwniez bYé regularnie i odpowiednio aktualizowane.
stosuje si¢ kompleksowa homologacje typu UE oraz Aby unikngé powtarzania pracy, grupa wysokiego
Wzmocniony system nadzoru rynku w odniesieniu do szczebla dS. CARS 21 zalecila, aby kilka dyrektyw unij-
pojazdéw kategorii L i ich ukladéw, komponentéw nych zastapi¢ poprzez wlgczenie do prawa unijnego
i oddzielnych zespotéw technicznych, jak okreslono odpowiednich  regulaminéw EKG ONZ, o ktérych
w rozporzadzeniu (UE) nr 168/2013. mowa w zalaczniku I, i ich obowigzkowe stosowanie.
(2)  Termin ,pojazdy kategorii L” obejmuje szeroki zakres
typéw pojazdéw lekkich wyposazonych w dwa, trzy
lub cztery kota, takich jak rowery z napgdem, motoro- (5) Mozliwo$é stosowania regulaminéw EKG ONZ na mocy

®3)

wery dwu- i trjkotowe, motocykle dwu- i tréjkotowe,
motocykle z woézkiem bocznym i pojazdy czterokolowe
(czterokotowce), takie jak drogowe pojazdy czteroko-
fowe, pojazdy terenowe i inne czterokotowece.

Decyzja Rady 97/836/WE (%) Unia przystapita do Poro-
zumienia Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji

(") Dz.U. L 60 z 2.3.2013, s. 52.
(%) Decyzja Rady 97/836/WE z dnia 27 listopada 1997 r. w zwigzku

ustawodawstwa unijnego stanowigcego o uwzglednieniu
tych regulaminéw EKG ONZ na potrzeby homologacji
typu UE pojazdow przewidziano w rozporzadzeniu
(UE) nr 168/2013. Na mocy tego rozporzadzenia homo-
logacje typu na podstawie regulaminéw EKG ONZ,
ktérych stosowanie jest obowigzkowe, uznaje si¢ za
homologacje typu UE na podstawie tego rozporzadzenia
oraz jego aktéw delegowanych i wykonawczych.

z przystgpieniem Wspodlnoty Europejskiej do Porozumienia Europej-

skiej Komisji Gospodarczej Organizacji Narodéw Zjednoczonych (6)
dotyczacego przyjecia jednolitych wymagan technicznych dla
pojazdéw kolowych, wyposazenia i czesci, ktore moga 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).

Regulamin EKG ONZ nr 10 dotyczacy zgodnosci elek-
tromagnetycznej (EMC) powinien by¢ obowigzkowy
i zastgpic rozdziat 8 dyrektywy Parlamentu Europejskiego
i Rady 97/24/WE z dnia 17 czerwca 1997 r. w sprawie
niektérych czgsci i wlasciwosci dwu- lub trzykolowych
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(10)

pojazdéw silnikowych ('), tak aby pojazdy byly zgodne
tylko z jednym zestawem wymogéw dotyczacych
kompatybilnosci elektromagnetycznej, ktére sa uznawane
na calym $wiecie przez umawiajace si¢ strony porozu-
mienia z 1958 r. Regulamin EKG ONZ nr 62 dotyczacy
zabezpieczenia przed nieuprawnionym uzyciem powi-
nien by¢ obowiagzkowy i zastgpi¢ dyrektywe Rady
93/33/EWG z dnia 14 czerwca 1993 r. w sprawie urzg-
dzen zabezpieczajacych dwu- lub trzykolowe pojazdy
silnikowe przed bezprawnym uzyciem (%), majac na
uwadze ten sam cel wzajemnego uznawania miedzy
umawiajgcymi si¢ stronami porozumienia z 1958 r.

Obowiazkowe stosowanie regulaminéw EKG ONZ
pozwoli unikngé dublowania nie tylko wymagan tech-
nicznych, ale réwniez procedur certyfikacji i procedur
administracyjnych. Ponadto homologacja typu oparta
bezposrednio na normach ustalonych na szczeblu
miedzynarodowym moze poprawi¢ dostgp do rynku
w panstwach trzecich, zwlaszcza tych, ktére sa umawia-
jacymi si¢ stronami zrewidowanego porozumienia
z 195871, i tym samym zwickszy¢ konkurencyjnosé
przemystu Unii.

Na podstawie przepisow rozporzadzenia (UE) nr
168/2013 objete nim pojazdy kategorii L, ich uklady,
komponenty i oddzielne zespoly techniczne, nie moga
by¢ wprowadzane do obrotu, udostgpniane na rynku
ani dopuszczane w panstwach czlonkowskich, o ile nie
sa zgodne z przepisami tego rozporzadzenia.

Wymogi dotyczace bezpieczenstwa funkcjonalnego lub
efektywnosci  $rodowiskowej wymagaja ograniczenia
nieuprawnionych manipulacji w niektérych typach
pojazdéw kategorii L. Aby nie stwarza¢ wiascicielowi
przeszkéd w obstudze i konserwacji pojazdu, ograni-
czenia takie powinny odnosi¢ si¢ wylacznie do nieupraw-
nionych manipulacji, ktére w istotny szkodliwy sposob
zmieniaja osiagi pojazdu oraz emisj¢ zanieczyszczen,
emisj¢ hatasu i bezpieczenstwo funkcjonalne pojazdu.
W niniejszym akcie delegowanym w sprawie konstrukgji
pojazdéw nalezy okresli¢ szczegétowe wymogi dotyczace
zapobiegania manipulowaniu mechanizmem napedowym
oraz zwigzanemu z redukcjg halasu poniewaz szkodliwe
manipulowanie dotyczy obu tych aspektow.

Pojazdy podkategorii L6e-A (lekkie czterokolowce drogo-
we), L7e-A (cigzkie czterokolowce drogowe) oraz L7e¢-B
(ciezkie czterokolowce terenowe) sa pojazdami o wysoko
polozonym Srodku cigzkosci w poréwnaniu z ich szero-
koscig i rozstawem osi. Istnieje wiele réznych konfigu-
racji tych pojazdéw przeznaczonych do przewozu pasa-
zerow lub towaréw i moga by¢ one eksploatowane
w warunkach terenowych. Ze wzgledu na znaczenie
odpornosci pojazdu na wywrécenie w warunkach tere-
nowych nalezy ustanowi¢ szereg kryteribw bocznej

() Dz.U. L 226 z 18.8.1997, s. 1.
() Dz.U. L 188 z 29.7.1993, 5. 32.

(1m)

(12)

statecznosci statycznej i wlaczyé je do zalacznika XI
dotyczacego mas i wymiardéw. Jako wskazniki statecz-
nosci statycznej stosuje si¢ zaréwno kat platformy prze-
chylowej (ang. tilt-table angle — TTA), jak i wspdlczynnik
statecznosci  bocznej (Kst). Kst jest tréjwymiarowym
pomiarem statycznym, ktory stuzy jako wskaznik
statecznosci pojazdu na terenie plaskim, natomiast
badanie na platformie przechylowej symuluje eksploa-
tacje pojazdu na pochylosci bocznej i bada jego
podluzna stateczno$¢ statyczng. Badania statyczne prze-
prowadza si¢ na gotowych do eksploatacji pojazdach
L6e-A, L7e-A i L7e-B zardwno obcigzonych, jak
i nieobciazonych. Ponadto podczas konstrukeji pojazdu
nalezy przewidzie¢ masy i wymiary pojazdu w taki
sposéb, aby spemni¢ minimalne wymogi w zakresie
stateczno$ci  podluznej. Zwigzane z tym badania
powinny by¢ reprezentatywne dla catkowicie obcigzo-
nego pojazdu jadacego bezposrednio pod goére i w dét
po stromym zboczu.

Diagnostyka  pokladowa (,OBD”) ma zasadnicze
znaczenie dla skutecznej i wydajnej naprawy i konserwacji
pojazdéw. Dokladna diagnostyka umozliwia stacji
obstugi szybka identyfikacje najmniejszego wymiennego
modulu, ktéry nalezy naprawi¢ lub wymienié. Aby
uwzglednié szybki postep techniczny w dziedzinie urzg-
dzen stuzacych do kontroli napedu, w 2017 r. nalezy
dokonaé przegladu wykazu urzadzen monitorowanych
pod katem nieprawidlowego dzialania obwodéw elek-
trycznych. Do dnia 1 stycznia 2018 r. nalezy okreslic,
czy do wykazu znajdujgcego si¢ w dodatku 2 do zalgcz-
nika XII nalezy doda¢ dodatkowe urzgdzenia i nieprawid-
fowosci, aby zapewni¢ wystarczajgco duzo czasu
panstwom czlonkowskim, producentom pojazdéw, ich
dostawcom oraz branzy naprawczej do dostosowania
przed wejsciem w zycie 1 etapu OBD (OBD II).

Obowiazkowy od 2016 r. etap I OBD (OBD I) nie powi-
nien zmusza¢ producentéw do zmiany -elementéw
ukladu paliwowego i nie powinien narzucaé koniecznosci
montazu elektronicznego gaznika ani ukladu elektronicz-
nego zaplonu, pod warunkiem Ze pojazd spelnia wymogi
okreslone w rozporzadzeniu (UE) nr 168/2013 i jego
aktach delegowanych. Zgodno$¢ z wymogami OBD
I wymaga, aby w przypadku elektronicznego sterowania
dawkowaniem paliwa, zaplonem lub dolotem powietrza
monitorowa¢  odpowiednie  obwody  wejsciowe
i wyjSciowe, ograniczone do pozycji wymienionych
w dodatku 2 do zalacznika XII. Na przyklad w przypadku
motocykla wyposazonego w gaznik uruchamiany mecha-
nicznie, ale jednocze$nie w elektronicznie sterowany
zaplon, monitorowane musza by¢ gldwne obwody
cewki zaptonowej. W przypadku mechanicznego gaznika
wyposazonego w czujnik pozycji przepustnicy przekazu-
jacy sygnal obwodu jako warto$¢ wejsciowa do PCU[/ECU
w celu okreslenia obcigzenia silnika, ktérego wartos¢ jest
z kolei stosowana do elektronicznego sterowania zaplo-
nem, wymagane byloby monitorowanie tego obwodu
czujnika pozycji przepustnicy. Réwniez inne czujniki
lub obwody sitownikéw wymienione w pkt 3.3.5
i 3.3.6 zalacznika XII bedg musialy by¢ monitorowane,
cho¢ nie sg bezposrednio wykorzystywane do sterowania
dawkowaniem paliwa, zaptonem lub dolotem powietrza.
Przykladem takiego przypadku bylyby obwody czujnika
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(13)  Nieograniczony dostep do

14 W

predkosci obrotowej két w przypadku gdyby predkosé
pojazdu byla obliczana w PCU[ECU na podstawie pred-
kosci obrotowej kot i ktére bylyby nastepnie stosowane
do kontrolowania efektywnosci $rodowiskowej moto-
cykla lub do aktywacji trybu awaryjnego ograniczajacego
moment obrotowy.

informacji  dotyczacych
naprawy pojazdéow w znormalizowanym formacie
pozwalajacym na uzyskiwanie informacji technicznych
oraz faktyczna konkurencja na rynku ustug w zakresie
informacji zwigzanych z naprawg 1 konserwacja
pojazdéw stanowig niezbedny element poprawy funkcjo-
nowania rynku wewnetrznego, szczegélnie w odniesieniu
do swobodnego przeplywu towardw, swobody przedsie-
biorczoéci i swobody $wiadczenia ustug. Duza czg$é
takich informacji wigze si¢ z pokladowymi ukladami
diagnostycznymi  (OBD) oraz ich wspéldziataniem
z innymi ukladami w pojezdzie. Nalezy okresli¢ specyfi-
kacje techniczne, ktérym powinny odpowiadal strony
internetowe producentow, a takze Srodki nakierowane
na zapewnienie dostepu dla malych i $rednich przedsie-
biorstw (MSP). Wspélne normy uzgodnione przy udziale
zainteresowanych stron moga ulatwi¢ wymiane infor-
magji miedzy producentami a ustugodawcami. W zwigzku
z tym wiasciwe jest, aby producenci stosowali specyfi-
kacje techniczne w formacie OASIS oraz by Komisja
w odpowiednim czasie zwrdcita si¢ do Europejskiego
Komitetu Normalizacyjnego (CEN) i Miedzynarodowej
Organizacji Normalizacyjnej (ISO) o przeksztalcenie
tego formatu w norme, ktéra by go zastgpila.

celu  kontynuacji zharmonizowanego podejscia
w zakresie dostepu do informacji dotyczacych naprawy
i konserwacji pojazdéw we wszystkich sektorach prawo-
dawstwa w zakresie homologacji typu, zastosowanego
w rozdziale XV rozporzadzenia (UE) nr 168/2013,
ktérego przepisy opieraja si¢ na rozporzadzeniach Parla-
mentu Europejskiego i Rady (WE) nr 595/2009 (') i (WE)
nr 715/2007 (3), wlasciwe jest przeniesienie do niniej-
szego rozporzadzenia przepisoéw w zakresie dostepu do
informacji dotyczacych naprawy i konserwacji pojazdéw
okreslonych w rozporzadzeniu wykonawczym do
rozporzadzen (WE) nr 595/2009 i (WE) nr 715/2007,

(") Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 595/2009

z dnia 18 czerwca 2009 r. dotyczace homologacji typu pojazdéw
silnikowych i silnikéw w odniesieniu do emisji zanieczyszczen
pochodzacych z pojazdéw cigzarowych o duzej tadownosci (Euro
VI) oraz w sprawie dostepu do informacji dotyczacych naprawy
i obstugi technicznej pojazdéw, zmieniajace rozporzadzenie (WE)
nr 715/2007 i dyrektywe 2007/46/WE oraz uchylajace dyrektywy
80/1269/EWG, 2005/55/WE i 2005/78/WE (DzU. L 188
z 18.7.2009, s. 1).

Rozporzadzenie (WE) nr 715/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 20 czerwca 2007 r. w sprawie homologacji typu pojazdéw
silnikowych w odniesieniu do emisji zanieczyszczen pochodzacych
z lekkich pojazdéw pasazerskich i uzytkowych (Euro 5 i Euro 6)
oraz w sprawie dostgpu do informacji dotyczacych naprawy i utrzy-
mania pojazdéw (Dz.U. L 171 z 29.6.2007, s. 1).

czyli w rozporzadzeniu Komisji (UE) nr 582/2011 (})
oraz dostosowanie ich do specyfiki sektora pojazdéw
kategorii L.

(15) W szczegdlnosci nalezy przyjaé szczegblowe procedury

dostepu do informacji dotyczacych naprawy i konserwacji
pojazdéw w przypadku wielostopniowej homologacji
typu. Nalezy réwniez przyja¢ szczegdlowe wymogi
i procedury w zakresie dostgpu do informacji dotycza-
cych naprawy i konserwacji pojazdéw w przypadku
dostosowan na zyczenie klienta lub produkcji matoseryj-
nej.

(16)  Aby wykluczy¢ sytuacje, w ktdrej stosowanie przepisow

w zakresie dostepu do informacji dotyczacych naprawy
i konserwacji pojazdéw powoduje zbyt duze obciazenie
producentéw pojazdéw w krotkiej perspektywie w odnie-
sieniu do niektérych ukladéow przenoszonych ze starych
do nowych typéw pojazdéw, wilasciwe jest wprowa-
dzenie wyczerpujacego wykazu okreslonych ograniczo-
nych odstgpstw od przepisow ogdlnych w  zakresie
dostgpu do informacji OBD pojazdéw oraz informacji
dotyczacych naprawy i konserwacji pojazdoéw, w sposob
wyczerpujgcy wymienionych w niniejszym rozporzadze-
niu.

(17)  Analizujac gléwne obszary polityki, ktére majg wpltyw na

konkurencyjno$¢ europejskiego przemystu motoryzacyj-
nego, grupa wysokiego szczebla CARS 21 przyjela zale-
cenia majace za cel zwigkszenie zatrudnienia i konkuren-
cyjnodci tego przemystu w $wiecie oraz dalsze postepy
w zakresie bezpieczenstwa i efektywnosci Srodowiskowej,
ktére zostaly opublikowane przez Komisje w 2006 r.
w sprawozdaniu zatytulowanym ,CARS 21: System
prawny podstawa dla zwigkszania konkurencyjnosci
przemystu motoryzacyjnego w XXI w.”. W dziedzinie
upraszczania grupa wysokiego szczebla zaproponowala
miedzy innymi dwa $rodki prawne, wprowadzajac mozli-
wos¢ samodzielnego przeprowadzania badain homologa-
cyjnych przez producentéw, tj. mozliwo$¢ wyznaczenia
ich jako shuzby technicznej (,samotestowanic”), a takze
mozliwo$¢ wykorzystywania symulacji komputerowych
zamiast badan fizycznych (testowanie wirtualne”).
Dlatego tez niniejsze rozporzadzenie powinno okreslaé
szczegbtowe warunki w  odniesieniu  do testowania
wirtualnego i samotestowania Zgodnie z art. 32, 64
i 65 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

(18)  Technologie wspomagane komputerowo, a zwlaszcza

projektowanie ~ wspomagane  komputerowo,  sg
powszechnie stosowane na wszystkich etapach wytwa-
rzania, poczawszy od projektu koncepcyjnego oraz
planu komponentéw i wyposazenia, przez badania
wytrzymalosci i dynamiczng analize zespoldw, po okre-
Slenie metod produkcji. Dostgpne oprogramowanie

(}) Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 582/2011 z dnia 25 maja 2011 r.

wykonujace i zmieniajace rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego
i Rady (WE) nr 595/2009 w odniesieniu do emisji zanieczyszczen
pochodzacych z pojazdéw cigzarowych o duzej fadownosci (Euro
VI) oraz zmieniajace zalaczniki I i Il do dyrektywy 2007/46/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady (Dz.U. L 167 z 25.6.2011, s. 1).
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umozliwia zastosowanie wirtualnych metod testowania
opartych na takich technologiach, a ich wprowadzenie
przyczyni sig, w opinii grupy wysokiego szczebla CARS
21, do ograniczenia kosztéw, jakie ponosza producenci:
zwalnia ich bowiem z obowiazku konstruowania proto-
typéw dla celow homologacji typu. Producentom, ktérzy
nie cheg korzysta¢ z wirtualnych metod testowania
nalezy zezwoli¢ na dalsze stosowanie istniejgcych
metod badan fizycznych.

(19) Badania homologacji typu przeprowadzaja stuzby tech-
niczne, odpowiednio notyfikowane Komisji przez organy
udzielajace homologacji typu panstw czlonkowskich, po
ocenie ich umiejetnosci i kompetencji zgodnie z wihasci-
wymi normami miedzynarodowymi. Normy te obejmuja
niezbedne wymagania, na podstawie ktérych producent
lub wystepujacy w jego imieniu podwykonawca moze
zosta¢ wyznaczony jako stuzba techniczna przez organ
udzielajgcy homologacji w  rozumieniu  dyrekt
2002/24/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (') (dyrek-
tywy ramowej). Jednak aby unikngé ewentualnych
konfliktéw intereséw, nalezy okresli¢ obowigzki produ-
centéw. Ponadto nalezy wyjasni¢ warunki, na ktérych
producent moze zleci¢ podwykonawcy przeprowadzenie

badan.

(20)  Jedng z glownych cech systemu homologacji typu UE jest
wysoki poziom zaufania, jaki jest niezbedny w kontaktach
miedzy organem udzielajgcym homologacji a stuzbami
technicznymi wyznaczonymi przez ten organ. W zwiazku
z tym istotne jest, by informacje przekazywane miedzy
stuzba techniczng a organem udzielajgcym homologacji
charakteryzowala przejrzysto$¢ i jasnosé.

(21) Wirtualna metoda testowania powinna zapewnia¢ taki
sam poziom wiarygodno$ci wynikéw jak badanie
fizyczne. Dlatego tez nalezy okreslié odpowiednie
warunki, aby zapewni¢ wiasciwg walidacje modeli mate-
matycznych  przez  producenta  dzialajacego  jako
wewnetrzna stuzba techniczna, podwykonawce dzialajg-
cego w imieniu producenta lub stuzbe techniczng.

(22) Weryfikacja zgodnosci pojazdéw, komponentéw lub
oddzielnych zespoléw technicznych w trakcie calego
procesu produkcji stanowi podstawowy element procesu
homologacji typu UE. Te weryfikacje zgodnosci sa prze-
prowadzane poprzez fizyczne badania pojazdéw,
komponentéw lub oddzielnych zespoléw technicznych
pobranych z linii produkcyjnej. Metody wirtualne nie
powinny by¢ dozwolone do celéw badania zgodnosci
produkgji, nawet jesli byly one wykorzystane do celéw
homologacji typu.

(23)  Niniejsze rozporzadzenie powinno by¢ stosowane od
daty rozpoczgcia stosowania rozporzadzenia (UE) nr
168/2013,

(') Dyrektywa 2002/24/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
18 marca 2002 r. w sprawie homologacji typu dwu- lub trzykoto-
wych pojazdéw mechanicznych i uchylajaca dyrektywe Rady
92/61/EWG (Dz.U. L 124 z 9.5.2002, s. 1).

PRZYJMUJE NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

ROZDZIAL 1
PRZEDMIOT I DEFINICJE
Artykut 1
Przedmiot

1. Niniejsze rozporzagdzenie ustanawia szczegblowe wyma-
gania techniczne i procedury badain w zakresie konstrukcji
pojazdéw oraz wymogi ogdlne dotyczace homologacji
pojazdéw kategorii L oraz ukladéw, komponentéw i oddziel-
nych zespoléw technicznych przeznaczonych do takich pojaz-
déw, zgodnie z rozporzadzeniem (UE) nr 168/2013 oraz
okresla wykaz regulaminéw EKG ONZ i poprawek do nich.

2. Okresla ono réwniez normy w zakresie wynikéw shuzb
technicznych i procedury ich oceny.

Artykut 2
Definicje

Stosuje si¢ definicje z rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.
Ponadto stosuje si¢ nastgpujace definicje:

1) ,$rodki zabezpieczajace przed nieuprawnionymi manipula-
cjami” oznaczaja wszelkie wymagania i specyfikacje tech-
niczne, ktorych celem jest zapobieganie, w miar¢ mozliwo-
$ci, nieuprawnionym modyfikacjom mechanizmu napedo-
wego pojazdu, ktére moga mie¢ negatywny wplyw na
bezpieczenistwo funkcjonalne, zwlaszcza w wyniku zwigk-
szenia o0siggdw pojazdu, oraz na Srodowisko naturalne i nie
sa dozwolone w zalgczniku II;

2) ,przewdd wlotu” oznacza polaczenie kanalu wlotu i rury
ssacej;

3) ,kanal wlotu” oznacza kanal wlotu powietrza do cylindra,
glowicy cylindrowej albo skrzyni korbowej;

4) ,rura ssaca” oznacza cz¢$¢ faczacy gaznik albo system przy-
gotowywania mieszaniny z cylindrem, glowica cylindrowa
albo skrzynig korbowsa;

5) ,uklad dolotowy” oznacza polaczenie przewodu wlotowego
i thumika hatasu ssania;

6) ,uklad wydechowy” oznacza polaczenie rury wydechowej,
pojemnika rozpre¢zania, tlumika i urzadzenia kontrolujg-
cego emisje zanieczyszczen;

7) .narzedzia specjalne” oznaczaja narzedzia, w powigzaniu
z urzadzeniami zabezpieczajacymi przed nieuprawnionymi
manipulacjami, ktére pozostajg wylacznie do dyspozycji
dystrybutoréw autoryzowanych przez producentéw, a nie
sa dostepne dla ogdtu spoleczenstwa;
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8) ,charakterystyka wyladowania iskrowego w ukladzie zaplo- 19) ,sprzeg awaryjny” oznacza urzadzenie laczace, ktore

9)

10)

11)

12)

13)

14)

15)

16)

17)

18)

nowym” oznacza wszystkie cechy iskry wytwarzanej
w ukladzie zaplonowym silnika o zaplonie iskrowym (ZI)
stosowanej do zaplonu mieszanki paliwowo-powietrznej,
takie jak ustawienie, poziom i rozmieszczenie;

Jinstalacja paliwowa” oznacza zestaw komponentéw obej-
mujacy urzadzenia do przechowywanie paliwa oraz
mieszania powietrza z paliwem lub ich wtryskiwania;

,zgodnos¢ produkeji” oznacza zdolno$¢ do zapewnienia
zgodnosci kazdej serii produktow ze specyfikacja, osiggami
i wymogami dotyczacymi oznakowania w ramach homo-
logacji typu;

,system zarzadzania jako$cig” oznacza zbidr wzajemnie
powiazanych lub wzajemnie oddziatujacych elementéw
stosowanych przez organizacje w celu kierowania procedu-
rami jakosci i kontrolowania ich wdrazania oraz realizacji
celow w zakresie jakosci;

,audyt” oznacza proces zbierania dowod6éw przeprowa-
dzany w sposob systematyczny i udokumentowany
w celu oceny, w sposéb obiektywny, bezstronny i nieza-
lezny, na ile skutecznie stosowane sa kryteria audytu;

,dzialania naprawcze” oznaczaja proces rozwigzywania
probleméw w procesie zarzadzania jakoscia obejmujacy
podejmowanie kolejnych krokéw w celu usuniecia przy-
czyn niezgodnosci lub niepozadanej sytuacji i majacy zapo-
biega¢ ich ponownemu wystapieniu;

Lcertyfikacja” oznacza po$wiadczenie przez krajows jedno-
stke akredytujaca, ze organizacja spelnia wymagania okre-
Slone w normach zharmonizowanych oraz — w stosownych
przypadkach — wszelkie dodatkowe wymagania, w tym
wymagania okre$lone w odpowiednich systemach sektoro-
wych konieczne do wykonywania okreSlonych czynnosci
zwiazanych z ocena zgodnosci;

Jurzadzenie sprzegajace do pojazdow kategorii L” oznacza
wszelkie cze$ci i urzadzenia zamontowane do ram, czedci
no$nych nadwozi i podwozi pojazdéw, przy pomocy
ktorych sprzegane s3 pojazdy ciagnace i ciagnione,
w tym stale lub dajace si¢ odlaczy¢ elementy do mocowa-
nia, dostosowania lub eksploatacji urzadzen sprzegajacych;

,zaczep kulowy i hak holowniczy” oznacza urzadzenie
sprzegajace obejmujace urzadzenie w ksztalcie kuli i hak
przymocowany do pojazdu kategorii L w celu polaczenia

z przyczepa przy pomocy glowicy sprzegajacej;

,glowica sprzegajaca” oznacza mechaniczne urzgdzenie
sprzegajace na dyszlu pociagowym przyczepy do pola-
czenia z zaczepem kulowym pojazdu kategorii L;

Jpunkt sprzegu” oznacza Srodek zaczepu sprzegu, w ktéry
jest wyposazony pojazd ciagniony, w sprzegu zamonto-
wanym w pojezdzie ciagnacym;

20)

21)

22)

23)

24)

25)

26)

27)

28)

29)

w  przypadku rozlaczenia gldéwnego sprzegu moze
zapewni¢ utrzymanie polaczenia przyczepy z pojazdem
ciagnacym oraz zapewni¢ pewne szczatkowe dzialanie
kierujgce przyczeps;

JkrawedZ tablicy” oznacza obrys tablicy, ktory sklada sie
z czterech wyraznie rozpoznawalnych krawedzi, jezeli
tablica jest ptaska i prostokgtna o calkowitej grubosci mate-
rialu nieprzekraczajacej 10 mm;

Jtrzpien” oznacza kazdy wystep lub jego czg$¢, ktéry
wydaje si¢ mie¢ okragly lub prawie okragly ksztalt,
w tym by nitéw i Srub, o wzglednie stalej Srednicy catko-
witej, a ktorego wolny koniec moze by¢ styczny;

Jnumer sita” oznacza liczb¢ oczek na dtugosci jednego cala
sita;

,skrzynia adunkowa” oznacza skrzyni¢ do przewozu
fadunku przymocowang do konstrukeji pojazdu kategorii L;

,wyposazenie standardowe” oznacza podstawowg konfigu-
racje pojazdu ze wszystkimi elementami wymaganymi na
mocy aktéw prawnych, o ktoérych mowa w zalgczniku II
do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, w tym ze wszyst-
kimi zamontowanymi elementami niewymagajacymi
dalszych specyfikacji dotyczacych poziomu konfiguracji
lub wyposazenia;

~wyposazenie dodatkowe” oznacza elementy nienalezace do
wyposazenia standardowego, ktére moga by¢ montowane
w pojezdzie na odpowiedzialno$¢ producenta;

,masa wyposazenia dodatkowego” oznacza masg¢ wyposa-
zenia, ktore moze by¢ montowane w pojezdzie oprocz
wyposazenia standardowego, zgodnie ze specyfikacjami
producenta;

,masa sprzegu’ oznacza mas¢ urzadzenia sprzggajacego
oraz czeSci niezbednych do zamocowania sprzegu do
pojazdu;

stechnicznie dopuszczalna maksymalna masa w punkcie
sprzegu” oznacza mas¢ odpowiadajaca dopuszczalnemu
maksymalnemu  statycznemu  obcigZeniu  pionowemu
w punkcie sprzegu (warto$¢ ,S” lub ,U”) pojazdu ciagng-
cego, na podstawie cech konstrukcyjnych sprzegu oraz
pojazdu ciagnacego;

,masa rzeczywista” w odniesieniu do pojazdu oznacza
mas¢ w stanie gotowym do jazdy, jak okreslono w art. 5
rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, powigkszong o mase
kierowcy (75 kg), mase urzadzent do przechowywania alter-
natywnych paliw napedowych, jesli sa stosowane, oraz
mas¢  wyposazenia  dodatkowego  zamontowanego
w danym pojezdzie;



L 25/6 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej 28.1.2014
30) ,technicznie dopuszczalna maksymalna masa catkowita” 43) ,cykl nagrzewania” oznacza prace pojazdu podczas ktorej

31)

32)

33)

34)

35)

36)

37)

38)

39)

40)

41)

42)

(M) oznacza maksymalng mas¢ wyznaczong dla danego
pojazdu na podstawie jego cech konstrukcyjnych i paramet-
réw;

stechnicznie dopuszczalna maksymalna masa ciggniona”
(TM) oznacza maksymalng masg, ktéra moze by¢ ciggnieta
przez pojazd ciagnacy;

,08” oznacza wsp6lng o§ obrotu dwodch lub wiecej kot
zarbwno napedzanych, jak i swobodnie obracajacych sig,
niezaleznie od tego, czy znajdujg si¢ w jednym czy wielu
segmentach usytuowanych w tej samej plaszczyznie prosto-
padlej do wzdluznej osi pojazdu;

Jtechnicznie dopuszczalna maksymalna masa na 0§
oznacza mas¢ odpowiadajaca maksymalnemu dopuszczal-
nemu statycznemu obcigzeniu pionowemu wywieranemu
przez kola danej osi na podloze, w oparciu o cechy
konstrukcyjne osi i pojazdu oraz ich parametry;

,masa uzyteczna” oznacza roznicg pomiedzy technicznie
dopuszczalng maksymalng masa calkowita, a rzeczywistg
masg pojazdu;

Jplaszczyzna wzdluzna” oznacza plaszczyzng pionows
réwnolegla do prostoliniowego kierunku jazdy pojazdu;

suklad kontroli emisji zanieczyszczen” oznacza elektro-
niczny ukfad kontroli pracy silnika oraz wszelkie zwigzane
z emisjami zanieczyszczen komponenty ukladu kontroli
spalin lub oparéw, ktére dostarczajg dane wejsciowe do
ukladu lub otrzymuja od niego dane wyjsciowe;

,wskaznik nieprawidlowego dzialania” (MI) oznacza
optyczny lub diwigkowy wskaznik wyraznie informujacy
kierowce pojazdu o nieprawidlowym dziataniu, o ktérym
mowa w art. 21 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013;

Jnieprawidlowe dziatanie” oznacza awari¢ komponentu lub
ukladu, ktéra moglaby prowadzi¢ do wystgpienia emisji
zanieczyszczen przekraczajacej wartosci progowe OBD
okreslone w czgsci B zalacznika VI do rozporzadzenia
(UE) nr 168/2013 lub uruchomienia trybu dzialania,
ktéry znaczgco zmniejsza warto$¢ momentu obrotowego
silnika lub uniemozliwia ukladowi OBD spelnianie podsta-
wowych wymogéw dotyczacych monitorowania okreslo-
nych w zalgczniku XII;

.powietrze wtdérne” oznacza powietrze wprowadzone do
ukladu wydechowego za pomocg pompy lub zaworu
ssacego badz innym sposobem, ktére ma poméc w utle-
nieniu HC i CO obecnych w strumieniu spalin;

Jprzerwa w zaplonie” oznacza brak spalania w cylindrze
silnika o zaplonie wymuszonym z powodu braku iskry,
zlego dozowania paliwa, zlego sprezania lub z innych

przyczyn;

,badanie typu I” oznacza wlasciwy cykl jazdy stosowany do
homologacji w odniesieniu do poziomu emisji;

,cykl jazdy” oznacza cykl skladajacy si¢ z uruchomienia
silnika, trybu jazdy, podczas ktérego zostaloby wykryte
ewentualne nieprawidtowe dzialanie, oraz z wylgczenia
silnika;

44)

45)

46)

47)

48)

49)

50)

51)

52)

temperatura ptynu chlodzacego wzrasta o co najmniej 22 K
od rozruchu silnika i osigga co najmniej 343,2K (70 °C);

Jkorekta zasilania” odnosi si¢ do zwrotnego ustawienia na
podstawowy schemat zasilania paliwem;

Jkrotkotrwala korekta zasilania” odnosi si¢ do ustawien
dynamicznych lub chwilowych na podstawowy schemat
zasilania paliwem;

,dtugotrwata korekta zasilania” odnosi si¢ do bardziej stop-
niowej korekty schematu kalibracji zasilania paliwem, ktéra
kompensuje réznice miedzy pojazdami oraz stopniowe
zmiany wystepujace w czasie;

,obliczona warto$¢ obcigzenia” oznacza odniesienie do
wskazania aktualnego przeplywu powietrza podzielonego
przez szczytowy przeplyw powietrza, gdzie szczytowy
przeplyw powietrza skorygowany jest o wysoko$¢ nad
poziomem morza, je$li dane takie sa dostgpne. Definicja
ta dotyczy liczby bezwymiarowej, ktéra nie jest charaktery-
styczna dla silnika oraz stanowi wskazdwke dla pracownika
stuzby technicznej na temat proporcji wykorzystanej
pojemnosci silnika (przy przepustnicy otwartej w 100 %);

,staly tryb awaryjny emisji” odnosi si¢ do przypadku,
w ktorym uklad kontroli pracy silnika przelacza si¢ na
stale na ustawienie, ktore nie wymaga przyjmowania
danych wejsciowych od uszkodzonego komponentu lub
ukladu, gdyby taki uszkodzony komponent lub uklad
powodowal zwigkszenie emisji zanieczyszczen pojazdu
powyzej dopuszczalnych pozioméw okreslonych w czgsci
B zalacznika VI do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013;

Jprzystawka odbioru mocy” oznacza urzadzenie umozliwia-
jace zasilanie moca silnika dodatkowego wyposazenia
zamontowanego w pojezdzie;

,dostep do OBD” oznacza dostgpnos¢ wszelkich danych
pokladowego ukladu diagnostycznego dotyczacych emisji
i informacji kluczowych dla bezpieczenstwa, w tym
kodéw bledéw wymaganych do celéow kontroli, diagno-
styki, obstugi technicznej lub naprawy czesci pojazdu zwig-
zanych z ochrong $rodowiska lub bezpieczenstwem funk-
cjonalnym, przez szeregowy interfejs znormalizowanego
polaczenia diagnostycznego, zgodnie z pkt 3.12 dodatku
1 do zalacznika XI[;

Jhieograniczony dostep do ukladu OBD” oznacza:

a) dostep nieuzalezniony od kodu dostepu, ktéry mozna
uzyska¢ jedynie od producenta, lub podobne urzadze-
nie; lub

b) dostep umozliwiajacy ocene uzyskanych danych bez
koniecznosci posiadania niepowtarzalnych informacji
dekodujacych, chyba ze sama taka informacja jest znor-
malizowana;

,znormalizowane dane” oznaczajg, ze wszystkie informacje
przesytane w strumieniu danych, w tym wszelkie zastoso-
wane kody bledow, muszg byé przedstawiane wylacznie
zgodnie z normami przemystowymi, ktére z uwagi na



28.1.2014

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

L 257

jasno okreslony format i dozwolone opcje, umozliwiaja
maksymalny poziom harmonizacji w przemysle produku-
jacym pojazdy kategorii L i ktdrych zastosowanie jest
wyraznie dozwolone w niniejszym rozporzadzeniu;

53

~

Jhiesprawno$¢” w odniesieniu do uktadéw OBD pojazdéw
oznacza sytuacje, w ktorej maksymalnie dwa oddzielne
komponenty lub uklady, ktére podlegaja monitorowaniu,
maja tymczasowe lub stale charakterystyki dzialania wply-
wajgce negatywnie na sprawno$¢ pokladowego ukladu
diagnostycznego tych podzespotéw lub ukladéow, badz
tez nie spelniaja wszystkich innych wymienionych
wymagan dla OBD;

54

=

,znaczne zmniejszenie momentu napedowego” oznacza
moment napedowy mniejszy lub réwny 90 % momentu
obrotowego w normalnym trybie pracy;

55) ,powierzchnia o fakturze siatki” oznacza powierzchnig
pokryta wzorem w formie otworéw okraglych, owalnych,
prostokatnych, kwadratowych lub w ksztalcie rombu
réwnomiernie rozlozonych w odstgpach nieprzekraczajs-
cych 15 mm;

56) ,powierzchnia kratowana” oznacza powierzchni¢ pokryta
réwnoleglymi kratami rozlozonymi réwnomiernie w odste-
pach nieprzekraczajacych 15 mm;

57) .powierzchnia nominalna” oznacza teoretyczng, geomet-
rycznie doskonala powierzchnig, ktéra nie uwzglednia
nieré6wnosci powierzchni takich jak wypuklosci lub wgle-
bienia;

58) ,nachylenie” oznacza stopien odchylenia katowego
w stosunku do plaszczyzny pionowej;

59) ,dostosowanie na zyczenie klienta” oznacza kazdg zmiang
w pojezdzie, ukladzie, komponencie lub oddzielnym
zespole technicznym dokonang na zyczenie klienta
i podlegajaca homologadji;

60) ,uklad przeniesiony” oznacza uklad, okreSlony w art. 3 ust.
15 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, przeniesiony ze
starego typu pojazdu do nowego typu pojazdu;

61) ,podpérka” oznacza urzadzenie mocno przytwierdzone do
pojazdu i mogace utrzymaé pojazd zostawiony bez
zadnego dozoru w zamierzonym polozeniu parkowania;

62) ,podpérka boczna” oznacza podpérke, ktéra po wycigg-
nigciu lub przekreceniu do pozycji uzytkowej, podtrzymuje
pojazd tylko z jednej strony, przy czym oba kola pozostaja
w kontakcie z podlozem;

63) ,podpérka centralna” oznacza podpérke, ktéra po przekre-
ceniu do pozycji uzytkowej podtrzymuje pojazd, zapew-
niajagc  jedng lub wiele powierzchni styku pojazdu
z podlozem, po obu stronach Srodkowej wzdtuznej plasz-
czyzny pojazdu;

64) ,przechyl poprzeczny” oznacza wyrazone w procentach
nachylenie boczne rzeczywistej powierzchni no$nej, przy
czym przeciecie Srodkowej wzdluznej plaszczyzny pojazdu
i powierzchni nosnej jest prostopadle do linii maksymal-
nego nachylenia;

65) ,przechyt wzdluzny” oznacza wyrazone w procentach
nachylenie przednie i tylne rzeczywistej powierzchni
nosnej, przy czym Srodkowa wzdluzna plaszczyzna
pojazdu jest réwnolegla, a zatem pokrywa si¢ z linig
maksymalnego nachylenia;

66) ,pozycja uzytkowa” podpérki odnosi si¢ do podpérki
wyciagnietej lub otwartej i ustawionej w pozycji przewi-
dzianej do postoju;

67) ,pozycja zlozona” podpérki odnosi si¢ do podpérki
zlozonej lub zamknietej i ustawionej w pozycji do
podrézy.

ROZDZIAL 1I

OBOWIAZKI PRODUCENTOW DOTYCZACE KONSTRUKCJI
POJAZDOW

Artykut 3

Wymogi w zakresie montazu i demonstracji zwigzane
z konstrukcja pojazdéw

1. W celu zachowania zgodnosci z wymogami w zakresie
konstrukcji pojazdéw okreSlonymi w art. 18 rozporzadzenia
(UE) nr 168/2013 i zalaczniku II do tego rozporzadzenia,
producenci wyposazajg pojazdy kategorii L w uklady, kompo-
nenty i oddzielne zespoly techniczne majace wplyw na bezpie-
czefistwo funkcjonalne i ochrong Srodowiska, ktére zostaly
zaprojektowane, zbudowane i zmontowane w taki sposéb,
aby umozliwi¢ spelnienie szczegélowych wymagan technicz-
nych i procedur badaii przez pojazd normalnie uzytkowany
i utrzymywany zgodnie z zaleceniami producenta.

2. Zgodnie z art. 6-20 producenci wykazuja za pomoca
fizycznych badain demonstracyjnych organowi udzielajgcemu
homologacji, ze pojazdy kategorii L udostgpniane na rynku,
rejestrowane lub dopuszczane w  Unii spelniaja  wymogi
w zakresie konstrukcji pojazdéw zawarte w rozdziale III
rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 i spelniaja szczegélowe
wymagania  techniczne 1  procedury badan  okreSlone
w art. 6-20 niniejszego rozporzadzenia.

3. Producenci zapewniaja zgodno$¢ wyposazenia i czgSci
zamiennych udostepnianych na rynku lub dopuszczanych
w Unii z odpowiednimi wymogami rozporzadzenia (UE) nr
168/2013, jak okreslono w szczegbtowych wymaganiach tech-
nicznych i procedurach badan, o ktérych mowa w niniejszym
rozporzadzeniu. Homologowany pojazd kategorii L wyposazony
w takie wyposazenie lub czg$¢ zamienng spelnia te same
wymogi dotyczace badan i wartosci graniczne wydajnosci, co
pojazd wyposazony w oryginalng cze$¢ lub wyposazenie spel-
niajgce wymogi w zakresie wytrzymalosci, facznie z tymi okre-
Slonymi w art. 22 ust. 2, art. 23 i art. 24 rozporzadzenia (UE)
nr 168/2013.
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4. Ponadto producenci zapewniaja przestrzeganie procedur
homologacji typu w zakresie kontroli zgodno$ci produkcji
w odniesieniu do szczegbtowych wymogéw dotyczacych
konstrukcji pojazdéw okreslonych w art. 33 rozporzadzenia
(UE) nr 1682013 oraz szczegbtowych wymagan technicznych
zawartych w niniejszym rozporzadzeniu.

5. W stosownych przypadkach producenci przedkladaja
organowi udzielajgcemu homologacji opis podjetych Srodkéw
zapobiegajacych manipulowaniu ukladem sterowania mecha-
nizmem napedowym, w tym komputeréw kontrolujacych
emisje i bezpieczenstwo funkcjonalne.

Artykut 4
Stosowanie regulaminéw EKG ONZ

1. Do homologagji typu stosuje si¢ regulaminy EKG ONZ
i poprawki do nich okreSlone w zalgczniku I do niniejszego
rozporzadzenia.

2. Pojazdy o maksymalnej predkosci konstrukcyjnej nizszej
lub réwnej 25 km/h spelniajg wszystkie odpowiednie wymogi
regulaminéw EKG ONZ majgcych zastosowanie do pojazdow
o maksymalnej predkosci konstrukcyjnej wyzszej niz 25 km/h.

3. Odniesienia do kategorii pojazdéw L, L,, L3, Ly, Ls, L
i L, w regulaminach EKG ONZ uznaje si¢ za odniesienia do,
odpowiednio, kategorii pojazdéw Lle, L2e, L3e, L4e, L5e, Lée
i L7e na podstawie niniejszego rozporzadzenia, facznie z wszel-
kimi podkategoriami.

Artykut 5

Specyfikacje techniczne dotyczace wymogéw w zakresie
konstrukcji pojazdéw i procedur badan

1. Procedury badan dotyczace konstrukeji pojazdéw wyko-
nuje si¢ zgodnie z wymogami badawczymi okre$lonymi
w niniejszym rozporzadzeniu.

2. Procedury badai wykonywane s3 przez organ udzielajgcy
homologacji lub w jego obecnosci, badZ przez stuzbe tech-
niczna, jezeli zostanie upowazniona przez organ udzielajacy
homologaciji.

3. Metody pomiaru i wyniki badan przekazuje si¢ organowi
udzielajgcemu homologacji w formie sprawozdania z badan
okreslonego w art. 32 ust. 1 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

Artykut 6
Wymogi dotyczace $rodkoéw zapobiegajacych
manipulowaniu mechanizmem napedowym

(zabezpieczajacych przed nieuprawnionymi manipulacjami)

Procedury badan i wymogi dotyczace $rodkéw zapobiegajacych
manipulowaniu mechanizmem napgdowym (zabezpieczajacych

przed nieuprawnionymi manipulacjami), o ktérych mowa
w zalaczniku II (C1) do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013,
wykonuje si¢ i sprawdza zgodnie z zalacznikiem II do niniej-
szego rozporzgdzenia.

Artykut 7

Wymogi stosowane do ustalen dotyczacych procedur
homologagdji typu

Procedury badaf i wymogi stosowane do ustalen dotyczacych
procedur homologacji typu, o ktérych mowa w zalgczniku II
(C2) do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, wykonuje si¢
i sprawdza zgodnie z zalgcznikiem III do niniejszego rozporzg-
dzenia.

Artykut 8
Wymogi dotyczace zgodnosci produkdji

Procedury badafi i wymogi dotyczace zgodnosci produkdiji,
o ktérych mowa w zalgczniku II (C3) do rozporzadzenia (UE)
nr 168/2013, wykonuje si¢ i sprawdza zgodnie z zalgcznikiem
IV do niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 9
Wymogi dotyczace urzadzen sprzegajacych i zamocowan

Procedury badai i wymogi dotyczace urzadzen sprzegajacych
i zamocowan, o ktérych mowa w zalgczniku II (C4) do
rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, wykonuje si¢ i sprawdza
zgodnie z zalgcznikiem V do niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 10

Wymogi dotycz.qce urzadzen zabezpieczajacych przed
uzyciem przez osoby niepowolane

Procedury badan i wymogi dotyczace urzadzen zabezpieczaja-
cych przed uzyciem przez osoby niepowolane, o ktérych mowa
w zalgczniku I (C5) do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013,
wykonuje si¢ i sprawdza zgodnie z zalacznikiem VI do niniej-
szego rozporzadzenia.

Artykut 11
Wymogi dotyczace zgodnosci elektromagnetycznej (EMC)

Procedury badan i wymogi dotyczace kompatybilnosci elektro-
magnetycznej (EMC), o ktorych mowa w zalgczniku 11 (C6) do
rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, wykonuje si¢ i sprawdza
zgodnie z zalacznikiem VII do niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 12
Wymogi dotyczace wystajacych elementéw zewnetrznych

Procedury badan i wymogi dotyczace wystajacych elementéw
zewnetrznych, o ktérych mowa w zalgczniku 11 (C7) do
rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, wykonuje si¢ i sprawdza
zgodnie z zalacznikiem VIII do niniejszego rozporzadzenia.



28.1.2014

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

L 259

Artykut 13
Wymogi dotyczace przechowywania paliwa

Procedury badan i wymogi dotyczace przechowywania paliwa,
o ktérych mowa w zalgczniku II (C8) do rozporzadzenia (UE)
nr 168/2013, wykonuje si¢ i sprawdza zgodnie z zalgcznikiem
IX do niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 14
Wymogi dotyczace skrzyf ladunkowych

Procedury badan i wymogi dotyczace skrzyn tadunkowych,
o ktérych mowa w zalgczniku 11 (C9) do rozporzadzenia (UE)
nr 168/2013, wykonuje si¢ i sprawdza zgodnie z zalgcznikiem
X do niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 15
Wymogi dotyczgce mas i wymiaréw

Procedury badan i wymogi dotyczace mas i wymiaréw,
o ktérych mowa w zalaczniku 1I (C10) do rozporzadzenia
(UE) nr 168/2013, wykonuje si¢ i sprawdza zgodnie z zalaczni-
kiem XI do niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 16
Wymogi dotyczace funkcjonalnej diagnostyki pokladowe;j

Procedury badan i wymogi dotyczace funkcjonalnej diagnostyki
poktadowej, o ktérych mowa w zalgczniku II (C11) do
rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, wykonuje si¢ i sprawdza
zgodnie z zalacznikiem XII do niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 17

Wymogi dotyczace uchwytéw recznych i podpérek dla
nég pasazeréw

Procedury badan i wymogi dotyczace uchwytéw recznych
i podpérek dla ndg pasazeréw, o ktérych mowa w zalgczniku
II (C12) do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, wykonuje si¢
i sprawdza zgodnie z zalacznikiem XIII do niniejszego
rozporzadzenia.

Artykut 18
Wymogi dotyczace miejsca na tablice rejestracyjng

Procedury badan i wymogi dotyczgce miejsca na tablice rejes-
tracyjna, o ktérych mowa w zalgczniku II (C13) do rozporzg-
dzenia (UE) nr 168/2013, wykonuje si¢ i sprawdza zgodnie
z zalgcznikiem XIV do niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 19

Wymogi dotyczace dostepu do informacji dotyczacych
naprawy i konserwacji pojazdow

Procedury badan i wymogi dotyczgce dostepu do informacji
dotyczacych naprawy i konserwacji pojazdéw, o ktérych
mowa w zalgczniku II (C14) do rozporzadzenia (UE) nr
168/2013, wykonuje si¢ i sprawdza zgodnie z zalgcznikiem
XV do niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 20
Wymogi dotyczace podporek

Procedury badan i wymogi dotyczace podpérek, o ktérych
mowa w zalgczniku II (C15) do rozporzadzenia (UE) nr
168/2013, wykonuje si¢ i sprawdza zgodnie z zalacznikiem
XVI do niniejszego rozporzadzenia.

ROZDZIAL 11l
OBOWIAZKI I WYMOGI DOTYCZACE SLUZB TECHNICZNYCH
Artykut 21

Normy w zakresie wynikéw oraz ocena stuzb
technicznych

Shuzby techniczne muszg spelnia¢ normy w zakresie wynikéw
i procedur ich oceny, o ktérych mowa w zalgczniku II (C16) do
rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, co sprawdza si¢ zgodnie
z zalgcznikiem XVII do niniejszego rozporzadzenia.

Artyku} 22
Dopuszczalno$¢ samotestowania

Samotestowanie przez wewnetrzne stuzby techniczne, o ktérych
mowa w art. 64 ust. 1 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013,
przeprowadza si¢ jedynie, jezeli jest ono dozwolone w zalacz-
niku III do niniejszego rozporzadzenia.

ROZDZIAL IV
OBOWIAZKI PANSTW CZLONKOWSKICH
Artykut 23

Homologacja typu pojazdéw, ukladéw, komponentéw
i oddzielnych zespoléow technicznych

Zgodnie z art. 18, 25 i 33 rozporzgdzenia (UE) nr 168/2013
i ze skutkiem od dat okreslonych w zalaczniku IV do rozporza-
dzenia (UE) nr 168/2013, w przypadku nowych pojazdéw,
ktére nie sa zgodne z rozporzadzeniem (UE) nr 168/2013
i niniejszym rozporzadzeniem, organy krajowe uznajg Swia-
dectwa zgodnoSci za niewazne do celow art. 43 ust. 1
rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 i z przyczyn zwigzanych
z emisjami, zuzyciem paliwa lub energii lub obowigzujgcymi
wymogami w zakresie bezpieczefistwa funkcjonalnego lub
konstrukeji pojazdéw, zabraniajg udostgpniania na rynku, reje-
strowania lub dopuszczania takich pojazdéw.

ROZDZIAL V
PRZEPISY KONCOWE
Artykut 24
Wejscie w Zycie

Niniejsze rozporzadzenie wchodzi w zycie dwudziestego dnia
po jego opublikowaniu w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej.

Niniejsze rozporzadzenie stosuje si¢ od dnia 1 stycznia 2016 r.
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Niniejsze rozporzadzenie wigze w calosci i jest bezposrednio stosowane we wszystkich
panstwach cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia 21 listopada 2013 r.
W imieniu Komisji

José Manuel BARROSO
Przewodniczgcy
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WYKAZ ZALACZNIKOW

Z;;I:;fila Tytut zalaeznika Nr strony
C1 Wymogi dotyczace konstrukcji pojazdéw i ogdlne wymogi dotyczace homologacji typu
[ Wykaz regulaminéw EKG ONZ, ktérych stosowanie jest obowiazkowe 12
11 Wymogi dotyczace $rodkéw zapobiegajacych manipulowaniu mechanizmem napg- 13
dowym (zabezpieczajacych przed nieuprawnionymi manipulacjami)
111 Wymogi stosowane do ustalei dotyczacych procedur homologagji typu 17
v Wymogi dotyczace zgodnosci produkcji 23
v Wymogi dotyczgce urzadzen sprzegajacych i zamocowan 35
VI Y\/ymogi dotyczgce urzadzen zabezpieczajacych przed uzyciem przez osoby niepowo- 44
ane
VII Wymogi dotyczace kompatybilnodci elektromagnetycznej (EMC) 45
VIII Wymogi dotyczace wystajacych elementéw zewnetrznych 46
IX Wymogi dotyczace przechowywania paliwa 53
X Wymogi dotyczgce skrzyn tadunkowych 59
XI Wymogi dotyczgce mas i wymiaréw 60
X1 Wymogi dotyczace funkcjonalnej diagnostyki pokladowej (OBD) 68
XIII Wymogi dotyczace uchwytéw recznych i podpérek dla ndg pasazeréw 85
XIV Wymogi dotyczace miejsca na tablicg rejestracyjna 86
XV Wymogi dotyczace dostepu do informacji dotyczacych naprawy i konserwacji pojaz- 89
déw
XVI Wymogi dotyczgce podpdrek 96
C2 Wymogi dotyczjce stuzb technicznych
XVII Normy w zakresie wynikéw oraz ocena stuzb technicznych 102
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ZALACZNIK I

Wykaz regulaminéw EKG ONZ, ktérych stosowanie jest obowigzkowe

rrﬁzrerrGegglle\ll_Z Przedmiot Seria poprawek Odniesienie do Dz.U. Zastosowanie
10 Zgodnos¢ elektromagnetyczna 04 Dz.U. L 254 z 20.9.2012, | Lle, L2e, L3e, L4e, L5e,
(EMQ) s. 1 Lée i L7e
62 Zabezpieczenie przed 00 Dz.U. L 89 z 27.3.2013, Lle, L2e, L3e, L4e, L5e,
nieuprawnionym uzyciem s. 37 L6e i L7e

Nota wyjasniajgca:

Uwzglednienie danego komponentu w niniejszym wykazie nie oznacza, ze jego montaz jest obowigzkowy. Dla niekto-
rych komponentéw wymogi dotyczace obowigzkowego montazu zostaly jednak okreSlone w innych zatacznikach do
niniejszego rozporzadzenia.
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ZALACZNIK 11

Wymogi dotyczace Srodkéw zapobiegajacych manipulowaniu mechanizmem napedowym (zabezpieczajacych

1.1.

1.2

1.3.

2.2.

2.3.

2.3.1.1.

2.3.1.2.

2.4.

2.5.

2.6.

2.7.

przed nieuprawnionymi manipulacjami)

Cel i zakres zastosowania

Srodki zapobiegajace manipulowaniu mechanizmem napedowym (zabezpieczajace przed nieuprawnionymi mani-
pulacgjami) maja na celu zniechgcanie do wprowadzania niekorzystnych zmian w mechanizmie napgdowym
pojazdu, ktére majg negatywny wplyw na bezpieczenstwo funkcjonalne lub Srodowisko.

Srodki te obejmuja szczegdlne wymagania dotyczace oznakowania pojazdu w odniesieniu do maksymalne;
mocy, maksymalnej predkosci konstrukcyjnej pojazdu i statycznego poziomu halasu na tabliczce znamionowe;j,
o ktérej mowa w art. 39 ust. 1 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013. Specjalne oznakowanie oryginalnych
i nieoryginalnych komponentéw, oddzielnych zespoléw technicznych, wyposazenia i czgsci wplywajacych na
efektywno$¢ Srodowiskows i osiagi jednostki napedowej oraz bezpieczenstwo funkcjonalne, musi by¢ zgodne
z art. 39 ust. 2 i art. 39 ust. 3 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 w celu umozliwienia organom kontroli
weryfikacji, czy wyposazenie i cze$ci zamontowane w uzytkowanym pojezdzie sa odpowiednie dla pojazdu
homologowanego.

Zakres

Wszystkie pojazdy kategorii L, o ktorych mowa w art. 2 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, z wyjatkiem (pod-)
kategorii L3e-A3, L4e-A3 i L5e.

Wymogi ogélne

Producent dopilnowuje, aby organ udzielajgcy homologacji oraz stuzba techniczna otrzymywaly niezbedne
informacje i, w stosownych przypadkach, niezbedne pojazdy, napedy, komponenty i oddzielne zespoly tech-
niczne umozliwiajace im zweryfikowanie, czy wymagania niniejszego zalacznika zostaly spelnione.

We wniosku o homologacj¢ typu producent zobowigzuje si¢ do niewprowadzania do sprzedazy wymiennych
komponentéw, ktore umozliwilyby zwigkszenie osiggéw jednostki napedowej okreslonych dla odpowiedniej
(pod-)kategorii.

Wymienno$¢ nieidentycznych czg$ci miedzy homologowanymi pojazdami:

Wymienno$¢ nastgpujacych czedci, indywidualnie lub w polaczeniu z innymi, nie moze prowadzi¢ do zwigk-
szenia osiagéw jednostki napedowej powodujacego przekroczenie wartoSci zmierzonych i przedstawionych
w ramach homologadji typu, co oznacza, ze w kazdym przypadku maksymalna predkos¢ konstrukceyjna pojazdu
lub maksymalna ciggla moc znamionowa lub moc netto silnika okreslonej kategorii musi si¢ utrzymywac
w granicach zgodnosci produkgji okreslonych w pkt 4.1.4 zalacznika 1IV:

w przypadku pojazdéw wyposazonych w silnik dwusuwowy: uklad cylindry/tloki, gaznik lub wtryskiwacz(-¢)
paliwa, rura ssaca, uklad wydechowy;

w przypadku pojazdéw wyposazonych w silnik czterosuwowy: glowica cylindra, wat rozrzadczy, uklad cylindry/
tloki, gaznik lub wtryskiwacz(-¢) paliwa, rura ssaca, uklad wydechowy.

W zadnym przypadku nie mozna przekroczy¢ zatwierdzonej maksymalnej predkosci konstrukeyjnej pojazdu,
maksymalnej ciaglej mocy znamionowej ani mocy netto silnika odpowiedniej (pod-)kategorii okreslonej w zatgcz-
niku I do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, co oznacza, ze w kazdym przypadku osiagi jednostki napedowej
pojazdu muszg si¢ utrzymywac w granicach zgodnosci produkeji okre$lonych w pkt 4.1.4 zalacznika IV.

W przypadku tancuchéw lub paséw zgbatych, liczbe zebéw umieszcza si¢ na watkach zgbatych.

Producent oéwiadcza, ze ulatwione przez niego zmiany nastepujacych wlasciwosci nie zwigksza osiagéw jedno-
stki napedowej powyzej granic zgodnosci produkeji okreSlonych w pkt 4.1.4 zalacznika IV: charakterystyki
wyladowania iskrowego w ukladzie zaptonu (w stosownych przypadkach), instalacji paliwowej i ukladu zasilania
paliwem, uktadu dolotowego silnika lacznie z filtrem lub filtrami powietrza (modyfikacja lub usunigcie), konfi-
guracji akumulatora napedowego lub zasilania silnikéw elektrycznych energia elektryczna (w stosownych przy-
padkach), ukladu napedowego i jednostek sterujacych, ktére sterujg mechanizmem napedowym pojazdu.

Jezeli ustawienie zaplonu jest regulowane, osiagi jednostki napedowej mierzy si¢ przy ustawieniu wyprzedzenia
zaplonu w granicach +5° wartosci, przy ktdrej osiaga si¢ maksymalna moc silnika.
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2.8. Producent zapewnia spelnienie przez homologowany pojazd nastgpujacych przepiséw dotyczacych bezpieczeni-
stwa ukladéw elektronicznych ograniczajacych efektywnosé srodowiskows i osiagi jednostki napedowej pojazdu.

2.8.1. W przypadku pojazdu wyposazonego w elektryczne/elektroniczne urzadzenie(-a) ograniczajace osiagi jednostki
napedowej, producent pojazdu musi udostgpni¢ organom przeprowadzajacym badania dane i dowody wykazu-
jace, ze modyfikacja albo wylaczenie urzadzenia lub jego okablowania nie spowoduje wzrostu osiaggéw.

2.8.2. Kazdy pojazd wyposazony w elektroniczne jednostki sterujace musi by¢é wyposazony w $rodki zapobiegajace
wprowadzaniu w nich zmian, z wyjatkiem modyfikacji dopuszczonych przez producenta. Producent musi
dopuszczaé mozliwo$¢ modyfikacji koniecznych do celéw diagnostyki, obstugi technicznej, kontroli, moderni-
zacji lub naprawy pojazdu.

2.8.3.  Wszelkie programowalne kody komputerowe lub parametry operacyjne musza by¢ zabezpieczone przed
nieuprawnionymi manipulacjami i zapewnia¢ poziom ochrony co najmniej tak wysoki jak w przepisach
normy ISO 15031-7:2001, pod warunkiem ze wymiana zabezpieczefi prowadzona jest z wykorzystaniem
protokotéw komunikacyjnych i standardowego zlacza diagnostycznego opisanego w dodatku 1 do zalacznika
XIL

2.8.4.  Aby unikna¢ zwigkszenia osiagéw jednostki napedowej, kodowane komputerowo parametry operacyjne napedu
mogg by¢ zmieniane wylgcznie przy pomocy specjalistycznych narzedzi i procedur (np. podzespoly komputera
lutowane lub w szczelnej obudowie, szczelne lub lutowane obudowy komputerowe).

2.8.5. Jakiekolwiek mozliwe do usunigcia kalibrowane uktady pamigciowe musza by¢ umieszczone w szczelnej obudo-
wie, zamontowane w zaplombowanym pojemniku lub chronione algorytmami elektronicznymi i nie moze by¢
mozliwe ich zmodyfikowanie bez uzycia specjalistycznych narzedzi i procedur.

2.8.6.  Producenci wykorzystujacy programowalne uklady kodéow komputerowych (np. kasowana elektrycznie progra-
mowalna pamig¢ przeznaczona tylko do odczytu, EEPROM) muszg zabezpieczy¢ je przed nieupowaznionym
przeprogramowaniem. Producenci muszg zastosowaé udoskonalone strategie zapobiegania nieuprawnionemu
manipulowaniu oraz funkcje zabezpieczania zapisu wymagajace elektronicznego dostepu do komputera
zewnetrznego utrzymywanego przez producenta, do ktérego musza mie¢ réwniez dostep niezalezne podmioty,
przy zastosowaniu zabezpieczeni przewidzianych w zalaczniku XV. Metody zapewniajace pozadany poziom
ochrony przed nieuprawnionym manipulowaniem, takie jak dostep z zabezpieczeniem ,seed and key” za
posrednictwem protokotu Keyword 2000, musza by¢ zatwierdzone przez organ udzielajacy homologacji.

2.8.7. Zapamietane diagnostyczne kody bledéw (DTC) mechanizmu napedowego lub jednostek sterowania silnikiem
nie moga zosta¢ usunigte przez odlaczenie komputera pokladowego od ukladu zasilania pojazdu ani przez
odlaczenie lub awari¢ akumulatora pojazdu lub jego uziemienia.

3. Dodatkowe szczegélowe wymogi dotyczace pojazdéw (pod-)kategorii Lle, L2e i L6e

3.1. Dopuszczalny poziom tolerancji dla maksymalnej predkosci pojazdu lub ograniczenia mocy pojazdéw kategorii
Lle, L2e i L6e wynosi =5 % maksymalnej predkosci konstrukcyjnej pojazdu lub kryteriéw klasyfikacji ciaglej
mocy znamionowej lub mocy netto, o ktérych mowa w zalgczniku I do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

3.2. Wymogi dla pojazdéw kategorii Lle, L2e i L6e wyposazonych w silnik spalinowy
3.2.1.  Uklad dolotowy

3.2.1.1. Kazda rura ssaca musi by¢ zamocowana za pomocg $rub zrywanych albo $rub usuwalnych jedynie przy uzyciu
specjalnych narzedzi. Zwezenie przekroju poprzecznego, wskazane na zewnatrz, musi by¢ umieszczone
wewnatrz rur ssagcych; w tym miejscu grubos¢ $cianki musi wynosi¢ mniej niz 4 mm, a w przypadku materiatu
rozciggliwego, na przyklad gumy, mniej niz 5 mm.

3.2.1.2. Kazda ingerencja w rury ssace, ktéra ma na celu zmiang zwezenia przekroju poprzecznego, musi prowadzi¢ do
zniszczenia rur ssacych albo do calkowitego i trwalego zakldcenia funkcjonowania silnika do czasu przywrdcenia
stanu zgodnego z homologacja.

3.2.1.3. Na rurach musi si¢ znajdowac czytelne oznakowanie zawierajace dane dotyczace kategorii pojazdu.

3.2.2.  Silnik

3.2.2.1. Jezeli silnik jest wyposazony w zawor(-ory) membranowy(-e), musi(-sza) by¢ on(-e) umocowany(-e) za pomoca
$rub zrywanych, ktdre zapobiegaja ponownemu zastosowaniu elementéw no$nych, albo za pomocg $rub
usuwalnych jedynie przy uzyciu specjalnych narzedzi.
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3.2.2.2. Po zamontowaniu, maksymalna grubo$¢ uszczelki glowicy silnika, jezeli wystepuje, nie moze przekroczyé
1,3 mm.

3.2.2.3. Tloki w silnikach dwusuwowych.

Tlok znajdujacy si¢ w gérnym punkcie zwrotnym nie moze zastania¢ otworéw wlotowych. W przypadku
pojazdéw, ktorych silniki sa wyposazone w system wlotowy z zamontowanym zaworem membranowym,
wymaganie to nie ma zastosowania do tych czg$ci kanatu przelotowego, ktére sa zakryte przez otwér wlotowy.

3.2.2.4. W przypadku silnikow dwusuwowych obrét thoka o 180° nie moze zwigkszal osiggéw silnika.

3.2.3.  Uklad wydechowy

3.2.3.1. W ukladzie wydechowym nie moze znajdowal si¢ zadne sztuczne zwezenie. Prowadnice zaworéw w silnikach
czterosuwowych nie s3 uwazane za sztuczne zwezenia.

3.2.3.2. Usunigcie rury rezonatora, jezeli wystgpuje, nie moze prowadzi¢ do zwigkszenia osiagéw jednostki napedowe;.

3.2.3.3. Czg§¢(-ci) ukladu wydechowego wewnatrz tlumika(-6w), ktéra(-e) okresla(-ja) efektywna dlugos¢ rury wydecho-
wej, musi(-szg) by¢ umocowana(-e) przy ttumiku(-ach) albo zbiorniku(-ach) rozprezajacym(-ch) w taki sposob,
aby nie mégt (mogly) by¢ usunigte.

3.5. Przektadnia bezstopniowa (CVT)

3.5.1. Pokrywy przekladni bezstopniowych, o ile s3 dostepne, mocuje si¢ za pomocg co najmniej 2 Srub zrywanych
albo $rub usuwalnych jedynie przy uzyciu specjalnych narzedzi.

3.5.2.  Mechanizm przektadni bezstopniowej majacy ograniczy¢ przelozenie przez ograniczenie rzeczywistej odlegtosci
miedzy dwoma talerzami musi by¢ Scile zintegrowany z jednym lub oboma talerzami w taki sposéb, aby nie
bylo mozliwosci zmiany rzeczywistej odleglosci poza granicg, ktérej przekroczenie spowodowaloby wzrost
maksymalnej predkosci pojazdu o ponad 10 % tej maksymalnej dopuszczalnej predkosci pojazdu bez znisz-
czenia systemu talerzy. Jezeli producent stosuje w przekladni bezstopniowej wymienne piericienie rozstawcze do
dostosowania maksymalnej predkosci pojazdu, catkowite usunigcie tych pierScieni nie moze zwigkszy¢ maksy-
malnej predkodci pojazdu o wigcej niz 10 %.

4. Dodatkowe szczegétowe wymogi dotyczace (pod-)kategorii L3e-A1 i L4e-Al

4.1. Pojazdy podkategorii L3e-Al i L4e-Al musza spelnia¢ wymogi zawarte w pkt 3.2.1, 3.2.2.1 lub 3.2.3.1 oraz
musza spelnia¢ wymogi okreslone w pkt 3.2.3.2 i 3.2.3.3.

4.2. Uktad dolotowy

W przewodzie wlotowym musi znajdowac si¢ nieusuwalna tuleja.

4.2.1.  Jezeli tuleja taka znajduje si¢ w rurze ssacej, rura ta musi by¢ przymocowana do bloku cylindréw za pomoca
$rub zrywanych albo za pomoca $rub usuwalnych jedynie przy uzyciu specjalnych narzedzi.

4.2.2.  Tuleja ta musi mie¢ minimalng twardo$¢ 60 HRC. W zwezonym przekroju poprzecznym grubo$¢ tulei nie moze
przekracza¢ 4 mm.

4.2.3.  Kazda ingerencja w tuleje, ktéra ma na celu jej usunigcie albo zmiang, musi prowadzi¢ do zniszczenia tulei i jej
elementu ustalajacego albo do catkowitego i trwatego zakldcenia funkcjonowania silnika do czasu przywrdcenia
stanu zgodnego z homologacja.

4.2.4.  Na powierzchni tulei albo w jej poblizu musi si¢ znajdowac czytelne oznakowanie zawierajace dane dotyczace
kategorii pojazdu.

4.2.5. Kazda rura ssaca musi by¢ zamocowana za pomocg Srub zrywanych albo srub usuwalnych jedynie przy uzyciu
specjalnych narzedzi. Zwezenie przekroju poprzecznego, wskazane na zewngtrz, musi by¢ umieszczone
wewnatrz rur ssacych; w tym miejscu grubos¢ Scianki musi wynosi¢ mniej niz 4 mm, a w przypadku materialu
rozciggliwego, na przyktad gumy, mniej niz 5 mm.

4.2.6. Kazda ingerencja w rury ssace, ktéra ma na celu zmiang zwezenia przekroju poprzecznego, musi prowadzi¢ do
zniszczenia rur ssgcych albo do catkowitego i trwalego zakldcenia funkcjonowania silnika do czasu przywrécenia
stanu zgodnego z homologacja.

4.2.7.  Na rurach musi si¢ znajdowaé czytelne oznakowanie zawierajace dane dotyczace (pod-)kategorii pojazdu zgodnie
z definicja w art. 2 i 4 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 i w zalaczniku I do tego rozporzadzenia.
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4.2.8. Czg$¢ przewodu wlotowego znajdujaca si¢ w glowicy cylindra musi mie¢ zwezony przekrdj poprzeczny.
W calym kanale wlotowym nie moze znajdowac si¢ jeszcze mniejszy przekrdj poprzeczny (z wyjatkiem prze-
kroju gniazda zaworu).

4.2.9. Kazda ingerencja w instalacje wlotowa, ktéra ma na celu zmiang¢ zwezenia przekroju poprzecznego, musi
prowadzi¢ do zniszczenia rury albo do calkowitego i trwalego zaklGcenia funkcjonowania silnika do czasu
przywrécenia stanu zgodnego z homologacja.

4.2.10. Na glowicy cylindrow musi si¢ znajdowac czytelne oznakowanie zawierajace dane dotyczace kategorii pojazdu
zgodnie z art. 39 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

4.2.11. Srednica zwezen przekroju poprzecznego, o ktérych mowa w pkt 4.2, moze réznic si¢ w zaleznosci od (pod-)
kategorii pojazdu.

4.2.12. Producent musi poda¢ Srednice zwezen przekroju poprzecznego oraz wykaza¢ organowi udzielajgcemu homo-
logacji i stuzbie technicznej, Ze ten zwezony przekrdj jest przekrojem krytycznym dla wielkosci przeplywu
gazdw oraz ze zaden inny przekrdj, jezeli zostanie zmodyfikowany, nie zwigkszy osiagéw jednostki napedowej.

5. Dodatkowe szczegétowe wymogi dotyczace innych (pod-)kategorii pojazdéw objetych zakresem
pkt 1.3
5.1. Dla pojazdéw podkategorii L3e-A2 lub L4e-A2 zaden wariant ani wersja w ramach tego samego typu nie mogg

mie¢ maksymalnej mocy netto silnika ani maksymalnej ciaglej mocy znamionowej przekraczajacej podwojong
wartos¢ tej mocy.

5.2. Producent musi o$wiadczy¢, ze modyfikacje i wymienno$¢ wymienionych ponizej charakterystyk i komponentow
nie doprowadza do:

— w przypadku pojazdéw podkategorii L3e-A2 i L4e-A2, przekroczenia podwojonej mocy netto silnika lub
maksymalnej ciaglej mocy znamionowej, lub

— w przypadku pojazdéw kategorii L7e, przekroczenia zatwierdzonych osiagéw jednostki napedowej;
5.2.1.  charakterystyki wyladowania iskrowego w ukladzie zaplonu (w stosownych przypadkach);
5.2.3. instalacji paliwowej i ukladu zasilania paliwem;
5.2.4. ukladu dolotowego silnika lacznie z filtrem lub filtrami powietrza (modyfikacja lub usunigcie);
5.2.5. mechanizmu napedowego;
5.2.6. jednostek sterowania, ktére kontrolujg osiagi mechanizmu napedowego;

5.2.7. usunigcia jakiegokolwiek komponentu (mechanicznego, elektrycznego, konstrukcyjnego itd.), ktory ogranicza
pelne obciazenie silnika, prowadzac do jakichkolwiek zmian w zakresie osiggéw jednostki napedowej zatwier-
dzonych zgodnie z zalacznikiem II(A) do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.
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ZALACZNIK III

Wymogi stosowane do ustalefi dotyczacych procedur homologagji typu

1. Proces homologacji typu

1.1. W przypadku otrzymania wniosku o udzielenie homologacji typu pojazdu organ udzielajgcy homologacii:

1.1.1. sprawdza, czy wszystkie $wiadectwa homologacji typu UE wydane na podstawie aktéw prawnych majacych
zastosowanie do homologacji typu pojazdu obejmuja typ pojazdu i spelniaja zalecone wymagania;

1.1.2.  odwolujac si¢ do dokumentacji, upewnia si¢, ze specyfikacje pojazdu i dane zawarte w dokumencie informa-
cyjnym pojazdu znajduja si¢ w pakiecie informacyjnym i §wiadectwach homologacji typu UE w odniesieniu do
stosownych aktéw prawnych;

1.1.3.  jezeli jakiej$ pozycji dokumentu informacyjnego nie ma w pakiecie informacyjnym zadnego z aktéw prawnych,
potwierdza, ze odpowiednia czg$¢ lub cechy konstrukcyjne sa zgodne z danymi szczegSlowymi w folderze

informacyjnym;

1.1.4. na wybranej probce pojazdéw, ktérych typ ma by¢ homologowany, przeprowadza lub nakazuje przeprowa-
dzenie kontroli czg$ci i ukladéw pojazdu w celu zweryfikowania, ze pojazd(-y) jest (s3) wykonany(-e) zgodnie
z odpowiednimi danymi zawartymi w po$wiadczonym pakiecie informacyjnym w odniesieniu do stosownych
$wiadectw homologacji typu UE;

1.1.5.  w stosownych przypadkach przeprowadza lub nakazuje przeprowadzenie odpowiednich kontroli dotyczacych
montazu oddzielnych zespoléw technicznych;

1.1.6. przeprowadza lub nakazuje przeprowadzenie niezbednych kontroli w zakresie obecnosci urzadzen przewidzia-
nych w zalgczniku 1 do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013;

1.1.7.  w stosownych przypadkach przeprowadza lub nakazuje przeprowadzenie niezbednych kontroli w celu zapew-
nienia spelnienia wymagan dotyczacych ukladéw paliwa gazowego.

2. Zestawienie specyfikacji technicznych

2.1 Liczba pojazdow, jakie nalezy przedstawié, musi by¢ wystarczajaca, by umozliwi¢ odpowiednig kontrole réznych
zestawien, ktérym ma zostaé udzielona homologacja typu, wedlug nastepujacych kryteriow:

2.1.1.  typ, warianty i wersje pojazdu;
2.1.2.  rodzina pojazdu i napedu;
2.1.3.  przeniesienie napedu;

2.1.4. rodzaj nadwozia;

2.1.5.  liczba drzwi;

2.1.6. liczba miejsc siedzacych.

3. Przepisy szczegélowe
3.1. W przypadku braku $wiadectw homologacji dla kazdego ze stosownych aktéw prawnych organ udzielajacy
homologacji:

3.1.1. nakazuje przeprowadzenie niezb¢dnych badari i kontroli zgodnie z wymaganiami kazdego ze stosownych aktéw
prawnych;

3.1.2.  sprawdza, czy pojazd jest zgodny z danymi zamieszczonymi w folderze informacyjnym pojazdu oraz czy spenia
wymagania techniczne kazdego ze stosownych aktéw prawnych;

3.1.3.  w stosownych przypadkach przeprowadza lub nakazuje przeprowadzenie odpowiednich kontroli dotyczacych
montazu oddzielnych zespoléw technicznych;

3.1.4.  w stosownych przypadkach przeprowadza lub nakazuje przeprowadzenie niezbednych kontroli w zakresie
obecnosci urzadzen przewidzianych w zataczniku Il do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013;

3.1.5. w stosownych przypadkach przeprowadza lub nakazuje przeprowadzenie niezb¢dnych kontroli w celu zapew-
nienia spelnienia wymagan dotyczacych ukladéw paliwa gazowego.
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4. Przepisy dotyczace konwersji motocykli podkategorii (L3e/L4e)-A2 i (L3e/L4e)-A3
4.1. Ogolne

Przepisy dotyczace konwersji stosuje si¢ wylacznie do motocykli podkategorii (L3e/ L4e)-A2 i (L3e/L4e)-A3
z wozkiem bocznym lub bez i odwrotnie.

4.2. Konwersja motocykla podkategorii (L3e/ L4e)-A2 do motocykla (L3e/L4e)-A3 i odwrotnie jest dozwolona
w nastgpujacych kontrolowanych warunkach:

4.2.1.  Homologagcja typu

Producent przeprowadza oddzielne badania homologacyjne dla konfiguracji motocykli (L3e/L4e)-A2 i (L3e/L4e)-
A3 oraz wykazuje stuzbie technicznej i w przekonujacy sposéb wykazuje organowi udzielajacemu homologacji
zgodno$¢ motocykli kategorii L3e z przepisami pkt 4 i przedstawia odre¢bnie sprawozdanie dotyczace spelnienia
nastepujacych wymogow:

4.2.2.  wymogi w zakresie efektywnosci Srodowiskowej i osiagéw jednostki napedowej pojazdu okreslone w rozdziale
Il rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, i badania, o ktérych mowa w zalacznikach II, V, VI i VII do rozporza-
dzenia (UE) nr 168/2013:

4.2.2.1. badania $rodowiskowe typu I, II, V, VII, VIIl i IX, o ktérych mowa w zalaczniku V do rozporzadzenia (UE) nr
168/2013;

4.2.2.2. wymogi i badania w zakresie osiaggéw jednostki napedowej, o ktorych mowa w zalgczniku 11(A2) do rozporza-
dzenia (UE) nr 168/2013;

4.2.2.3. definicje rodziny pojazdu/napedu musza by¢ odr¢bnie okreslone i podane dla konfiguracji motocykli (L3e[L4e)-
A2 i (L3e[L4e)-A3.

4.2.3. Wymogi dotyczace bezpieczefistwa funkcjonalnego: konieczne jest przeprowadzenie badan oraz spelnienie
powigzanych wymagan zgodnie z pkt (B2), (B4), B14), (B17) i (B18) zalgcznika II do rozporzadzenia (UE) nr
168/2013;

4.2.4.  konieczne jest przeprowadzenie badan oraz spelnienie powiazanych wymagan zgodnie z pkt (C1) i (C10)
zalgcznika II do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 w konfiguracji (L3e/ L4e)-A2.

4.2.5. Wszystkie inne wymogi w zakresiec homologacji typu niz te wymienione w pkt 4.1.1.1, ktére sg okre$lone
w zalgczniku Il do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, uwaza si¢ za wspélne i rowne miedzy konfiguracjami
motocykli (L3e/L4e)-A2 i (L3e[L4e)-A3, a w zwiazku z tym sa badane i podawane tylko raz dla obu konfiguracji
osiagéw. W odniesieniu do ukladéw, komponentéw, oddzielnych zespoléw technicznych, czesci lub wyposa-
zenia pojazdu, na ktére konwersja nie wywiera wplywu, dopuszcza si¢ stosowanie tych samych sprawozdan
z badan.

4.2.6. Dla motocykla kategorii L3e-A2 posiadajacego niepowtarzalny numer homologacji typu UE wydaje si¢ jedna
homologacje typu calego pojazdu. Specjalna sekcja w dokumencie informacyjnym i w $wiadectwie homologacji
typu musi zawiera¢ informacje o oznaczeniu typu, numerze homologacji typu, danych technicznych przeksztal-
conego pojazdu, jak réwniez opis czesci, oprogramowania, itp. stosowanych do konwersji pojazdu do konfigu-
racji L3e-A3.

4.2.7. Dla motocykla L3e-A3 posiadajacego niepowtarzalny numer homologacji typu UE wydaje si¢ jedng homologacje
typu calego pojazdu. Do dokumentacji homologacji typu pojazdu L3e-A3 nalezy dodaé specjalng sekcje w doku-
mencie informacyjnym, o ktérym mowa w pkt 4.1.2.

4.2.8. Jezeli kompletne informacje dotyczace konwersji nie sa dostgpne w czasie homologacji typu, uzupehione
informacje mozna wprowadzi¢ przy rozszerzeniu homologacji typu UE calego pojazdu. Jezeli brakuje tylko
numeru drugiej homologagji typu UE calego pojazdu, mozna go dodaé przy rewizji homologacji typu UE calego
pojazdu.

4.2.9. Informacje elektroniczne motocykla (L3e/L4e)-A2 lub A3
Przy konwersji konfiguracji (L3e/L4e)-A2 do (L3e[L4e)-A3 lub odwrotnie producent musi zaprogramowal
odpowiedniag podkategori¢ motocykla ,L3e-A2” lub ,L3e-A3” w pamigci PCU/ECU motocykla.

4.2.9.1. Te informagcje elektroniczne musza by¢ udostepniane w czytelnym formacie na polecenie przekazane przez
standardowe narzedzie skanujace, zgodnie z przepisami okreslonymi w zalgczniku XIIL

4.2.9.2. Te informacje elektroniczne musza by¢ chronione przed nieuprawnionymi manipulacjami zgodnie z pkt 2.8
zalgcznika 11
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4.2.9.3. Na wniosek producenta motocykla pojazd moze zosta¢ zwolniony z obowigzku spelniania wymogéw zawartych
w pkt 4.2.9.1 i 4.2.9.2 do dnia 1 stycznia 2020 r, pod warunkiem dodania do folderu informacyjnego
wyczerpujacego uzasadnienia technicznego.

4.2.10. Swiadectwo zgodnosci zawiera jedynie dane dotyczace jednej konfiguracji pojazdu, (L3e/L4e)-A2 albo (L3e/L4e)-
A3, na koncu linii produkcyjnej w zakladzie, kiedy jest on ostatecznie zmontowany w jednej z dwoch mozli-
wych konfiguracji.

4.2.11. Motocyklom, ktére moga by¢ konwertowane z podkategorii (L3e/L4¢)-A2 do (L3e/L4e)-A3 lub odwrotnie nadaje
si¢ tylko jeden numer identyfikacyjny pojazdu (VIN) typu motocykla (L3e/L4e)-A2 i A3. Tabliczka znamionowa
zamontowana na pojezdzie musi zawiera¢ ten numer VIN i musi by¢ opatrzona dwoma numerami homologacji
typu UE wraz z wyraznym wskazaniem pozioméw halasu stacjonarnego i mocy silnika w obu konfiguracjach.

4.3. Konwersja

Konwersje konfiguracji (L3e/L4e)-A2 do (L3e/L4e)-A3 lub odwrotnie moze przeprowadzaé i kontrolowal
wylacznie producent motocykla.

4.3.1. Na wniosek wiasciciela pojazdu producent wydaje o$wiadczenie zawierajace informacje niezbedne do konwersji,
polaczone za pomocg VIN ze $wiadectwem zgodnosci, zgodnie ze wzorem znajdujacym si¢ w zalaczniku do
$wiadectwa zgodnosci okreSlonym w art. 38 ust. 2 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 i deklaruje, ze z technicz-
nego punktu widzenia homologowany motocykl L3e moze by¢ konwertowany do poziomu osiagéw (L3e[L4e)-
A2 lub (L3e¢[L4e)-A3.

4.3.2.  Os$wiadczenie producenta zawiera: numery homologacji typu UE calego pojazdu, zmienione dane (z odniesie-
niem do okre$lonych numeréw homologacji typu w $wiadectwie zgodnosci), krétki opis czgsci lub wyposazenia,
ktére nalezy zmieni¢ oraz numery weryfikacyjne identyfikacji i kalibracji oprogramowania dla obu konfiguracji.
Wypehiony wzér oéwiadczenia producenta nalezy zamie$ci¢ w folderze informacyjnym.

4.4. Pierwsza rejestracja

Panstwo czlonkowskie nie moze odméwi¢ pierwszej rejestracji i nie moze wymaga¢ dodatkowych badan do
celow pierwszej rejestracji nowego motocykla (L3e/L4e)-A2 lub (L3e[L4e)-A3, jezeli nowy motocykl (L3e/L4e)-A2
konwertowano do poziomu osiggdw (L3e/L4e)-A3 lub odwrotnie, pod nastgpujacymi warunkami:

4.4.1. odczyt standardowego narzedzia skanujgcego, o ktérym mowa w pkt 4.2.9 wskazuje odpowiednia konfiguracje
(L3e[L4e)-A2 lub (L3e/L4e)-A3, a kontrola wzrokowa prowadzi do wniosku, ze wszystkie czgsci motocykla
niezbedne do konwersji sa zmienione lub zamontowane;

4.4.2. whasciciel pojazdu przedstawia wazne $wiadectwo zgodnosci z zalaczonym o$wiadczeniem producenta, o ktérym
mowa w pkt 4.3.1.

5. Procedury postgpowania podczas wielostopniowej homologacji typu UE
5.1.  Ogodlne

5.1.1. Wlasciwe dzialanie procesu wielostopniowej homologacji typu wymaga wspdlpracy wszystkich zainteresowanych
producentéw. W tym celu organy udzielajgce homologacji typu musza przed udzieleniem homologacji na pierw-
szym i kolejnych jej etapach dopilnowaé, by istnialy wlasciwe porozumienia pomigdzy odpowiednimi producen-
tami dotyczace przekazywania oraz wymiany dokumentéw i informacji, tak aby typ pojazdu skompletowanego
spelnial wymagania techniczne w zakresie wszystkich przepiséw okreslonych w rozporzadzeniu (UE) nr
168/2013. Informacje takie muszg zawiera¢ szczeg6ly dotyczace homologacji odpowiedniego uktadu, komponentu
i oddzielnego zespolu technicznego oraz dotyczace czgsci pojazdu, ktére stanowig cze$¢ pojazdu niekompletnego,
ale nie zostaly jeszcze homologowane.

5.1.2. Homologacje typu zgodnie z pkt 5 sa udzielane na podstawie aktualnego stanu kompletacji typu pojazdu i musza
zawiera¢ wszystkie homologacje udzielone na wczesniejszych etapach.

5.1.3. Kazdy producent w procesie wielostopniowej homologacji typu UE jest odpowiedzialny za homologacje oraz
zgodno$¢ produkeji wszystkich uktadéow, komponentéw lub oddzielnych zespoléw technicznych, ktére sa wytwa-
rzane przez niego lub dodawane przez niego do poprzedniego etapu produkgji. Nie jest on odpowiedzialny za
obiekty, ktére byly homologowane we wczesniejszych etapach, z wyjatkiem tych przypadkéw, w ktérych dokonuje
zmiany odpowiednich czgéci w stopniu, ktéry uniewaznia wydang wczes$niej homologacje.

5.2.  Procedury
Organ udzielajacy homologacji musi:
5.2.1. sprawdzi¢, czy wszystkie $wiadectwa homologacji typu UE wydane na podstawie aktéw prawnych majacych

zastosowanie do homologacji typu obejmuja dany typ pojazdu w jego stanie skompletowania i spelniaja zalecone
wymagania;
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5.2.2.

5.2.3.

5.2.4.

5.2.5.

5.2.6.

5.2.7.

5.3.

6.0.
6.0.1.

6.0.2.

6.1.

sprawdzi¢, zgodnie z art. 25 ust. 6 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, czy typ pojazdu homologowany na etapie
koficowym spelnia w tym czasie wszystkie majgce zastosowanie wymagania techniczne. Obejmuje to sprawdzenie
dokumentacji pod wzgledem wszystkich wymogéw objetych zakresem homologacji typu w odniesieniu do
pojazdu niekompletnego udzielonej w ramach procedury wielostopniowej, nawet jesli udzielono jej dla innej
(pod-)kategorii pojazdu;

dopilnowa¢, zgodnie z art. 25 ust. 7 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, by wyb6r procedury homologacji nie miat
wplywu na obowigzujace wymogi merytoryczne, z ktérymi homologowany typ pojazdu musi by¢ zgodny w chwili
udzielenia homologacji typu calego pojazdu;

dopilnowad, aby wszystkie odpowiednie dane, uwzgledniajac stan kompletacji pojazdu, byly zawarte w folderze
informacyjnym;

upewnic si¢, na podstawie dokumentacji, czy specyfikacja(-e) i dane dotyczace pojazdu, zawarte w czgsci 1 folderu
informacyjnego pojazdu znajduja si¢ wéréd danych w pakietach informacyjnych i $wiadectwach homologacji typu
UE wydawanych na podstawie odpowiednich aktéw prawnych; i w przypadku pojazdu skompletowanego, jezeli
numer punktu z cz¢sci I folderu informacyjnego nie znajduje si¢ w pakiecie informacyjnym ktéregokolwiek aktu
prawnego, potwierdzié, ze odpowiednia cz¢$¢ lub wlasciwo$¢ sa zgodne z danymi szczegélowymi zawartymi
w folderze informacyjnym;

na wybranej probce pojazdéw nalezacych do typu, ktéry ma byé przedmiotem homologadji, przeprowadzi¢ lub
nakaza przeprowadzenie kontroli cze¢sci i ukladéw pojazdu w celu sprawdzenia, czy pojazd(-y) jest (sa) skon-
struowany(-¢) zgodnie z odpowiednimi danymi, zawartymi w uwierzytelnionym folderze informacyjnym w zakresie
wszystkich odpowiednich aktéw prawnych;

w stosownych przypadkach przeprowadzi¢ lub nakazaé przeprowadzenie stosownych kontroli dotyczacych
montazu oddzielnych zespoléw technicznych.

Liczba pojazdow, ktére nalezy kontrolowaé do celéw pkt 4.2.4, musi by¢ wystarczajaca, aby umozliwiaé wlasciwa
kontrolg réznych kombinagji, ktére majg otrzymaé homologacje typu UE zgodnie ze stanem kompletacji pojazdu
pod wzgledem kryteriéw okreslonych w pkt 2.1.

Szczegélowe warunki, ktére musza spelniaé wirtualne metody testowania, oraz akty prawne, w odnie-
sieniu do ktérych wirtualne metody testowania lub metody oparte na samotestowaniu mogg by¢ wyko-
rzystywane przez producenta lub stuzbe techniczng

Cele i zakres

W niniejszym pkt 6 ustanawia si¢ odpowiednie przepisy dotyczace testowania wirtualnego zgodnie z art. 32 ust. 6
rozporzadzenia (UE) nr 168/2013. Nie ma on zastosowania do art. 32 ust. 3 podpunkt drugi tego rozporzadzenia.

W niniejszym pkt 6 okresla si¢ réwniez tematy do samotestowania zgodnie z wymogami zawartymi w art. 64
ust. 1 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

Wykaz aktow delegowanych oraz zalacznikéw do nich
Tabela 3-1

Przeglad wymogéw wymienionych w rozporzadzeniu (UE) nr 168/2013 dotyczacych testowania
wirtualnego i samotestowania

Wymogi wymienione Czy mozna stosowaé badania
w rozporzadzeniu (UE) wirtualne lub Przedmiot Ograniczenia | uwagi
nr 168/2013 samotestowanie?

Zakgcznik 11 cze$é (A2) Samotestowanie Procedury badan | Tylko dla podkategorii L3e-
w zakresie maksymalnej | A3, L4e-A3 i L5e i nie
predkosci  konstrukeyjnej | obejmuje zadnych innych
pojazdu badain osiaggéw jednostki

napedowej.

Zalgcznik 1I czesé (B1) Samotestowanie Dzwigkowe  urzadzenia | Tylko instalacja
ostrzegawcze

Zalacznik 11 czg$¢ (B7) Samotestowanie Urzadzenia sterujace | Tylko predkosciomierz
uruchamiane przez kieru-
jacego pojazdem, w tym
identyfikacja ~ urzadzen
sterujacych, kontrolek
oraz wskaznikow

Zalacznik 1T cze$¢ (B8) Testowanie wirtualne Instalacja urzadzen | Tylko wymiary
o$wietleniowych i sygnali-
zadji $wietlnej
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7.2.
7.2.1.

7.2.2.

7.2.3.

Wymogi wymienione Czy mozna stosowa¢ badania
w rozporzadzeniu (UE) wirtualne lub Przedmiot Ograniczenia | uwagi
nr 168/2013 samotestowanie?
Zatgcznik 11 czesé (B9) Testowanie wirtualne Widocznos¢ z tytu Tylko instalacja;
tylko zgodnie z regula-
minem EKG ONZ nr 81
Zalgcznik 1T cze$¢ (B14) Testowanie wirtualne Montowanie opon Tylko w przypadku gdy
przeswit przekracza
10 mm.
Zalgcznik 1T cze$é (C13) Samotestowanie i testo- | Miejsce na tablice rejestra-
wanie wirtualne cyjng
Zalgcznik 11 czesé (C15) Samotestowanie Podporki Tylko pkt 2.5 dotyczacy
urzgdzen podtrzymujacych.
Art. 39 rozporzadzenia | Samotestowanie Tabliczka ~ znamionowa
(UE) nr 168/2013 i znak homologacji typu
UE

Ogoélne warunki, ktére muszg spelnia¢ wirtualne metody testowania
Wzoér testu wirtualnego

Jako podstawowg strukture opisu i przeprowadzenia testowania wirtualnego stosuje si¢ nastepujacy schemat:

. cel;

. wzér struktury;

. warunki brzegowe;

. zalozenia dotyczace obcigzenia;
. obliczenie;

. ocena;

. dokumentagja.

Podstawy komputerowej symulacji i obliczania
Model matematyczny

Model matematyczny dostarczany jest przez producenta. Odzwierciedla on ztozono$¢ konstrukeji pojazdu, uktadu
i komponentéw poddawanych testowaniu w zwiazku z wymaganiami aktu prawnego i jego warunkéw brzego-
wych. Te same przepisy stosuje si¢ odpowiednio do badari komponentéw lub zespoléw technicznych oddzielnie
od pojazdu.

Proces walidacji modelu matematycznego

Model matematyczny walidowany jest poprzez pordwnanie z rzeczywistymi warunkami testowymi. W tym celu
przeprowadzane jest badanie fizyczne, aby poréwna¢ wyniki otrzymane po zastosowaniu modelu matematycznego
z wynikami badania fizycznego. Nalezy wykaza¢ porownywalno$¢ wynikoéw obu badan. Sprawozdanie z walidacji
sporzadzane przez producenta lub przez stuzbe techniczng i przedkladane do organu udzielajgcego homologacji.
Organ udzielajgcy homologacji powiadamiany jest o wszelkich zmianach w modelu matematycznym lub w opro-
gramowaniu, ktére moglyby uniewazni¢ sprawozdanie z walidacji, i moze domaga¢ si¢ przeprowadzenia nowej
procedury walidacji. Schemat przebiegu procedury walidacji przedstawiony jest w dodatku 3.

Dokumentacja

Producent udostgpnia odpowiednio udokumentowane dane i narzg¢dzia pomocnicze wykorzystane do symulacji
i obliczen.

. Narzedzia i wsparcie

Na wniosek stuzby technicznej producent dostarcza niezbedne narzedzia, w tym odpowiednie oprogramowanie,
lub je udostgpnia.
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7.2.5.

7.2.6.

Ponadto producent zapewnia stuzbie technicznej odpowiednie wsparcie.

Zapewnienie stuzbie technicznej dostgpu i wsparcia nie zwalnia stuzby technicznej z zadnych obowiazkow
odnoszgcych si¢ do umiejetnosci jej pracownikdw, uiszczania oplat licencyjnych oraz zachowania poufnosci.

Procedura walidacji testowania wirtualnego
Rysunek 3-1

Schemat procedury walidacji testowania wirtualnego

Producent

!

Model matematyczny

X
A 4 y
Proces walidacji Proces homologacji
Prototyp fizyczny Prototypy wirtualne I, 11, ...
Badanie Symulacja Symulacja
fizyczne komputerowa komputerowa
[ ] l
v
Sprawozdanie z walidadji Sprawozdanie techniczne zgodnie
L z rozporzadzeniem UE
Zgoda v —
Organ udzielajacy Organ udz1e1a}gcy
homologacji homologacji
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0.2.

1.1.

1.2.

1.3.

1.3.1.1.

1.3.1.1.1.

1.3.1.1.2.

1.3.2.1.

1.3.2.2.

1.3.2.3.

1.3.2.3.1.

1.3.2.3.2.

1.3.2.3.3.

1.3.2.3.4.

1.3.2.3.5.

1.3.2.3.6.

1.3.2.3.7.

1.3.2.3.8.

ZALACZNIK IV

Wymogi dotyczace zgodnosci produkdcji

Cele

Procedura zgodnosci produkcji ma na celu zapewnienie zgodnosci kazdego produkowanego pojazdu,
ukladu, komponentu, oddzielnego zespotu technicznego, czgsci lub wyposazenia z homologowanym

typem.

Procedury te zawsze zawierajg ocen¢ systemOw zarzadzania jakoscia, okre$lana dalej jako ,ocena
poczatkowa”, oraz weryfikacje i kontrole odnoszace si¢ do produkgji, okreslane jako ,uzgodnienia
dotyczace zgodnosci produktow”.

Ocena wst¢pna

Przed udzieleniem homologacji typu, organ udzielajgcy homologacji weryfikuje, czy istnieja zadowala-
jace uzgodnienia i procedury ustanowione przez producenta dla zapewnienia skutecznej kontroli, tak
aby pojazdy, uklady, komponenty lub oddzielne zespoly techniczne, w czasie produkcji byly zgodne
z homologowanym typem.

Zalecenia dotyczace prowadzenia oceny mozna znaleZé w normie EN ISO 19011:2011 — Wytyczne
dotyczgce audytowania systeméw zarzgdzania jakoscig lub zarzgdzania $rodowiskowego.

Wymagania w pkt 1.1 musza by¢ weryfikowane pod wzgledem wymagan organu udzielajacego homo-
logacji typu. Organowi udzielajacemu homologacji wystarcza ocena poczatkowa wraz z uzgodnieniami
dotyczacymi zgodnosci produktu opisanymi w sekcji 2 z uwzglednieniem, jezeli jest to niezbedne,
jednego z uzgodnien opisanych w pkt 1.3.1-1.3.3 lub kombinacji tych uzgodnien w calosci lub
czgciowo, stosownie do przypadku.

Oceng poczatkowy lub weryfikacje uzgodnien dotyczacych zgodnosci produktu przeprowadza organ
udzielajacy homologacji lub stuzba techniczna wyznaczona do dzialania w imieniu tego organu.

Podczas rozpatrywania zakresu oceny poczatkowej, ktéra nalezy przeprowadzié, organ udzielajacy
homologacji moze wzigé pod uwage dostepne informacje odnoszgce si¢ do:

$wiadectwa producenta, opisanego w pkt 1.3.3 ponizej, ktére nie zostato zakwalifikowane lub uznane
na podstawie tego punktu;

w przypadku homologacji typu ukladéw, komponentéw lub oddzielnych zespotéw technicznych,
oceny systemu jakodci przeprowadzonej przez producenta(-6w) pojazdu w obicktach producenta(-
6w) uktadu, komponentu lub oddzielnych zespotéw technicznych, zgodnie z jedna lub wigksza liczba
specyfikacji przemystowych spelniajagcych wymagania normy EN ISO 9001:2008 lub ISO/
TS16949:2009.

Ocena poczatkowa lub weryfikacja uzgodnien dotyczacych zgodnosci produktu moze zostaé przepro-
wadzona przez organ udzielajgcy homologacji innego panstwa czlonkowskiego lub przez stuzbe tech-
niczng wyznaczong do tego celu przez ten organ.

W takim przypadku organ udzielajgcy homologacji tego panstwa czlonkowskiego przygotowuje
o$wiadczenie zgodnosci, przedstawiajgce w zarysie obszary oraz urzadzenia produkcyjne objete jego
zakresem jako istotne dla homologacji typu produktu(-6w) oraz odnoszace si¢ do rozporzadzen UE,
zgodnie z ktérymi produkty te maja zosta¢ homologowane.

Po otrzymaniu wniosku o wydanie o$wiadczenia zgodnosci przez organ udzielajacy homologacji, organ
udzielajagcy homologacji innego panstwa czlonkowskiego niezwlocznie przesyla o$wiadczenie zgod-
noéci lub powiadamia, ze nie jest w stanie wyda¢ takiego o$wiadczenia.

Oswiadczenie zgodnosci zawiera co najmniej nastepujace dane:

grupa lub spétka (np. XYZ samochodowy);

wyodrebniona jednostka (np. oddzial regionalny);

fabryki/zaklady (np. fabryka silnikéw 1 (w panstwie A) — fabryka pojazdéw 2 (w panstwie B));
asortyment pojazdéw/komponentéw (np. wszystkie modele kategorii LXe);

elementy objete ocena (np. montaz silnika, tloczenie i montaz karoserii, montaz pojazdu);

badane dokumenty (np. podrecznik i procedury zapewnienia jakoSci przedsigbiorstwa);

data dokonania oceny (np. ocena przeprowadzona w dniach dd/mm/rrrr—dd/mm/rrrr);

planowane wizyty monitorujace (np. mm/rrrr).
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1.4.

2.2

2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

Organ udzielajacy homologacji moze réwniez przyja¢ $wiadectwa producenta zgodne z normg miedzy-
narodowa EN ISO 9001:2008 lub ISO/TS16949:2009 (zakres tego $wiadectwa musi w takim przy-
padku obejmowal produkty, ktéry maja by¢ homologowane) lub z réwnowazng norma certyfikacyjna
jako spelniajace wymagania oceny poczatkowej okreslone w pkt 1.1, pod warunkiem, ze zgodno$é
produkgji jest rzeczywiScie objeta systemem zarzadzania jakoScig. Producent przedstawia szczegdly
dotyczgce $wiadectw i zobowigzuje si¢ do informowania organu udzielajacego homologacji o jakichkol-
wiek zmianach ich waznosci lub zakresu.

Do celéw homologacji typu pojazdu nie trzeba dokonywaé powtdrnych ocen poczatkowych przepro-
wadzanych dla udzielenia homologacji uktadom, komponentom, i oddzielnym zespotom technicznym
pojazdu, ale uzupeknia si¢ je o oceng obejmujaca lokalizacje oraz dzialalno$¢ zwigzang z montazem
calego pojazdu, ktére nie byly objete zakresem poprzednich ocen.

Uzgodnienia dotyczace zgodnosci produktéw

Kazdy pojazd, uklad, komponent, oddzielny zespd}l techniczny, cze$¢ lub element wyposazenia homo-
logowane na podstawie regulaminu EKG ONZ zalaczonego do zrewidowanego porozumienia z 1958 r.
oraz rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 musza by¢ produkowane w sposéb zgodny z homologowanym
typem, poprzez spelnienie wymagan niniejszego zalacznika, wspomnianego(-ych) regulaminu(-6w) EKG
ONZ oraz rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

Przed udzieleniem homologacji typu na podstawie rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 oraz regulaminu
EKG ONZ zalgczonego do zrewidowanego porozumienia z 1958 r., organ udzielajgcy homologacji
weryfikuje, czy istnieja odpowiednie uzgodnienia i udokumentowane plany kontroli, ktére nalezy
uzgodni¢ z producentem w przypadku kazdej homologacji, w celu przeprowadzania w okreslonych
odstgpach czasu takich badar lub zwiazanych z nimi kontroli niezbednych do weryfikacji trwalej
zgodnosci z homologowanym typem, w tym, w stosownych przypadkach, badan okreslonych
w rozporzadzeniu (UE) nr 168/2013 i wspomnianym regulaminie EKG ONZ.

Posiadacz homologacji w szczegdlnosci:

zapewnia istnienie i stosowanie procedur dla skutecznej kontroli zgodnosci produkcji (pojazddow,
uktadéw, komponentéw, oddzielnych zespotéw technicznych, czeéci lub wyposazenia) z homologo-
wanym typem;

ma dostgp do urzadzeri badawczych i innych odpowiednich urzadzen niezbednych do skontrolowania
zgodnosci z kazdym homologowanym typem;

zapewnia, ze wyniki badan lub kontroli zostang zapisane, a zalaczone dokumenty pozostang dostgpne
przez okres do 10 lat, ktory zostanie ustalony w porozumieniu z organem udzielajgcym homologacji.

dokonuje analizy wynikéw kazdego typu badania lub kontroli w celu weryfikacji i zapewnienia stabil-
nosci wlasciwosci produktu, uwzgledniajgc zmienno$¢ produkeji przemystowej;

w przypadku kazdego typu produktu zapewnia przeprowadzenie co najmniej kontroli i badan okre-
Slonych w rozporzadzeniu (UE) nr 168/2013 oraz jego aktach delegowanych i wykonawczych, jak
réwniez w odno$nym obowigzujacym regulaminie EKG ONZ;

dopilnowuje, aby dowolny zestaw probek lub badanych elementéw wykazujacych brak zgodnosci
podczas danego typu badania, stanowil podstawe do dalszego pobierania prébek i ponownego prze-
prowadzenia badania. Podejmuje si¢ wszelkie niezbedne kroki w celu przywrdcenia procesu produkdji,
aby zapewni¢ zgodnos¢ z homologowanym typem.

W przypadku homologacji typu krok po kroku, mieszanych lub wielostopniowych organ udzielajacy
homologacji typu calego pojazdu moze zazadaé szczegétowych informacji dotyczacych przestrzegania
wymog6w zgodnosci produkgji okreslonych w niniejszym zalgczniku od kazdego organu, ktéry udzielit
homologagji typu danego ukladu, komponentu lub oddzielnego zespotu technicznego.

Jezeli organ udzielajgcy homologacji typu calego pojazdu uznal przekazane informacje, o ktérych
mowa w pkt 2.4, za niewystarczajace i poinformowal o tym pisemnie danego producenta i organ
udzielajacy homologacji typu ukladu, komponentu lub oddzielnego zespotu technicznego, organ udzie-
lajacy homologacji typu calego pojazdu wymaga przeprowadzenia dodatkowych audytéw lub kontroli
zgodnosci produkgji, ktére nalezy przeprowadzi¢ na terenie producenta(-6w) tych ukladéw, kompo-
nentéw lub oddzielnych zespoléw technicznych, a ich wyniki sg niezwlocznie udostgpniane zaintere-
sowanemu organowi udzielajgcemu homologacji.

Jezeli zastosowanie majg pkt 2.4 i 2.5, a organ udzielajacy homologadji typu calego pojazdu uznaje
wyniki dalszych audytéw lub kontroli za niewystarczajgce, producent gwarantuje mozliwie szybkie
przywrocenie zgodnosci produkcji poprzez dzialania naprawcze w sposéb zadowalajacy dla organu
udzielajacego homologacji typu calego pojazdu oraz dla organu udzielajacego homologacji typu ukladu,
komponentu lub oddzielnego zespotu technicznego.
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4.1.1
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Uzgodnienia dotyczace statej weryfikacji

Organ, ktéry udzielit homologagji typu, moze w dowolnym czasie dokona¢ weryfikacji metod kontroli
zgodnodci produkgji stosowanych w kazdym z oSrodkéw produkeyjnych poprzez audyty okresowe.
Producent musi w tym celu umozliwi¢ dostgp do miejsc produkgji, kontroli, testowania, sktadowania
i dystrybucji oraz dostarcza wszystkie niezbedne informacje w odniesieniu do dokumentacji i zapiséw
dotyczacych systemu zarzadzania jakoscig.

Typowe podejscie w przypadku takich audytéw okresowych ma na celu monitorowanie stalej skutecz-
noéci procedur okreslonych w sekcjach 1 i 2 (ocena poczatkowa oraz uzgodnienia dotyczace zgodnosci
produktow).

Czynnoéci nadzoru przeprowadzone przez stuzby techniczne (wykwalifikowane lub uznane zgodnie
z wymogiem pkt 1.3.3) s3 uznawane za spelniajace wymogi pkt 3.1.1 w odniesieniu do procedur
ustanowionych podczas oceny poczatkowej.

Normalna czestotliwos¢ takich weryfikacji dokonywanych przez organ udzielajacy homologacji (innych
niz te, o ktérych mowa w pkt 3.1.1.1) jest taka, aby zagwarantowal, ze odpowiednie kontrole
zgodnodci produkcji przeprowadzane zgodnie z sekcjami 1 i 2 sa poddawane przegladowi przez
okres trwania klimatu zaufania ustanowionego przez organ udzielajgcy homologaciji.

Podczas kazdego przegladu inspektorowi udostepnia si¢ zapisy badan i kontroli oraz zapisy produkcji,
dotyczy to w szczegdlnosci zapisu tych badan lub kontroli, ktére sa udokumentowane zgodnie z wymo-
gami pkt 2.2.

Inspektor moze pobraé prébki losowo w celu poddania ich badaniom w laboratorium producenta lub
w obiektach stuzby technicznej, w ktérym to przypadku przeprowadza si¢ jedynie badania fizyczne.
Minimalng liczbg¢ prébek mozna okresli¢ na podstawie wynikow weryfikacji whasnej producenta.

Jesli poziom kontroli wydaje si¢ niewystarczajacy lub gdy niezbedne wydaje si¢ zweryfikowanie
waznodci badan przeprowadzanych zgodnie z pkt 3.2, inspektor wybiera probki do wyslania stuzbie
technicznej, ktéra przeprowadza badania fizyczne zgodnie z wymogami dotyczacymi zgodnosci
produkgji okre§lonymi w pkt 4 oraz w regulaminach EKG ONZ, o kt6rych mowa w rozporzadzeniu
(UE) nr 168/2013 lub w jego aktach delegowanych.

W przypadku stwierdzenia podczas inspekgji lub kontroli monitorujgcej niezadowalajacych wynikéw,
organ udzielajacy homologacji zapewnia podjecie wszelkich niezbednych krokéw w celu niezwlocznego
przywrécenia zgodnosci produkdji.

W przypadkach, w ktérych zgodnos¢ z regulaminami EKG ONZ jest wymagana w rozporzadzeniu (UE)
nr 168/2013 lub w jego aktach delegowanych, producent moze wybraé stosowanie przepiséw niniej-
szego zalacznika jako réwnowazng alternatywe dla wymogdéw zgodnosci produkeji w odpowiednich
regulaminach EKG ONZ. Jezeli jednak zastosowanie maja pkt 3.5 lub 3.6, wszystkie odr¢bne wymogi
zgodnosci produkeji zawarte w regulaminach EKG ONZ muszg zosta¢ spetnione w sposéb zadowala-
jacy dla organu udzielajacego homologacji, dopdki nie uzna on, ze zgodno$¢ produkeji zostala przy-
wrdcona.

Wymogi dotyczace badafi zgodnos$ci produkcji w przypadkach niezadowalajagcego poziomu
kontroli zgodnosci produktéw, o ktérym mowa w pkt 3.4

Wymogi w zakresie efektywnosci Srodowiskowej i osiagéw jednostki napedowej

Badanie typu I dotyczace emisji po rozruchu silnika zimnego, typu II dotyczace emisji przy podwyz-
szonej predkosci obrotowej biegu jalowego oraz typu VII dotyczace pomiaru emisji CO,, zuzycia
paliwa, zuzycia energii elektrycznej oraz okreslenia zasiegu pojazdu elektrycznego

Pojazdy musza by¢ wyprodukowane zgodnie z homologowanym typem pojazdu.

Odpowiednie kontrole zgodnosci produkeji przeprowadza si¢ w celu sprawdzenia zgodnosci z warun-
kami, o ktérych mowa w pkt 4.1.1.1.

Pojazdy napedzane wylacznie silnikiem spalinowym o spalaniu wewngtrznym:

zgodnie z zasadg ogdlng Srodki zapewniajace zgodno$¢ produkeji w odniesieniu do emisji z rury
wydechowej i emisji CO, z pojazdéw sprawdzane sa na podstawie opisu w $wiadectwie homologacji
typu zgodnym ze wzorem okre$lonym w art. 30 ust. 2 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

Kontrola zgodnosci produkcji opiera si¢ na dokonanej przez organ udzielajacy homologacji ocenie
procedury audytu stosowanej przez producenta w celu zapewnienia zgodnosci typu wyprodukowanego
pojazdu w odniesieniu do emisji z rury wydechowej i emisji CO,.

Jesli organ udzielajgcy homologacji nie jest zadowolony ze standardu procedury audytu stosowanej
przez producenta, moze wymagaé przeprowadzenia badan weryfikacyjnych obejmujacych pojazdy
bedace w produkgji.

Pomiary emisji z rury wydechowej i emisji CO, dla typu pojazdu, ktéry byt przedmiotem jednego lub
wiecej rozszerzen, dotycza pojazdu(-6w) dostepnego(-ych) w momencie badania (pojazdu(-6w) opisa-
nego(-ych) w pierwszym dokumencie lub kolejnych rozszerzeniach).
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Zgodnos¢ pojazdu w przypadku badania typu I, badania emisji z rury wydechowej po rozruchu silnika
zimnego i badania typu VII emisji CO,

Z danej serii wybiera si¢ losowo trzy pojazdy i poddaje si¢ je badaniu zgodnie z wymogami okre-
Slonymi w art. 23 i 24 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013. Wspélczynniki pogorszenia jakosci stosuje
si¢ do $redniej wynikéw badania typu I emisji zanieczyszczen w nastgpujacy sposob:

jesli stosuje si¢ metodg badania trwato$ci okreslong w art. 23 ust. 3 lit. a) rozporzadzenia (UE) nr
168/2013, wspotezynniki pogorszenia jakosci oblicza si¢ na podstawie wynikéw badan emisji typu I,
przed osiagnigciem pelnego kilometrazu i przy pelnym kilometrazu, o ktérym mowa w zalaczniku
VII(A) do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 i zgodnie z metoda obliczen liniowych, o ktérej mowa
w pkt 4.1.1.3.1.1.1.1.2, umozliwiajaca uzyskanie wartoSci nachylenia i przesunigcia dla poszczeg6lnych
sktadnikéw emisji. Wyniki emisji zanieczyszczen w odniesieniu do zgodnosci produkeji oblicza sig
zgodnie ze wzorem:

Réwnanie 4-1:

y=a'x+b

gdzie:

a = warto$¢ nachylenia ustalona w oparciu o badanie typu V zgodnie z zalagcznikiem V(A) do
rozporzadzenia (UE) nr 168/2013;

b = warto$¢ przesunigcia ustalona w oparciu o badanie typu V zgodnie z zalgcznikiem V(A) do
rozporzadzenia (UE) nr 168/2013;

x = wynik badania emisji zanieczyszczern (HC, CO, NO,, NMHC i czastek stalych w stosownych
przypadkach) dla kazdego skladnika emisji czgSciowo dotartego pojazdu (maksymalny skumulo-
wany przebieg 100 km od pierwszego uruchomienia na linii produkcyjnej) w mg/km;

y = wynik badania emisji w odniesieniu do zgodnosci produkcji dla danego skladnika emisji zanie-
czyszczen w mglkm. Sredni wynik w odniesieniu do zgodnosci produkcji musi by¢ nizszy niz
warto$ci graniczne emisji zanieczyszczen okreslone w zalaczniku VI(A) do rozporzadzenia (UE) nr
168/2013.

Jesli zastosowanie ma metoda badania trwalo$ci okreslona w art. 23 ust. 3 lit. b) rozporzadzenia (UE)
nr 168/2013, wspolczynnik pogorszenia jakosci zalezy od wartoéci nachylenia i przesunigcia dla
danego skladnika emisji obliczonej dla uzyskania zgodnosci z badaniem typu V zgodnie z zalgcznikiem
V(A) do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013. Rownanie 4-1 stosuje si¢ do obliczenia wynikéw badania
emisji w odniesieniu do zgodnosci produkgji dla danego skladnika emisji zanieczyszczen (y).

Jesli zastosowanie ma metoda badania trwalosci okre§lona w art. 23 ust. 3 lit. ¢) rozporzadzenia (UE)
nr 168/2013, stale wspélczynniki pogorszenia jakosci okreslone w zalgczniku VII(A) do rozporza-
dzenia (UE) nr 168/2013 stosowane sg jako warto$ci nachylenia przy warto$ci przesunigcia réwnej 0.
Réwnanie 4-1 stosuje si¢ do obliczenia $rednich wynikéw badari emisji w odniesieniu do zgodnosci
produkgji dla danego skladnika emisji zanieczyszczeni (y).

Srednie wyniki badania typu VII (emisje CO,, zuzycie paliwajenergii i zasieg przy zasilaniu energia
elektryczng jezeli dotyczy) musza by¢ nizsze lub réwne warto$ciom deklarowanym przez producenta
w ramach homologacji typu.

Jezeli $rednie emisje dwoch pierwszych pojazdéw sa zgodne z wymaganiami okreSlonymi w pkt
4.1.1.3.1.1.1.1, zgodnos¢ produkgji uznaje si¢ za zadowalajaca.

Jezeli $rednie emisje dwoch pierwszych pojazdéw nie sa zgodne, procedura zgodnosci produkeji prze-
biega nast¢pujaco:

jesli wlasciwy organ uzna, ze odchylenie od standardu produkcji podane przez producenta jest zado-
walajace, badania przeprowadza si¢ zgodnie z pkt 4.1.1.3.2.

Jesli wlasciwy organ uzna, Ze odchylenie od standardu produkeji podane przez producenta jest nieza-
dowalajace, badania przeprowadza si¢ zgodnie z pkt 4.1.1.3.3.

Produkcje w danej serii uznaje si¢ za zgodng lub niezgodng z wymogami na podstawie badania probki

trzech pojazd6éw, po uzyskaniu decyzji pozytywnej lub negatywnej dla emisji z rury wydechowej i emisji
CO,, zgodnie ze stosowanymi kryteriami badafn zawartymi w odpowiedniej tabeli.
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Jezeli w odniesieniu do emisji z rury wydechowej i emisji CO, nie zostanie wydana decyzja pozytywna
ani negatywna, przeprowadza si¢ badanie na dodatkowym pojezdzie (zob. rysunek 4-1).

W przypadku ukladéw wymagajacych okresowej regeneracji wyniki nalezy pomnozy¢ przez wsp6l-
czynnik K; uzyskany w chwili udzielenia homologacji typu.

Na wniosek producenta badania moga by¢ przeprowadzone bezposrednio po zakonczeniu regeneracji.

Rysunek 4-1

Kryteria wyniku pozytywnego/negatywnego dla badania typu I, II i VII

Badanie z uzyciem trzech
pojazdow

Obliczanie wyniku
statystycznego badania

!

A4

Czy zgodnie z odpowiednia tabela wynik statystyczny Seria
badania spelnia kryteria odrzucenia serii? "] odrzucona
Czy zgodnie z odpowiednia tabelg wynik statystyczny Seria
badania spelnia kryteria przyjecia serii? > przyjeta

}

Badanie dodatkowego
pojazdu

Niezaleznie od wymogéw Srodowiskowych okreslonych w art. 23 i 24 rozporzadzenia (UE) nr
168/2013, badania przeprowadza si¢ na pojazdach, ktére przebyly odleglos¢ maksymalnie 100 km
od pierwszego uruchomienia na linii produkeyjnej.

Na wniosek producenta badania moga by¢ jednak przeprowadzone na pojazdach docieranych przez
maksymalnie 1 000 km.

W tym przypadku procedura dotarcia zostanie przeprowadzona przez producenta, ktéry zobowigzuje
si¢ nie wykonywaé zadnych regulacji w tych pojazdach.

Jezeli producent wnioskuje o wykonanie dotarcia pojazdéw (,x” km, gdzie x < 1 000 km), procedura
moze by¢ przeprowadzona w nastgpujacy sposéb:

emisje z rury wydechowej i emisje CO, mierzy si¢ maksymalnie 100 km od pierwszego uruchomienia
na linii produkcyjnej i dla przebiegu ,x” km na pierwszym badanym pojezdzie (ktorym moze byé
pojazd homologowany);

wspotczynnik rozwoju emisji (EC) od 100 km do ,x” km wylicza si¢ w nastepujacy sposéb:
Réwnanie 4-2:

Emisje_przy_x_km

- Emisje_przy_max_100_km

Warto$¢ EC moze by¢ nizsza niz 1.

Kolejne pojazdy nie beda poddawane procedurze docierania, ale ich emisje przy przebiegu 100 km
zostang zmodyfikowane przez wspétezynnik EC.

W tym przypadku uwzgledniane wartosci to:
warto$¢ przy przebiegu ,x” km dla pierwszego pojazdu;

Wartoci przy przebiegu maksymalnie 100 km pomnozone przez wspétczynnik rozwoju (EC) w odnie-
sieniu do kolejnych pojazddw.
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Zamiast tej procedury producent pojazdu moze zastosowaé staly wspotezynnik EC 0,92 i pomnozy¢
przez ten wspolczynnik wszystkie wartodci emisji z rury wydechowej i emisji CO, zmierzone przy
przebiegu wynoszacym zero km.

Badania zgodnosci produkcji mozna wykonywaé przy uzyciu paliwa komercyjnego, ktorego stosunek
C3/C4 w przypadku LPG miesci si¢ w granicach wartosci ustalonych dla paliw wzorcowych, o ktérych
mowa w zalaczniku II(A1) do rozporzadzenia (UE) nr 1682013, lub ktérego liczba Wobbego w przy-
padku NG lub H2NG miesci si¢ w granicach warto$ci ustalonych dla skrajnych paliw wzorcowych.
W takich przypadkach organowi udzielajgcemu homologacji nalezy przedlozy¢ analizg paliwa.

Zgodnos¢ produkeji w przypadku dostepnosci danych statystycznych producenta.

Ponizsze punkty opisuja procedure, ktdrg nalezy zastosowaé w celu weryfikacji wymogéw zgodnosci
produkeji w zakresie emisji z rury wydechowej i emisji CO,, jesli podane przez producenta odchylenie
od standardu produkgji jest ponownie zadowalajace.

Przy minimalnej wielko$ci préby wynoszacej trzy procedure pobierania probek ustala si¢ tak, aby
prawdopodobienstwo zatwierdzenia wyniku badania przy 40 % sztuk wadliwych wynosito 0,95 (ryzyko
producenta = 5 %), a prawdopodobienistwo zatwierdzenia partii przy 65 % sztuk wadliwych wynosito
0,1 (ryzyko konsumenta = 10 %).

Stosuje si¢ nastepujaca procedure (zob. rysunek 4-1):

niech L bedzie logarytmem naturalnym z dopuszczalnych wartosci emisji z rury wydechowej okre-
Slonych w zafaczniku VI(A) do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 oraz wartoéci emisji CO, podanej
podczas homologacji typu:

x; = logarytm naturalny z warto$ci zmierzonej dla i-tego pojazdu z danej probki;
s = szacunkowe odchylenie od standardu produkeji (po obliczeniu logarytmu naturalnego pomiaréw);
n = liczebnos¢ biezgcej préby.

Dla préby oblicza si¢ wynik statystyczny badania, okreSlajacy sume standardowych odchylen od
warto$ci dopuszczalnej, wyznaczony jako:

Réwnanie 4-2:
1 n
DR
§ 4
i=1

Nastepnie:

jesli wynik statystyczny badania przekracza warto$¢ przewidziang dla zatwierdzenia proby o wielkosci
podanej w tabeli 4-1, podejmuje si¢ decyzje o jej zatwierdzeniu;

jesli wynik statystyczny badania jest nizszy niz warto$¢ przewidziana dla odrzucenia préby o danej
wielko$ci podanej w tabeli 4-1, podejmuje si¢ decyzje o jej odrzuceniu;

w innym wypadku przeprowadza si¢ badanie kolejnego pojazdu zgodnie z zalacznikiem II(A) do
rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 i procedura stosowana jest w odniesieniu do préby powigkszonej
o jedng sztuke.

Tabela 4-1

Prég zatwierdzenia/odrzucenia w zaleznoSci od wielkoéci préby; zgodno$¢ produkcji
w przypadku dostgpnosci danych statystycznych producenta

(@) (b) (©

3 3,327 — 4,724
4 3,261 -4,79
5 3,195 - 4,856
6 3,129 -4,922
7 3,063 - 4,988
8 2,997 —-5,054
9 2,931 -5,12
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(@) (©) (©

10 2,865 ~5,185
11 2,799 ~5,251
12 2,733 -5317
13 2,667 -5,383
14 2,601 5,449
15 2,535 -5,515
16 2,469 - 5,581
17 2,403 - 5,647
18 2,337 -5,713
19 2,271 ~5,779
20 2,205 - 5,845
21 2,139 ~5911
22 2,073 -5,977
23 2,007 - 6,043
24 1,941 ~6,109
25 1,875 -6,175
26 1,809 - 6,241
27 1,743 -6,307
28 1,677 -6,373
29 1,611 - 6,439
30 1,545 ~6,505
31 1,479 ~6,571
32 -2,112 -2,112

Zgodnos¢ produkeji w przypadku, gdy dane statystyczne producenta pozostajg niezadowalajace lub
nieznane

Ponizsze punkty opisuja procedure, ktérg nalezy zastosowaé w celu weryfikacji wymogéw zgodnosci
produkeji w zakresie emisji z rury wydechowej i emisji CO,, jesli podane przez producenta odchylenie
od standardu produkji jest niewystarczajace lub nieznane.

Przy minimalnej wielko$ci proby réwnej trzy procedure pobierania prébek ustala si¢ tak, aby prawdo-
podobienstwo zatwierdzenia wyniku badania przy 40 % sztuk wadliwych wynosito 0,95 (ryzyko
producenta = 5 %), a prawdopodobiefistwo zatwierdzenia partii przy 65 % sztuk wadliwych wynosito
0,1 (ryzyko konsumenta = 10 %).

Uznaje si¢, Ze wartoSci pomiaru emisji z rury wydechowej i emisji CO, maja normalny rozklad
logarytmiczny i nalezy je najpierw przeksztalcié, obliczajac ich logarytm naturalny. Niech m, i m
oznaczajg odpowiednio minimalng i maksymalna wielko§¢ préby (m, = 3 i m = 32), a n niech oznacza
liczebnos¢ biezacej proby.

Jezeli x;, X,, ..., X; sa logarytmami naturalnymi zmierzonych wartosci w serii, a L jest logarytmem
naturalnym dopuszczalnej wartoci emisji zanieczyszczeni okre§lonej w zataczniku VI(A) do rozporza-
dzenia (UE) nr 168/2013 i podanej warto$ci homologacyjnej CO,, wéwczas:
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Rownanie 4-3:

Tabela 4-2 ponizej zawiera wartosci progéw zatwierdzenia (A;) i odrzucenia (B,) w odniesieniu do
liczebnosci biezacej proby. Wynik statystyczny badania jest stosunkiem d, /v, i stuzy do okreslania, czy

d.

j=x—L

_ 1
dh==-S4d

j=1

seria zostaje zatwierdzona, czy odrzucona, jak ponizej:

dlamy,<ns<m
seria jest zatwierdzana, jesli d, Jvn < Ap;

seria jest odrzucana, jedli d,/v, =By;

jesli Ay < dy/vs < By, przeprowadza sie kolejny pomiar.

Prég zatwierdzeniajodrzucenia w zalezno$ci od wielkosci proby; zgodno$¢ produkcji
w przypadku, gdy dane statystyczne producenta s3 niezadowalajgce lub nieznane

Tabela 4-2

Wielkos¢ proby Prog zatwierdzenia Prég odrzucenia
(faczna liczba badanych pojazddw) A, B,

(@) (b) ©

3 -0,80380 16,64743
4 -0,76339 7,68627
5 -0,72982 4,67136
6 -0,69962 3,25573
7 -0,67129 2,45431
8 —-0,64406 1,94369
9 -0,61750 1,59105
10 -0,59135 1,33295
11 -0,56542 1,13566
12 -0,53960 0,97970
13 -0,51379 0,85307
14 -0,48791 0,74801
15 -0,46191 0,65928
16 -0,43573 0,58321
17 -0,40933 0,51718
18 -0,38266 0,45922
19 -0,35570 0,40788
20 -0,32840 0,36203
21 -0,30072 0,32078
22 -0,27263 0,28343
23 —-0,24410 0,24943
24 -0,21509 0,21831
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(@) (b) (©

25 -0,18557 0,18970
26 -0,15550 0,16328
27 -0,12483 0,13880
28 -0,09354 0,11603
29 -0,06159 0,09480
30 -0,02892 0,07493
31 0,00449 0,05629
32 0,03876 0,03876

Uwagi

Do obliczenia kolejnych wartosci wyniku statystycznego badania przydatne sg nastepujace wzory
rekurencyjne:

Rownanie 4-4:

(n=2, 3, ...; dy =d;; v;=0)

Organy udzielajgce homologacji typu moga w kazdej chwili zweryfikowa¢ metody stosowane w kazdej
jednostce produkcyjne;.

W czasie kazdej inspekcji inspektor otrzymuje informacje o rejestrach badan i monitorowaniu produk-
¢ji.

Inspektor moze wybraé losowo prébki, ktére maja by¢ zbadane w laboratorium producenta. Minimalna
liczbe probek mozna okresli¢ w oparciu o wyniki wlasnych kontroli prowadzonych przez producenta.

Jesli standard jako$ci wydaje si¢ niezadowalajacy lub w przypadku stwierdzenia koniecznosci weryfikacji
wazno$ci badai prowadzonych na podstawie pkt 9.4.2.2, inspektor pobiera probki do przeslania
stuzbie technicznej, ktéra przeprowadzita badania homologacyjne.

Organy udzielajace homologacji typu moga przeprowadzi¢ wszystkie badania okreslone w niniejszym
zakaczniku.

Pojazdy wyposazone w hybrydowy elektryczny mechanizm napedowy

Zgodnie z zasada ogdlng $rodki zapewniajace zgodno$¢ produkeji w odniesieniu do emisji z rury
wydechowej i emisji CO,, zuzycia energii elektrycznej oraz zasiggu hybrydowych pojazdéw elektrycz-
nych sprawdzane s3 na podstawie opisu w Swiadectwie homologacji typu zgodnym ze wzorem okre-
Slonym w art. 30 ust. 2 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

Kontrola zgodnosci produkcji opiera si¢ na dokonanej przez organ udzielajacy homologacji ocenie
procedury audytu stosowanej przez producenta w celu zapewnienia zgodnosci typu pojazdu w odnie-
sieniu do emisji z rury wydechowej i emisji CO,, zuzycia energii elektrycznej oraz zasiggu.

Jesli organ nie jest zadowolony ze standardu procedury audytu stosowanej przez producenta, moze
wymagaé przeprowadzenia badan weryfikacyjnych obejmujacych pojazdy bedace w produkeiji.

Zgodno$¢ dla emisji z rury wydechowej i emisji CO, sprawdza si¢ z zastosowaniem procedur staty-
stycznych opisanych w pkt 4.1.1.3.1-4.1.1.3.3. Pojazdy bada si¢ zgodnie z procedurg opisang w zalacz-
niku II(A) do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.
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Zamienne urzadzenia kontrolujace emisj¢ zanieczyszczen

W celu sprawdzenia zgodnosci zgodnie z powyzszymi wymaganiami, z linii produkcyjnej homologo-
wanego pojazdu pobiera si¢ zamienne urzadzenie kontrolujgce emisj¢ zanieczyszczen.

Produkcje uznaje si¢ za zgodna z przepisami niniejszego zalacznika, jezeli reprezentatywny pojazd
macierzysty wyposazony w urzadzenie kontrolujace emisj¢ zanieczyszczen wybrane losowo z linii
produkceyjnej jest zgodny z obowiazujacymi wymogami dotyczacymi efektywnosci srodowiskowej okre-
Slonymi w art. 23 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013. Osiagi napedu zamontowanego w reprezenta-
tywnym pojezdzie macierzystym nalezy mierzy¢ zgodnie z zalacznikiem II (A) do rozporzadzenia (UE)
nr 168/2013 i nie moga one przekraczaé osiggdw jednostki napedowej mierzonych przy uzyciu
oryginalnego urzadzenia kontrolujacego emisj¢ zanieczyszczen, ktore zastgpuje.

Dzialania w przypadku niezgodnosci produkeji

W przypadku stwierdzenia niezgodno$ci w czasie inspekeji organ udzielajgcy homologacji zapewnia
podjecie wszystkich niezbednych krokéw celem jak najszybszego przywrdcenia zgodnosci produkgji.

Sankgje za niezgodno$¢ produkcji

Homologacja udzielona w odniesieniu do typu pojazdu moze zostaé cofnigta w razie niespelnienia
wymogéw zawartych w pkt 4.1.1.1.

Jezeli panistwo cztonkowskie cofnie uprzednio udzielong homologacje, niezwlocznie powiadamia o tym
fakcie pozostale paristwa czlonkowskie.

Zgodnos$¢ produkeji w odniesieniu do badania typu IV, emisji oparéw

W rutynowym badaniu na koncu linii produkcyjnej producent moze udowodni¢ zgodno$é¢ przez
pobranie prébek pojazdéw, ktdre spelniaja wymagania okre$lone ponizej. Alternatywnie przeprowadza
si¢ pelng procedure badania opisang w niniejszym zalgczniku. Na wniosek producenta mozna zasto-
sowa¢ alternatywna procedure badania, pod warunkiem ze procedura ta zostala przedstawiona stuzbie
technicznej i zostala przez nig zatwierdzona w trakcie procedury homologagji typu w sposob zado-
walajacy dla organu udzielajacego homologagji.

Badanie szczelnosci

Nalezy zamkna¢ odpowietrzniki ukladu kontroli emisji oparéw polgczone z atmosfera.

W ukladzie paliwowym nalezy ustali¢ ci$nienie na poziomie 3,7 kPa +0,1 kPa (370 +10 mm of H,0).
Nalezy umozliwi¢ stabilizacje ci$nienia przed odlgczeniem ukladu paliwowego od Zrédia cisnienia.

Po odlgczeniu ukladu paliwowego ci$nienie nie moze spas¢ o wigcej niz 0,5 kPa (50 mm of H,0)
W ciggu pieciu minut.

Badanie wentylacji

Nalezy zamkna¢ odpowietrzniki ukladu kontroli emisji potaczone z atmosfera.

W ukladzie paliwowym nalezy ustali¢ ci$nienie na poziomie 3,7 kPa +0,1 kPa (370 +10 mm of H,0).
Nalezy umozliwi¢ stabilizacj¢ ci$nienia przed odfgczeniem uktadu paliwowego od Zrédia cisnienia.

Nalezy przywroci¢ fabryczny stan otworow odpowietrznikéw uktadow kontroli emisji polaczonych
z atmosferg.

Ci$nienie w ukladzie paliwowym musi spa$¢ ponizej 1,0 kPa (100 mm H,0) w ciagu dwdch minut.
Badanie ukladu odpowietrzania

Do wlotu odpowietrzajacego nalezy podlaczy¢ urzadzenie przystosowane do wykrywania przepltywu
powietrza o szybkosci 0,25 litra na minut¢ i nalezy podlaczy¢ do wlotu odpowietrzajacego zbiornik
ci$nieniowy odpowiedniej wielkosci za posrednictwem zaworu przelacznikowego, aby uzyskaé pomi-
jalny wplyw na uklad odpowietrzania, lub alternatywnie:

producent moze wykorzysta¢ wybrany przez siebie przeplywomierz, o ile jest on akceptowany przez
organ udzielajagcy homologaciji.

Pojazd musi by¢ eksploatowany w sposob umozliwiajacy wykrycie kazdej konstrukeyjnej whasciwosci
ukladu odpowietrzania, ktéra moglaby stanowi¢ przeszkode dla uktadu odpowietrzajacego, i odnoto-
wanie takich okolicznosci.

Podczas pracy silnika w sposob okreslony w niniejszym punkcie, przeplyw powietrza nalezy okresli¢
W nastgpujacy sposéb:

przy wlaczonym urzadzeniu w ciggu jednej minuty spadek ci$nienia z poziomu ci$nienia atmosferycz-
nego do poziomu wskazujacego, ze do uktadu kontroli emisji oparéw zostato wprowadzone 0,25 litra
powietrza; lub
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stosujgc alternatywne urzadzenie pomiaru przeplywu umozliwiajace odczyt przepltywu nie mniejszego
niz 0,25 litra na minute.

Na wniosek producenta mozna zastosowaé alternatywna procedure badania ukladu odpowietrzania,
pod warunkiem ze procedura ta zostala przedstawiona stuzbie technicznej i zostala przez nia zatwier-
dzona w trakcie procedury homologacji typu.

Metody kontroli

Organ, ktéry udzielit homologagji typu, moze w dowolnym czasie dokona¢ weryfikacji metod kontroli
zgodnosci stosowanych w kazdej jednostce produkcyjnej.

Badanie typu VIII dotyczace poziomu halasu
Zgodno$¢ pojazdu w odniesieniu do poziomu halasu

Kazdy wyprodukowany pojazd musi by¢ zgodny z homologowanym typem pojazdu i musi byé
wyposazony w tlumik, z ktérym byl homologowany, i musi spelniaé wymogi okreslone w art. 23
i w zalgczniku VI(D) do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 odnoszace si¢ do danego typu pojazdu.

W celu sprawdzenia zgodnosci zgodnie z powyzszymi wymaganiami, z linii produkcyjnej pobiera si¢
pojazd typu homologowanego zgodnie z niniejszym pkt 4.1.3. Produkcja uznawana jest za zgodna
z przepisami niniejszego punktu, jezeli poziom hatasu zmierzony metoda, o ktérej mowa w zalaczniku
VI(D) do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 nie przekracza warto$ci zmierzonej przy udzielaniu homo-
logacji typu o wigcej niz 3 dB(A), a warto$ci graniczne okre§lone w niniejszym punkcie nie sg przekro-
czone o wiecej niz 1 dB(A).

Zgodno§¢ produkgji nieoryginalnego zamiennego ukladu wydechowego

Kazdy wyprodukowany uklad wydechowy musi by¢ zgodny z typem homologowanym na podstawie
niniejszego punktu i spetniaé wymogi okreSlone w zalaczniku VI(D) do rozporzadzenia (UE) nr
168/2013 odnoszace si¢ do typu pojazdu, dla ktérego ten uklad wydechowy jest przeznaczony.

W celu sprawdzenia zgodnosci zgodnie z powyzszymi wymaganiami, z linii produkcyjnej pobiera si¢
uklad wydechowy typu homologowanego zgodnie z niniejszym pkt 4.1.3.

Produkcja uznawana jest za zgodna z niniejszym pkt 4.1.3, jezeli spelnione s3 wymogi zalacznika VI(D)
do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 i jezeli poziom halasu zmierzony metoda, o ktérej mowa w tym
zalgczniku nie przekracza wartosci zmierzonej przy udzielaniu homologacji typu o wigcej niz 3 dB(A).

Wymogi w zakresie zgodnos$ci produkeji w odniesieniu do maksymalnej predkosci konstrukcyjnej
pojazdu, maksymalnego momentu obrotowego, maksymalnej ciaglej mocy znamionowej oraz maksy-
malnej mocy szczytowej

Maksymalne tolerancje pomiaru predkosci pojazdu podczas badania zgodnosci produkeiji

Podczas kontroli zgodnosci produkcji maksymalna predkosé konstrukcyjna pojazdu moze réznic sie
0 5% od wartoci ustalonej podczas badania homologacyjnego.

Tolerancje dla maksymalnego momentu obrotowego, maksymalnej cigglej mocy znamionowej, maksy-
malnej mocy netto i maksymalnej mocy szczytowej podczas badania zgodnosci produkcji
Tabela 4-3

Tolerancja pomiaru maksymalnego momentu obrotowego, maksymalnej ciaglej mocy
znamionowej, maksymalnej mocy netto i maksymalnej mocy szczytowej w zaleznosci od
mocy zmierzonej

Dopuszczalna tolerancja dla maksymalnego momentu
. obrotowego, maksymalnej ciaglej mocy znamionowej,
Moc zmierzona ) : }
maksymalnej mocy netto i maksymalnej mocy szczyto-
wej

<1kw <20%

1kW < moc zmierzona < 11 kW < 10%

> 11 kW <5%

Wymogi w zakresie zgodnosci produkcji dotyczgce masy pojazdu w stanie gotowym do jazdy.

Masa pojazdu kategorii L w stanie gotowym do jazdy moze odbiega¢ od wartoci nominalnej o nie
wiecej niz 8 % w odniesieniu do dopuszczalnego odchylenia dolnego i gérnego, ktére stanowi ujemne
i dodatnie odchylenie od deklarowanej warto$ci nominalnej, facznie z progami masy pojazdu w stanie
gotowym do jazdy, o ktérych mowa w zalaczniku 1 do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.
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Przeglad tolerancji w odniesieniu masy w stanie gotowym do jazdy

Bez wzgledu na to, czy zastosowanie ma pkt 4, panstwa czlonkowskie dostarczaja Komisji do dnia
31 grudnia 2019 r. dane statystyczne dotyczace rzeczywistych zaobserwowanych w procesie monito-
rowania zgodnosci produkcji tolerancji w odniesieniu do masy w stanie gotowym do jazdy. Dane
statystyczne musza obejmowaé mas¢ w stanie gotowym do jazdy zmierzona w ramach homologacji
typu oraz wszelkie zmierzone zmiany dodatnie lub ujemne jako warto$¢ procentowa tej homologo-
wanej masy w stanie gotowym do jazdy zaobserwowane podczas oceny zgodnosci produkgji na linii
produkcyjnej. Na podstawie tych danych Komisja oceni, czy konieczna bedzie rewizja maksymalnej
tolerancji okreslonej w pkt 4.1.5.
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ZALACZNIK V

Wymogi dotyczace urzadzef sprzegajacych i zamocowan

Zakres

Niniejszy zalacznik stosuje si¢ do urzadzen sprzegajacych i zamocowan dla pojazdéw kategorii L, jesli je
zamontowano.

Niniejszy zalgcznik okresla wymagania, ktére musza spelniaé urzadzenia sprzegajace dla pojazdéw kategorii L,
aby:

zapewni¢ kompatybilno$¢ pojazdéw kategorii L sprzgganych z réznymi typami przyczep;
zapewni¢ bezpieczne polaczenie pojazdu z przyczepa we wszystkich warunkach eksploatacyjnych;
zapewniC bezpieczne procedury sprzegania i rozprzegania.

Wymogi ogdlne

Urzadzenia sprzggajace dla pojazdéw kategorii L muszg by¢ wyprodukowane i mocowane zgodnie z dobra
praktyka inZynieryjna i musza by¢ bezpieczne w obstudze. Moga by¢ one homologowane jako oddzielne
zespoly techniczne na mocy niniejszego rozporzadzenia lub homologowane na mocy regulaminu EKG ONZ
nr 55 (1).

Urzadzenia sprzg¢gajace musza by¢ tak zaprojektowane i wyprodukowane, aby podczas zwyklej eksploatacii,
przy prawidlowej konserwacji i wymianie we wlasciwym czasie zuzywajacych si¢ czesci, dzialaly nieprzerwanie
w zadowalajacy sposéb.

Kazde urzadzenie sprzegajace musi by¢ zaopatrzone w instrukcje montazu i obstugi zawierajace wystarczajace
informacje o jego montazu przez wykwalifikowang osobe i o prawidlowej obstudze. Instrukcje muszg by
sporzadzone w jezyku urzedowym lub w jezykach urzedowych panstwa cztonkowskiego, w ktérym urzadzenie
sprzegajace bedzie oferowane do sprzedazy.

Mozna wykorzystywal materialy, kt6rych wlasciwosci zwigzane ze stosowaniem okre§lono w normie, lub
ktérych wilasciwosci podano w dokumentacji wniosku.

Wszystkie czeSci urzadzenia sprzegajacego, ktdrych awaria moglaby spowodowal rozlaczenie sie pojazdow,
muszg by¢ wyprodukowane ze stali. Mozna stosowaé inne materialy, pod warunkiem ze producent w przeko-
nujacy sposéb wykazal ich rownowazno$¢ stuzbie technicznej.

Wszystkie sprzezenia musza by¢ zaprojektowane jako wymuszone sprzgzenie mechaniczne, a pozycja
zamknigta musi by¢ co najmniej raz zabezpieczona mechanicznym sprz¢zeniem wymuszonym.

Jezeli pojazd kategorii L jest wyposazony w urzadzenie sprzegajace, nalezy w nim stosowaé zaczep kulowy
okreslony zgodnie z dodatkiem 1, rysunek Apl-1. Rodzaj sprz¢gu musi by¢ wybrany w taki sposob, a urzg-
dzenie sprzegajace tak zamocowane, aby bylo kompatybilne z mozliwie duzym zakresem typéw przyczep.
Mozna jednak zastosowal urzadzenie inne niz taki zaczep kulowy, pod warunkiem ze spelnione s3 wymagania
pkt 2.8 i ze kompatybilno$¢ i wymienno$¢ przyczep nie jest konieczna ani mozliwa (polaczenia dedykowane).

Urzgdzenia sprzegajace musza by¢ zaprojektowane tak, aby spelnialy wymogi dotyczace dzialania, polozenia,
mobilnosci i trwalosci zgodnie z pkt 2.9, 2.10 i 2.11 oraz pkt 3, 4 i 5.

Urzadzenia sprzggajace musza by¢ w taki sposéb zaprojektowane i zamocowane, aby zapewnialy uzyskanie
maksymalnego bezpieczeristwa zgodnie z dobra praktyka inzynieryjng; odnosi si¢ to rowniez do obstugi sprzegu

Musi istnie¢ mozliwo$¢ bezpiecznego sprzegania i rozprzegania pojazdoéw przez jedng osobe bez uzycia narze-

dzi.

Obstuga odlaczalnych urzadzen sprzggajacych musi by¢ tatwo wykonalna recznie i bez pomocy narzedzi.
Wprowadzajac produkty do obrotu, producenci urzadzeri sprze¢gajacych lub pojazdéw dostarczajg konsumen-
towi wytyczne i informacje we wszystkich jezykach urzedowych dotyczace wplywu prowadzenia pojazdu
kategorii L z przyczepa na jego kierowalnos¢.

Wymogi dotyczace umiejscowienia

Urzadzenia sprzegajace mocowane do pojazdéw muszg zapewniaé nieskrepowana i bezpieczna obstuge.

Mocowane do pojazdéw zaczepy kulowe musza odpowiadaé warunkom geometrycznym okreslonym na
rysunku Apl-2 w dodatku 1.

() DzU. L 227 z 28.8.2010, s. 1.
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W przypadku urzadzer sprzggajacych innych niz zaczepy kulowe wysoko§¢ punktu sprzegania musi odpo-
wiada¢ wysokosci punktu sprzegania dyszla pociggowego przyczepy z tolerancja +35 mm, pod warunkiem ze
przyczepa znajduje si¢ w polozeniu poziomym.

Ksztalt i wymiary hakoéw holowniczych musza odpowiadaé wymaganiom producenta pojazdu pod wzgledem
punktéw montazowych oraz wszelkich dodatkowych wymaganych urzadzen montazowych.

Spelnione musza by¢ wymagania producenta pojazdu pod wzgledem typu urzadzenia sprzegajacego, dopusz-
czalnej masy przyczepy i dopuszczalnego statycznego obcigzenia pionowego w punkcie sprz¢zenia.

Zamontowane urzadzenie sprzegajace nie moze przystaniaé tylnej tablicy rejestracyjnej ani komponentéw
o$wietleniowych; w przeciwnym razie stosuje si¢ urzadzenie sprzegajace, ktére moze by¢ rozmontowywane
bez uzycia specjalnych narzedzi.

Producent hakéw holowniczych musi uwzgledni¢ punkty mocowania, do ktérych mozna przymocowaé sprzegi
awaryjne lub urzadzenia umozliwiajace automatyczne zatrzymanie przyczepy w przypadku rozlgczenia sprzegu
gléwnego.

Punkty montazu sprzegu awaryjnego lub liny zabezpieczajacej musza by¢ umieszczone w taki sposéb, aby
podczas uzytkowania sprzeg awaryjny lub lina zabezpieczajaca nie ograniczaly polaczenia sprzegu i nie prze-
szkadzaly w dzialaniu normalnego bezwladnosciowego systemu hamowania.

Pojedynczy punkt montazu musi by¢ umieszczony w obrgbie 100 mm pionowej plaszczyzny przechodzacej
przez $rodek przegubu sprzegu. Jedli nie jest to wykonalne, nalezy zapewni¢ dwa punkty montazu, po jednym
z kazdej strony pionowej linii Srodkowej i w réwnej odlegtosci od linii $rodkowej, wynoszacej maksymalnie

250 mm. Punkty montazu musza by¢ umieszczone mozliwie najdalej z tylu i najwyzej jak to mozliwe.

Wymogi dotyczace polgczenia

W przypadku urzadzen sprzegajacych do pojazdu musza by¢ mozliwe nastgpujace kombinacje ruchéw.

W przypadku wszystkich poziomych katéw obrotu do wartoci co najmniej 90° po obu stronach wzdtuznej linii
srodkowej urzadzenia mozliwy musi by¢ ruch pionowy o 20° w gére i w dok

W przypadku poziomych katéw obrotu do 90° po obu stronach wzdtuznej linii Srodkowej urzadzenia mozliwy
musi by¢ osiowy obrét w kazda strong pionowej linii Srodkowej o 25° w przypadku pojazdéw trzy- lub

czterokotowych albo o 40° w przypadku pojazdéw dwukotowych.

W przypadku wszystkich poziomych katéw obrotu mozliwe musza by¢ nastgpujace kombinacje sprzezen
przegubowych:

w przypadku pojazdéw dwukolowych, z wyjatkiem sytuacji, gdy urzadzenie jest wykorzystywane do przyczepy
jednokotowej, ktora pochyla si¢ wraz z pojazdem dwukolowym:

obrét pionowy +15° przy obrocie osiowym +40°%
obrét osiowy +30° przy obrocie pionowym +20°%
w przypadku pojazdéw tréjkotowych lub czterokotowcow:
obrét pionowy +15° przy obrocie osiowym +25°%
obrét osiowy +10° przy obrocie pionowym +20°.

Musi istnie¢ mozliwo$¢ sprzegniecia i rozprzegniecia zaczepéw kulowych kiedy 0§ wzdluzna zaczepu kulowego
w stosunku do linii Srodkowej zaczepu kulowego i mocowania:

tworzy w poziomie kat f = 60° w prawo lub w lewo;
tworzy w pionie kat a = 10° w gore lub w dék;
jest osiowo obrdécona o 10° w prawo lub w lewo.

Wymogi dotyczace wytrzymalosci

Nalezy przeprowadzi¢ dynamiczne badanie wytrzymalo$ciowe (probe zmeczeniowa).

Proba zmeczeniowa jest przeprowadzona przy zastosowaniu w przyblizeniu sinusoidalnego szeregu cykli
zmiany obciaZenia zaleznego od materiatu. Nie moga przy tym pojawi¢ si¢ zarysowania, zlamania ani inne
widoczne zewngtrzne trwale odksztalcenia, ktére moglyby negatywnie wplynaé na zadowalajace funkcjonowanie
urzgdzenia.
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5.2.1.

5.2.3.

5.2.4.
5.2.4.1.

5.2.4.2.

5.2.4.3.

5.2.4.4.

5.2.4.5.

5.3.
5.3.1.

5.3.1.1.

5.3.1.2.

Podczas badania dynamicznego nalezy zastosowal przedstawiong ponizej warto$¢ obcigzenia D. Statyczne
obciazenie pionowe jest uwzgledniane w kierunku obcigzenia prébnego w odniesieniu do plaszczyzny poziomej
w zalezno$ci od polozenia punktu sprzggania i dopuszczalnego w punkcie sprzggania statycznego obcigzenia
pionowego.

Réwnanie 3-1:

T-R

gdzie:

T = technicznie dopuszczalna masa maksymalna pojazdu ciggnacego (w tonach);
R = technicznie dopuszczalna maksymalna masa przyczepy (w tonach);

g = przyspieszenie ziemskie (przyjmuje sie g = 9,81 m/s?).

Wartosci charakterystyczne D i S bedace podstawa badania sg podane we wniosku producenta o udzielenie
homologadji typu, przy czym S jest dopuszczalnym w punkcie sprzegania maksymalnym statycznym obcigze-
niem pionowym (w kg).

Procedura badania

Podczas badan dynamicznych prébka musi by¢ umocowana na odpowiednim statywie przy uzyciu odpowied-
ni¢j sily, tak aby nie byla ona poddana zadnym dodatkowym momentom ani sitom poza okreslona silg
przykladang podczas badania. W przypadku obcigzenia zmiennego kierunek przylozonej sily nie moze sie
odchyla¢ wigcej niz o +10° od kierunku okreslonego. W celu uniknigcia nieokreslonych sit i momentéw
w prébee, moze wystgpi¢ koniecznos$¢ zastosowania jednego zlgcza w punkcie przylozenia sity i drugiego
w odpowiedniej odleglosci.

Czgstotliwo$¢ testowa nie moze przekracza¢ 35 Hz. Wybrana czestotliwo$¢ musi wyraznie rézni¢ od czgstot-
liwosci rezonansowych stanowiska badawczego wilacznie z badanym urzadzeniem. W przypadku urzadzen
sprzegajacych ze stali liczba cykli obcigzenia wynosi 2 x 10°. W przypadku urzadzen sprzegajacych wykona-
nych z innych materialéw moze by¢ wymagana wigksza liczba cykli obcigzenia. Badanie na zarysowania jest
zasadniczo przeprowadzane zgodnie z procedurg wnikania farby; dopuszczalne s3 takze inne procedury réwno-
wazne.

Poddawane badaniom urzadzenia sprzegajace sa z reguly mocowane mozliwie sztywno na statywie badawczym
w takim polozeniu rzeczywistym, w ktérym beda one zamontowane w pojezdzie. Elementami mocujacymi sa
elementy okre$lone przez producenta lub wnioskodawcg i przeznaczone do mocowania urzadzenia w pojezdzie
lub majace takie same wiasciwosci mechaniczne.

Warunki badania

O ile to mozliwe, sprzegi musza by¢ badane w stanie oryginalnym, w jakim majg by¢ uzywane w ruchu
drogowym. Jednak wedlug uznania producenta i za zgoda stuzby technicznej, elementy elastyczne moga byé
zneutralizowane, jezeli jest to niezbedne dla przeprowadzenia badania i nie ma obaw, ze jego wynik nie zostanie
poprzez to zafalszowany.

Elementy elastyczne, ktére sa w widoczny sposéb przegrzane w wyniku tego przyspieszonego badania, moga
by¢ w jego trakcie wymieniane.

Obcigzenia badawcze moga by¢ stosowane za pomoca specjalnych, pozbawionych luzu urzadzen.

Urzadzenia przedstawione do badania musza by¢ wyposazone we wszystkie szczegdly konstrukcyjne, ktore
mogg mie¢ wplyw na kryteria wytrzymaloSci (np. plytka gniazdka elektrycznego, oznakowanie itp.). Obreb
badania koniczy si¢ w punktach mocowania albo w punktach montazowych. Polozenie geometryczne zaczepu
kulowego i punktéw mocowania urzadzenia sprzegajacego w stosunku do linii odniesienia musi by¢ podane
przez producenta pojazdu i zapisane w sprawozdaniu z badan.

Wszystkie potozenia punktéw mocowania w stosunku do linii odniesienia, jak przedstawiono w zalaczniku 2,
ktére podaje producent pojazdu ciagnacego producentowi urzadzenia sprzegajacego, muszg by¢ odtworzone na
stanowisku badawczym.

Badanie zaczepéw kulowych i hakéw holowniczych

Zesp6t zamocowany na stanowisku badawczym jest poddany badaniu dynamicznemu za pomocg maszyny do
badania wytrzymato$ci zmeczeniowej przy zmiennym naprezeniu (na przyklad pulsatora rezonansowego).
Podczas tego badania:

Obcigzenie badawcze musi by¢ sila zmienng przylozong do zaczepu kulowego pod katem 15° +1° jak przed-
stawiono na rys. Ap2-1 i Ap2-2 w dodatku 2.

Jezeli $rodek kuli znajduje si¢ ponad linig réwnolegta do linii odniesienia przedstawiong na rys. Ap2-3
w dodatku 2, ktéra przechodzi przez najwyzszy ze znajdujacych si¢ najblizej punktéw zamocowania, dla
badania nalezy przyja¢ kat « = — 15 £ 1° (rysunek Ap2-1 w dodatku 2).



L 25/38 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej 28.1.2014

5.3.1.3. Jezeli $rodek kuli znajduje si¢ ponizej linii réwnoleglej do linii odniesienia przedstawionej na rys. Ap2-3
w dodatku 2, ktdéra przechodzi przez najwyzszy ze znajdujacych si¢ najblizej punktéw zamocowania, dla
badania nalezy przyja¢ kat a = + 15 + 1° (rysunek Ap2-2 w dodatku 2). Kat ten zostal wybrany w celu
uwzglednienia pionowych obciazen statycznych i dynamicznych. Ta metoda badania jest stosowana jedynie dla
dopuszczalnego obcigzenia statycznego nie wigkszego niz:

Réwnanie 3-2:
120-D
g

S

5.3.1.4. Jezeli wymagane jest wigksze obciaZenie statyczne, kat badania nalezy zwigkszy¢ do 20°. Badanie dynamiczne
nalezy wykona¢ przykladajac nastepujaca site:

Rownanie 3-3:

F +0,6D

res =

5.3.2.  Zaczepy kulowe jednoczgiciowe, w tym urzadzenia z niewymiennymi odlgczanymi kulami i haki holownicze
z kulami wymiennymi, ktére moga by¢ zdemontowane (z wyjatkiem kul na zintegrowanych podstawach), sa
badane zgodnie z pkt 5.3.1.

5.3.3.  Badanie haka holowniczego, ktéry moze by¢ stosowany z réznymi kulami, przeprowadza si¢ zgodnie z wymo-
gami dotyczacymi badania zawartymi w regulaminie EKG ONZ nr 55.

5.4. Wymogi dotyczace badania wymienione w pkt 5.3.1 stosowane sg takze do urzadzen sprzegajacych innych niz
zaczepy kulowe.

6. Glowice zaczepowe

6.1. Glowice zaczepowe muszg by¢ zaprojektowane w sposob pozwalajacy wykorzystywaé je bezpiecznie w pola-
czeniu z zaczepami kulowymi opisanymi na rysunku Ap 1-1 w dodatku 1.

6.2. Glowice zaczepowe przeznaczone do montowania w przyczepach bez hamulca musza by¢ wyposazone w dodat-
kowe urzadzenie sprzggajace lub co najmniej punkt(-y) montazu, aby umozliwi¢ podiaczenie awaryjnego(-ych)
urzadzenia(-n) sprzegajacego(-ych). Punkty montazu musza by¢ umieszczone w taki sposéb, aby podczas
uzytkowania awaryjne urzadzenie sprz¢gajace nie ograniczato polaczenia sprzegu.

6.3. Na kazdej probce przeprowadza si¢ badanie zmeczeniowe ze zmienng sita oraz badanie statyczne (proba
podnoszenia).
6.4. Badanie dynamiczne nalezy przeprowadzi¢ z uzyciem stosownego zaczepu kulowego o odpowiedniej wytrzy-

malo$ci. Glowica zaczepowa i zaczep kulowy muszg by¢ ustawione na statywie badawczym zgodnie ze wska-
zaniami producenta i w sposéb odpowiadajacy ich umocowaniu w pojezdzie. Na probke nie mogg dziala¢ inne
sily poza sila stosowana do przeprowadzania badania. Site przyklada si¢ wzdtuz linii przechodzacej przez $rodek
kuli i nachylonej pod katem 15° do tylu w dét (zob. rysunek Ap3-1w dodatku 3). Badanie zmeczeniowe na
prébee przeprowadza si¢ przykladajac nastgpujaca sile:

Réwnanie 3-3:

Fes = £ 0,6 D.

res

6.5. Zaczep kulowy zastosowany do badania musi mie¢ érednice 49 — 0"%13 mm, co odpowiada rozmiarowi

zuzytego zaczepu kulowego. Sita podnoszenia F, zwigksza si¢ plynnie i szybko do wartosci:

Rownanie 3-4:
Fo=g- [C 43 ]
A=E 1000

i utrzymuje si¢ przez 10 sekund, gdzie:

C = masa przyczepy (suma wartosci naciskow na osie przyczepy obcigzonej maksymalng dopuszczalng masg)
w tonach.

6.6. Jezeli wykorzystywane sg inne urzadzenia niz zaczepy kulowe, glowica sprzegajaca musi by¢ badana zgodnie
z odpowiednimi wymogami regulaminu EKG ONZ nr 55.
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Dodatek 1

Specyfikacje wymiaré6w zaczepu kulowego montowanego w pojazdach kategorii L

1. Uklad sprzegania kulowego do przyczep nie wyklucza stosowania innych ukladéw (np. sprzg¢gania kardanowego);
jezeli jednak wykorzystywany jest uklad zaczepu kulowego, uklad ten musi by¢ zgodny z wymogami przedsta-
wionymi na rysunku Ap1-1.

1.1. Rysunek Apl-1

Wymiary zaczepu kulowego

gl17+2

Na (%)

min

R 3 min(Y) 229

1.1.1. Promien laczacy kulg i szyjke powinien by¢ styczny zaréwno do szyjki, jak i do dolnej poziomej powierzchni
zaczepu kulowego.

1.1.2. Zob. ISO/R 468:1982 i I1SO 1302:2002; klasa gladkosci N9 odnosi si¢ do wartosci R, wynoszacej 6,3 pm.
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1.2. Rysunek Ap1-2

Przes$wit zaczepu kulowego
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Uwagi:

1) 350-420 mm zmierzone przy maksymalnej dopuszczalnej masie = T;
2) min. = odleglo$¢ minimalna, max. = odleglos¢ maksymalna.
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Dodatek 2

Specyfikacje badania dynamicznego zaczepu kulowego i haku holowniczego

1. Kierunek przeprowadzania badania jest przedstawiony na przykladzie zaczepu kulowego z hakiem holowniczym.
(Przez analogi¢ stosuje si¢ do innych ukladow sprzegajacych).

1.1. Rysunek Ap2-1

Kierunek badania dynamicznego zaczepu kulowego i haka holowniczego - statyw badawczy I RL = linia
odniesienia

/,RL

a==-15" 1%

+F

1.2. Rysunek Ap2-2

Kierunek badania dynamicznego zaczepu kulowego i haka holowniczego - statyw badawczy II. RL = linia
odniesienia

cF“

1.3. Rysunek Ap2-3

Wzgledne poloZenie punktéw mocowania urzadzenia sprzegajacego w stosunku do linii odniesienia —
kryteria dla katéw w badaniu dynamicznym

HFP
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Uwagi:
1) HFP = najwyzszy punkt mocowania;
2) PRL = linia réwnolegla do linii odniesienia;

)
)

3) RL = linia odniesienia;
) B

4 = $rodek kuli.
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Dodatek 3

Specyfikacje badania dynamicznego glowicy sprzegajacej

1. Kierunek przeprowadzania badania przedstawiono na przykladzie glowicy sprzegajacej.
1.1. Rysunek Ap3-1

Kierunek przeprowadzania badania dynamicznego glowicy sprzegajacej

1.2. Rysunek Ap3-2

Kierunek przeprowadzania badania statycznego glowicy sprzegajacej na podnoszenie
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1.1.

1.2

1.2.1.

1.3.

1.4.

1.4.1.

ZALACZNIK VI

Wymogi dotyczace urzadzefi zabezpieczajacych przed uzyciem przez osoby niepowolane

Wymogi

,Typ pojazdu w odniesieniu do urzadzen zabezpieczajacych przed uzyciem przez osoby niepowolane” oznacza
kategori¢ pojazdéw, ktére nie rdznig si¢ miedzy soba pod takimi zasadniczymi wzgledami, jak wlasciwosci
konstrukcyjne urzadzenia zabezpieczajacego przed uzyciem pojazdu przez osoby niepowolane.

Pojazdy kategorii L1le o masie w stanie gotowym do jazdy > 35 kg, L2¢, L3¢, L4e i L5¢ wyposazone w kierownice
typu rowerowego muszg spetnia wszystkie odpowiednie wymogi regulaminu EKG ONZ nr 62 (7).

Pojazdy kategorii Lle, L2e, L3e, L4e i L5e, ktore nie sa wyposazone w kierownice typu rowerowego, musza
spetnia¢ wszystkie odpowiednie wymogi regulaminu EKG ONZ nr 18 (), jak przewidziano dla pojazdéw kategorii
N,.

Pojazdy kategorii L6e wyposazone w kierownice typu rowerowego musza spetniaé wszystkie odpowiednie wymogi
regulaminu EKG ONZ nr 62, jak przewidziano dla kategorii pojazdéw L2e.

. Pojazdy kategorii Lé6e, ktére nie sa wyposazone w kierownice typu rowerowego, musza spelniaé wszystkie

odpowiednie wymogi regulaminu EKG ONZ nr 18, jak przewidziano dla kategorii pojazdéw N,.

Pojazdy kategorii L7e wyposazone w kierownice typu rowerowego musza spelnia¢ wszystkie odpowiednie wymogi
regulaminu EKG ONZ nr 62, jak przewidziano dla kategorii pojazdéw L5e.

Pojazdy kategorii L7e, ktére nie s3g wyposazone w kierownice typu rowerowego, musza spelniaé wszystkie
odpowiednie wymogi regulaminu EKG ONZ nr 18, jak przewidziano dla kategorii pojazdéw N,.

(") Dz.U. L 89 z 27.3.2013, s. 37.
(3 Dz.U. L 120 z 13.5.2010, s. 29.
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ZALACZNIK VII

Wymogi dotyczace kompatybilnosci elektromagnetycznej (EMC)

1. Wymogi

1.1. ,Typ pojazdu w odniesieniu do kompatybilnosci elektromagnetycznej” oznacza kategori¢ pojazdéw, ktére nie réznia
si¢ migdzy soba pod takimi zasadniczymi wzgledami, jak whasciwosci konstrukeyjne podzespoléw elektronicznych,
$wiec zaplonowych i ich zespoléw przewodéw oraz sposobu ich mocowania i umiejscowienia w pojezdzie.

1.2. Pojazdy kategorii L1e, L2e, L3e, L4e, L5e, L6e i L7e musza spelnia¢ wszystkie odpowiednie wymogi regulaminu EKG
ONZ nr 10 ().

() DzU. L 254 z 20.9.2012, s. 1.
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1.1.2.1.

1.1.2.2.

1.1.3.1.

1.1.3.2.

1.1.4.
1.1.4.1.

1.1.4.1.1.

ZALACZNIK VIII

Wymogi dotyczace wystajacych elementéw zewnetrznych

Wymogi dotyczace dwukotowych motoroweréw i dwukotowych motocykli z wézkiem bocznym lub
bez niego

Wymogi ogdlne
Pojazdy kategorii Lle, L3e i L4e muszg spelnial nastgpujgce wymogi ogdlne:

Pojazdy nie mogg posiada¢ zadnych szpiczastych lub ostrych czgéci ani elementéw wystajacych, skierowanych
na zewnatrz, ktére z uwagi na swoj ksztalt, rozmiary, ustawienie lub twardo$¢ moglyby zwigkszy¢ ryzyko
powstania lub zakres obrazen u osoby, uderzonej lub dotknietej przez pojazd w przypadku kolizji. Pojazdy
muszg by¢ tak zaprojektowane, aby cz¢sci i krawedzie, z ktorymi w razie wypadku moga si¢ zetknaé niechro-
nieni uzytkownicy drég, np. piesi, byly zgodne z wymogami okreslonymi w pkt 1-1.3.8.

Uwaza si¢, ze wszystkie wystepy lub krawedzie, ktére sa wykonane z materiatu takiego jak migkka guma lub
migkkie tworzywo sztuczne o twardosci mniejszej niz 60 w skali Shore’a (A) lub pokryte takim materiatem,
spelniaja wymagania zawarte w pkt 1.3-1.3.8. Pomiaru twardosci dokonuje si¢ z materialami zamontowanymi
w pojezdzie zgodnie z przeznaczeniem.

Przepisy szczegdtowe dotyczace pojazdéw kategorii Lle, L3e i L4e

Pojazdy ocenia si¢ zgodnie z przepisami zawartymi w pkt 1.2-1.2.4.1.

W przypadku pojazdéw wyposazonych w strukture lub panele stuzace czgSciowemu lub catkowitemu osto-
nigciu kierowcy, pasazeréw lub bagazu lub pokryciu niektérych komponentéw pojazdu, producent pojazdu
moze alternatywnie wybra¢ stosowanie odpowiednich wymogéw regulaminu EKG ONZ nr 26 przewidzianych
dla kategorii pojazdéw M; obejmujacych okre$lone wystajace elementy zewnetrzne lub pelng powierzchnie
zewnetrzng pojazdu.

Odpowiednie wystajace elementy zewngtrzne oceniane zgodnie z tym punktem muszg by¢ wyraznie okre$lone
w dokumencie informacyjnym, a cala pozostala powierzchnia zewnetrzna musi by¢ zgodna z wymogami
pkt 1-1.3.8.

Przepisy szczegétowe dotyczace pojazdow kategorii L4e

Jesli motocykl potaczony jest z wozkiem bocznym, w sposéb trwaly lub umozliwiajacy odlaczenie, przestrzen
pomiedzy motocyklem i wézkiem bocznym jest zwolniona z oceny (zob. rysunek 8-1).

Rysunek 8-1

Widok z géry motocykla kategorii L4e z wézkiem bocznym

e

", £
5
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Jezeli wozek boczny mozna odlaczy¢ od motocykla w taki sposdb, ze motocykl moze by¢ uzywany bez niego,
motocykl musi sam spelnia¢ wymagania dotyczacych samodzielnych motocykli zawarte w pkt 1-1.3.8.

Ocena wystajacych elementéw zewnetrznych

Do sprawdzenia wystajacych elementéw zewnetrznych pojazdu stosuje si¢ urzadzenie badawcze zgodne ze
specyfikacjami okreslonymi na rysunku Apl-1 w dodatku 1.

Pojazd umieszcza si¢ na plaszczyznie poziomej i utrzymuje w pozycji pionowej, poczatkowo z kierownicg
i kolem kierowanym w pozycji do jazdy na wprost.

W badanym pojezdzie nalezy umiesci¢ manekin 50-centylowego mezczyzny lub osobe o podobnych cechach
fizycznych w normalnej pozycji jazdy w taki sposob, aby mozna bylo wykonywaé swobodne ruchy kierow-
nicg. Stopy umieszcza si¢ na wyznaczonych podpérkach dla stép i nie moga si¢ one opieraé na dzwigni
zmiany biegéw ani pedale hamulca.

Urzadzenie badawcze przesuwa si¢ plynnym ruchem od przodu do tytu pojazdu, po obu jego stronach. Jezeli
urzadzenie badawcze dotyka kierownicy lub jakiejkolwiek zamontowanej na niej czesci, nalezy je oddalié,
przekrecajac do catkowitego zablokowania, nie przerywajac przy tym badania. Podczas badania urzadzenie
badawcze musi si¢ styka¢ z pojazdem lub kierowcy (zob. rysunek 8-2).

Rysunek 8-2

Strefy ruchu urzadzenia badawczego

Przdd pojazdu jest pierwszym punktem kontaktu i urzadzenie badawcze przemieszcza si¢ na bok w kierunku
zewngtrznym wzdluz obrysu pojazdu i kierowcy, w stosownym wypadku. Urzadzenie badawcze musi mieé
réwniez mozliwo$¢ ruchu do wewngtrz z predkoscia nieprzekraczajgcy predkosci ruchu do tylu (tj. pod katem
45 ° w stosunku do wzdluznej plaszczyzny symetrii pojazdu).

W przypadku bezposredniego zetknigcia z dfofimi lub stopami kierowcy urzadzenie badawcze odpycha je,
a wszelkie odpowiednie podparcia (np. podparcia stép) swobodnie si¢ obracaja, zginaja lub odksztalcaja
w wyniku zetknigcia z urzadzeniem badawczym i ocenia si¢ je we wszystkich potozeniach posrednich.
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Uznaje si¢, ze cze¢Sci i komponenty lusterek wstecznych, ktére sg nalezycie objete odpowiednimi homologa-
cjami komponentdw, spelniaja wymagania pkt 1-1.3.8.

Wystajace elementy, ktére moga si¢ zetkna¢ z urzadzeniem badawczym w dowolnym polozeniu, jakie zajmuja
zgodnie z przeznaczeniem (np. podpérki dla stép pasazera zaréwno w pozycji zlozonej, jak i rozlozonej),

ocenia si¢ we wszystkich pozycjach uzytkowania zgodnie z przeznaczeniem.

Uznaje si¢, ze wystepy i krawedzie pojazdu, ktdre zetknely si¢ z urzadzeniem badawczym przesuwanym
wzdluz pojazdu, jak opisano powyzej, nalezg do:

— grupy 1: jezeli urzadzenie badawcze ociera si¢ o czgsci pojazdu, lub
— grupy 2: jezeli urzadzenie badawcze zderza si¢ z cz¢Sciami pojazdu.

W celu odréznienia, do ktdrej grupy naleza wystepy i krawedzie pojazdu, ktére zetknely si¢ z urzadzeniem
badawczym stosowanym zgodnie z metodg oceny pokazang na rys. 8-3 ponizej przyjmuje si¢, ze naleza one
do:

grupy 1, jesli 0° < o < 45° oraz
grupy 2, jesli 45° < a < 90°.

Rysunek 8-3
Widok z goéry urzadzenia badawczego ocierajacego si¢ o bok pojazdu i zderzajacego sie z czeScia

wystajacg

L L LT LT LT TS LT E

Wymogi szczegdtowe

Wymogi dotyczace promienia dla czgdci nalezacych do grupy 1 (kontakt przez otarcie):
plyty:

— krawedzie plyt musza mie¢ promien krzywizny wynoszacy co najmniej 0,5 mm,

konstrukcja, owiewki, nadwozie itp.:

— rogi muszg mie¢ promien krzywizny wynoszacy co najmniej 3,0 mm. ,ROg” oznacza tréjwymiarowy
ksztalt powierzchni, ktéry nie jest krawedzia plyty ani trzpieniem.

Promienie rogéw i krawedzi plyt okresla si¢ w punkcie(-tach) zetknigcia z urzadzeniem badawczym, a nastgpnie
ich warto$¢ moze stopniowo male¢ w kierunku, w ktérym kontakt miedzy urzadzeniem badawczym, a rogiem
lub krawedzig juz nie wystgpuje.

Trzpienie:
— $rednica catkowita trzpieni lub podobnych czesci musi wynosi¢ co najmniej 10 mm,

— promien krzywizny krawedzi na koncu trzpienia musi wynosi¢ co najmniej 2,0 mm.

Promienie krawedzi na koncu trzpienia okresla si¢ w punkcie(-tach) kontaktu z urzadzeniem badawczym
i moga si¢ one stopniowo zmniejszaé wokot calego obwodu konca trzpienia.

Wymogi dotyczace promienia dla czgéci nalezacych do grupy 2 (kontakt przez zderzenie):

plyty:

— krawedzie plyt musza mie¢ promien krzywizny wynoszacy co najmniej 2,0 mm,
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konstrukcja, owiewki, nadwozie itp.:

— rogi musza mie¢ promien krzywizny wynoszgcy co najmniej 2,0 mm.

Promienie rogéw i krawedzi plyt okresla si¢ w punkcie(-tach) zetknigcia z urzadzeniem badawczym, a nast¢pnie
ich warto$¢ utrzymuje si¢ lub stopniowo maleje w kierunkach, w ktérych kontakt miedzy urzadzeniem

badawczym, a rogiem lub krawedzig juz nie wystepuje.

Trzpienie:

— Srednica catkowita trzpieni lub podobnych czgéci musi wynosi¢ co najmniej 20 mm,

— jednak $rednica catkowita trzpienia lub podobnej czg$ci moze by¢ mniejsza niz 20 mm, pod warunkiem ze
jego wystep jest mniejszy niz polowa catkowitej Srednicy,

— promien krzywizny krawedzi na koficu trzpienia musi wynosi¢ co najmniej 2,0 mm.

Promienie krawedzi na konfcu trzpienia okresla si¢ w punkcie(-tach) kontaktu z urzadzeniem badawczym
i mogg si¢ one stopniowo zmniejszaé wokét calego obwodu konca trzpienia.

Gorna krawedZ szyby przedniej lub owiewki, przezroczystych lub nie, musi mie¢ promien krzywizny wyno-
szacy co najmniej 2,0 mm lub moze by¢ pokryta materialem zabezpieczajacym zgodnie z pkt 1.1.1.2.

Gorna krawedz jest ograniczona plaszczyznami pod katem 45° w stosunku do plaszczyzny poziomej (zob.
rysunek 8-4).

Rysunek 8-4

Widok kierowcy przez przezroczysta szybe przednig

s

Jezeli promien stosuje si¢ do gornej krawedzi, nie moze by¢ on wigkszy niz 0,70 grubosci szyby przedniej lub
owiewki mierzonej na gérnej krawedzi.

Ostony, ktore przypominaja szyby przednie lub owiewki, instalowane wylacznie w celu ochrony tablicy
rozdzielczej kierowcy lub urzadzenia reflektora i ktére wystaja na nie wigcej niz 50 mm, mierzac od gornej
powierzchni danej tablicy rozdzielczej lub urzadzenia reflektora sa zwolnione z wymogéw okreslonych
w pkt 1.3.3, 1.3.3.1 i 1.3.3.2.

Koncowki dzwigni sprzegla i hamulca zamontowane na kierownicy powinny by¢ niemal okragle i mieé
promiert krzywizny wynoszacy przynajmniej 7,0 mm. Pozostale krawedzie zewngtrzne tych dzwigni powinny
mie¢ promien krzywizny przynajmniej 2,0 mm wzdhuz calego uchwytu. Sprawdzenia dokonuje si¢ w niewla-
czonym potozeniu dZwigni.

Jezeli dZwignie sa w pelni ostonigte ostonami ochronnymi i w zwiazku z tym nie moga si¢ zetknaé z osoba
uderzong przez pojazd, uznaje si¢, ze spelniaja one wymagania okreslone w pkt 1.3.4.

Przednia krawedZ przedniego blotnika lub jakiejkolwiek zamontowanej na nim czg$ci powinna mieé¢ promier
krzywizny wynoszacy przynajmniej 2,0 mm.
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Przednia krawedZ przedniego blotnika jest ograniczona dwiema pionowymi plaszczyznami, ktére tworza kat
poziomy 45° w stosunku do wzdluznej plaszczyzny symetrii pojazdu.

Jezeli promien stosuje si¢ do przedniej krawedzi przedniego blotnika, nie moze on by¢ wigkszy niz 0,70
grubodci blotnika mierzonej na przedniej krawedzi.

Tylna krawedZ korka wlewu paliwa lub urzadzenia o podobnym ksztalcie znajdujacego si¢ np. na gérnej czgsci
zbiornika paliwa, o ktére moze uderzy¢ kierowca wyrzucony do przodu podczas kolizji, nie moze wystawac
wiecej niz 15 mm ponad powierzchnie jej podloza, a przejscie od podloza musi by¢ tagodne lub niemal
okragle. Przyktad podano na rysunku 8-5. KrawedZ ta moze wystawaé wigcej niz 15 mm ponad powierzchnie
jej podioza, pod warunkiem Ze umieszczono za nig urzadzenie zabezpieczajace zapewniajace nieprzekroczenie
wzglednego wystepu 15 mm.

Rysunek 8-5

Wymagania dotyczace montazu korka wlewu na zbiorniku paliwa

Korki wlewu paliwa lub urzadzenia o podobnym ksztalcie, ktére nie sa umieszczone przed kierowca ani
ponizej poziomu jego miejsca siedzgcego, sa zwolnione z wymogdéw pkt 1.3.6.

Uchwyty kluczykéw zaplonu musza by¢ wyposazone w pokrywe ochronng o zaokraglonych krawedziach
wykonang z gumy lub tworzywa sztucznego.

Kluczyki zaptonu, ktére nie musza by¢ wlozone do stacyjki podczas pracy pojazdu, ktére nie wystaja ponad
otaczajaca powierzchnig, ktérych uchwyt mozna zlozy¢ w stosunku do jego trzonu lub bebenka, ktore
znajduja si¢ ponizej poziomu miejsca siedzacego kierowcy lub ktére nie znajdujg si¢ przed kierowcy sa
zwolnione z wymogoéw pkt 1.3.7.

Skierowane na zewnatrz i wystajace czgSci pojazdu w jego normalnej pozycji pionowej, z ktérymi nie styka si¢
urzadzenie badawcze, ale ktére moglyby zwigkszy¢ ryzyko zranienia albo stopien uszkodzenia ciata w wyniku
zetknigcia z osoba uderzona podczas kolizji, musza by¢ zaokraglone.

Wymogi dotyczace pojazdéw tréjkotowych i czterokotowcow
Wymogi ogdlne
Pojazdy kategorii L2e, L5e¢, L6e i L7¢ muszg spelnia¢ nastepujace wymogi ogdlne.

Pojazdy nie moga posiada¢ zadnych szpiczastych lub ostrych czesci ani elementéw wystajacych, skierowanych
na zewnatrz, ktére z uwagi na swoj ksztalt, rozmiary, ustawienie lub twardos¢ moglyby zwigkszy¢ ryzyko
powstania lub zakres obrazefi u osoby, uderzonej lub dotknietej przez pojazd w przypadku kolizji. Pojazdy
muszg by¢ tak zaprojektowane, aby czesci i krawedzie, z ktérymi w razie wypadku moga sie zetkng¢ niechro-
nieni uzytkownicy drég, np. piesi, byly zgodne z wymogami okreslonymi w pkt 2.1.2-2.1.2.1.4.

Przepisy szczegtowe dotyczace pojazdow kategorii L2e, L5e, L6e i L7e

Pojazdy musza spelnial wszystkie odpowiednie wymagania regulaminu EKG ONZ nr 26 przewidziane dla
kategorii pojazdéw M;.
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Biorac jednak pod uwagge réznorodno$¢ form konstrukceyjnych pojazdéw tych kategorii oraz w zaleznosci od
tego, czy pojazd jest wyposazony w urzadzenie jazdy wstecznej, producent pojazdu moze, alternatywnie do
wymogéw okreslonych w pkt 2.1.2.1, wybraé¢ stosowanie wymogéw pkt 1.1-1.1.2.1 oraz pkt 1.2-1.3.8,
przewidzianych dla pojazdéw kategorii L1e i L3e, dotyczacych okreslonych wystajacych elementéw zewngtrz-
nych (np. widelcéw przednich, kél, zderzakéw, blotnikoéw i owiewek oraz tylnej czgsci pojazdéw, ktére nie sg
wyposazone w urzadzenie jazdy wstecznej) pojazdu, ktéry ma uzyskaé homologacje typu, w porozumieniu ze
stuzbg techniczng i organem udzielajgcym homologacji (np. w odniesieniu do typu pojazdu, ktéry ma ogélny
wyglad motocykla, ale jest wyposazony w trzy kola i w zwigzku z tym jest klasyfikowany jako pojazd kategorii
L5e).

Odpowiednie wystajace elementy zewnetrzne oceniane zgodnie z tym punktem musza by¢ wyraznie okreslone
w dokumencie informacyjnym, a cala pozostata powierzchnia zewngtrzna musi by¢ zgodna z wymogami
pkt 2-2.1.2.1.4.

W przypadku pojazdéw wyposazonych w strukture lub panele stuzace czg$ciowemu lub catkowitemu osto-
nigciu kierowcy, pasazeréw lub bagazu lub pokryciu niektérych komponentéw pojazdu i czgsci powierzchni
zewngtrznej, ktérych nie mozna odpowiednio ocenié, stosujgc pkt 2.1.2.1.1 (np. jesli chodzi o dach, stupki
dachowe, drzwi, klamki drzwi, szyby, grzbiet maski, pokrywe bagaznika, guziki otwierajace, skrzynie tadun-
kowe), te pozostale wystajace elementy zewngtrzne musza spetnia¢ wszystkie odpowiednie wymogi regulaminu
EKG ONZ nr 26 przewidziane dla kategorii pojazdéw M.

W przypadku pojazdéw kategorii L2e-U, L5e-B, L6e-BU i L7e-CU, krawedzie, z ktérymi moze nastgpic
zetknigcie zgodnie z przepisami okreslonymi powyzej, i ktére zlokalizowane sa za przegroda tylna lub,
w przypadku gdy przegroda tylna nie wystepuje, za pionowa plaszczyzng poprzeczng przechodzacy przez
punkt potozony 50 cm za punktem R najbardziej wysunigtego do tylu miejsca siedzacego, musza by¢ przy-
najmniej zaokraglone, jesli wystaja na co najmniej 1,5 mm.

Zgodno$¢ z wymogami sprawdza si¢ bez tablicy rejestracyjnej przymocowanej do pojazdu, a w zwigzku z tym
miejsce na tablicg rejestracyjng nie jest zwolnione z oceny.
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Dodatek 1

Urzadzenie badawcze

1. Urzadzenie do badania wystajacych elementéw zewnetrznych
1.1. Rysunek Apl-1

Schemat urzadzenia badawczego

@ 300 mm
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@ 150 mm
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2. Procedura uzytkowania

2.1. Urzadzenie badawcze utrzymuje si¢ w polozeniu gwarantujacym, Ze linia odpowiadajaca katowi a = 90° pozostaje
réwnolegla do wzdtuznej plaszczyzny symetrii pojazdu podczas catego badania.

2.2. Dolna cz¢$¢ urzadzenia badawczego (tj. podstawa o wysokoSci 100 mm) moze by¢ inaczej zaprojektowana ze
wzgledu na stabilno$¢ lub wygode. Jezeli jednak ta dolna cze$¢ wchodzi w bezposredni kontakt z pojazdem, nalezy
ja dostosowa¢ (np. lokalnie przycia¢ do $rednicy co najmniej 150 mm), aby umozliwi¢ pelny styk pojazdu i czesci
urzadzenia badawczego na wysokosci od 100 mm do 1 200 mm.
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ZALACZNIK IX

Wymogi dotyczace przechowywania paliwa

1. Wymogi ogélne

1.1. ,Typ pojazdu w odniesieniu do przechowywania paliwa” oznacza kategori¢ pojazdéw, ktére nie réznia si¢ od
sicbie pod takimi zasadniczymi wzgledami, jak ksztalt, wymiary i wlasciwosci materialéw oraz metoda moco-
wania i umiejscowienia zbiornika paliwa w pojezdzie.

1.2 Zbiorniki paliwa pojazdéw wyposazonych w jeden lub kilka takich zbiornikéw musza spelniaé nastepujace
wymogi ogélne:

1.2.1.  Zbiorniki paliwa musza by¢ wykonane z materialéw, ktérych cechy termiczne, mechaniczne i chemiczne
pozostajg wlasciwe w przewidywanych warunkach eksploatacyjnych.

1.2.2.  Zbiorniki paliwa i czgsci pojazdu znajdujace si¢ w ich bezposredniej bliskosci muszg by¢ tak zaprojektowane,
aby nie generowaly ladunku elektrostatycznego, ktéry moglby spowodowaé iskrzenie pomiedzy zbiornikiem
a podwoziem pojazdu mogace prowadzi¢ do zaplonu mieszaniny powietrza i paliwa.

1.2.3.  Zbiorniki paliwa musza by¢ wykonane w sposéb zapewniajacy ich odpornos¢ na korozje.

1.2.4.  Zbiorniki paliwa musza by¢ wyposazone w odpowiednie urzadzenia (np. otwory lub zawory bezpieczenstwa),
ktére automatycznie wyréwnuja nadcisnienie lub ci$nienie przekraczajace warto$¢ ciSnienia roboczego. Urza-
dzenia takie musza by¢ zaprojektowane tak, aby wykluczy¢ ryzyko zaplonu mieszaniny powietrza i paliwa.

1.2.5.  Zbiorniki paliwa musza by¢ zaprojektowane w taki sposdb, aby paliwo, ktére moze wyciec podczas ich
napelniania, nie moglo splywa¢ na uklad wydechowy pojazdu, silnik, czy inne czgsci uktadu napedowego, ani
do wnetrza przedzialu pasazerskiego lub bagazowego, ale bylo skierowane na podtoze.

1.2.6. Paliwo nie moze wydostawaé si¢ przez korek wlewu ani przez urzadzenia przeznaczone do wyréwnywania
nadci$nienia, nawet jezeli zbiornik jest calkowicie odwrécony; wykapywanie jest dopuszczalne do maksymalnie
30 g/min, co sprawdza si¢, przeprowadzajac badanie opisane w pkt 2.1-2.1.4. Jezeli wydaje si¢, Ze stopier
wycieku nie jest staly, nalezy zadbaé o okreslenie maksymalnego stopnia wycieku w ciagu jednej minuty (t.
nieusrednionego w dluzszym okresie).

1.2.7.  Jezeli pojazd ma nadwozie, zaden zbiornik nie moze by¢ umieszczony wewnatrz przedziatu dla pasazeréw ani
innego polaczonego z nim przedziatu ani stanowi¢ powierzchni (podlogi, Sciany, dachu czy przegrody) ograni-
czajacej taki przedzial.

1.2.7.1. Do celéw niniejszego zalgcznika uznaje sig, ze pojazd ma przedzial dla pasazeréw lub inny polaczony z nim
przedzial, jezeli jest wyposazony w bezpieczne oszklenie, drzwi boczne, drzwi tylne, stupki boczne lub dach,
ktére tworza zamkniety lub czgSciowo zamknigty przedzial. Stuzba techniczna musi podaé w sprawozdaniu
z badan wyrazne uzasadnienie przyjetych kryteridw decyzyjnych.

1.2.8.  Wlew paliwa nie moze si¢ znajdowaé w przedziale pasazerskim, przedziale bagazowym ani przedziale silnika,
jezeli wystepuja.

1.2.8.1. W uzupelnieniu pkt 1.2.7.1 powyzej uznaje si¢, ze pojazd ma przedzial silnika lub przedzial bagazowy, jesli jest
wyposazony w panele boczne, ktore w polaczeniu z maska lub pokrywa bagaznika tworza zamknigty lub
czeSciowo zamkniety przedzial. Stluzba techniczna musi podaé w sprawozdaniu z badan wyrazne uzasadnienie
przyjetych kryteriéw decyzyjnych.

1.2.9.  Zbiorniki paliwa musza przej$¢ badania na szczelno$¢ przeprowadzone przy ci$nieniu wewnetrznym dwukrotnie
wigkszym od wzglednego cisnienia roboczego (ci$nienia konstrukcyjnego) lub przy nadci$nieniu wynoszacym
30 kPa, w zalezno$ci od tego, ktora warto$¢ jest wyzsza, w sposéb opisany w pkt 2.2-2.2.1. Do celéw tego
badania mozna zablokowaé wszelkie otwory. Podczas badania nie moga wystapi¢ pekniecia zbiornika ani
wycieki z niego, ale moze on zostaé trwale odksztalcony.

1.2.9.1. Uznaje sie, ze zbiorniki paliwa wykonane z materialéw innych niz metal, spelniaja ten wymdg, jezeli pomyslnie
przeszly badanie opisane w pkt 3.4-3.4.1.

1.2.10. Zbiorniki paliwa wykonane z materialéw innych niz metal, poza badaniami opisanymi w pkt 2.1-2.1.4,
poddawane sa badaniom zgodnie z pkt 3-3.7.5.1.

1.3. Pojazdy wyposazone w jeden lub wigcej zbiornikéw paliwa muszg spelnia¢ nastepujace wymogi ogdlne:

1.3.1.  Zbiorniki paliwa nalezy zamontowal w taki sposob, aby spelnialy swoje zadanie we wszystkich przewidywal-
nych warunkach uzytkowania.
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2.1.
2.1.1.

2.2.
2.2.1.

3.1.

Wszystkie czesci i komponenty ukfadu zasilania paliwem pojazdu musza by¢ odpowiednio chronione przez
cze$ci ramy lub nadwozia przed kontaktem z ewentualnymi przeszkodami znajdujagcymi si¢ na podiozu.
Ochrona ta nie jest wymagana, jezeli dane czgsci lub komponenty znajdujace si¢ pod pojazdem sa bardziej
oddalone od podioza niz czg¢sci ramy lub nadwozia, ktére znajdujg si¢ bezposrednio przed nimi.

Whszystkie czeci i komponenty ukladu zasilania paliwem pojazdu musza by¢ zaprojektowane, wyprodukowane
i zamontowane w taki sposéb, aby byly odporne na wewngtrzne i zewnetrzne oddzialywanie korozji, na ktére sa
narazone. Skrecanie, wyginanie oraz wstrzasy struktury pojazdu, silnika i ukladu przenoszenia napedu nie moga
powodowad, ze na czeci i komponenty ukladu zasilania paliwem oddzialywaé beda nadzwyczajne tarcia lub
naprezenia.

Pojazdy wykorzystujace w ukladach napedowych skroplony gaz weglowodorowy (LPG) oraz zbiorniki LPG
muszg spelnia wszystkie istotne wymogi dotyczace montazu i wyposazenia okreSlone w regulaminie EKG
ONZ nr 67 (') dla kategorii pojazdéw M.

Pojazdy wykorzystujace w ukladach napedowych CNG (sprezony gaz ziemny) oraz zbiorniki CNG muszg
spelniaé wszystkie istotne wymogi dotyczace montazu i wyposazenia okreSlone w regulaminie EKG ONZ
nr 110 (%) dla kategorii pojazdéw M;.

Badania zbiornikéw paliwa

Badanie obrotowe

Zbiornik wraz z wszystkimi akcesoriami umieszcza si¢ na stanowisku badawczym w sposéb odpowiadajacy
sposobowi montazu w pojezdzie, do ktdrego jest przeznaczony. To samo dotyczy ukladow wyréwnywania
wewnetrznego nadci$nienia.

Stanowisko badawcze obraca si¢ wokot osi rownoleglej do osi wzdtuznej pojazdu.

Badanie przeprowadza si¢ dwukrotnie, na zbiorniku napetnionym do 30 % oraz do 90 % catkowitej pojemnosci
znamionowej niepalna ciecza o gestosci i lepkosci zblizonej do normalnie stosowanego paliwa lub woda.

Zbiornik obraca si¢ 0o 90° w lewo od polozenia, w ktérym zostal zainstalowany. Zbiornik pozostaje w tej
pozydji przez co najmniej pig¢ minut. Nastgpnie zbiornik odwraca sie w te sama strong o kolejnych 90°. W tej
pozycji (czyli catkowicie odwrdcony) zbiornik pozostaje przez co najmniej nastgpnych pie¢ minut. Zbiornik
odwraca si¢ z powrotem do pozycji wyjsciowej.

Ciecz badawczg, ktora nie Sciekla z powrotem z ukladu odpowietrzania, mozna odprowadzi¢ i, w razie potrzeby,
uzupehnic.

Zbiornik obraca si¢ 0 90° w prawo od polozenia, w ktérym zostal zainstalowany. Zbiornik pozostaje w tej
pozycji przez co najmniej pie¢ minut. Nastgpnie zbiornik odwraca si¢ w t¢ sama strong o kolejnych 90°. W tej
pozydji (czyli catkowicie odwrécony) zbiornik pozostaje przez nastgpnych pig¢ minut. Zbiornik odwraca sie
z powrotem do pozycji wyjsciowej.

Obroty 0 90° muszg si¢ odbywaé w jedno- do trzyminutowych odstgpach czasu.

Badanie hydrauliczne

Zbiornik poddaje si¢ badaniu na dzialanie wewngtrznego ci$nienia hydraulicznego; badaniu temu poddaje si¢
samodzielny zesp6t razem z wszystkimi akcesoriami. Zbiornik calkowicie napelnia si¢ niepalng ciecza o gestosci
i lepkosci zblizonej do normalnie uzywanego paliwa lub woda. Po odcigciu wszelkich polaczen z otoczeniem
ci$nienie jest stopniowo zwigkszane przez przewdd, przez ktéry paliwo jest podawane do silnika, do wartosci
ci$nienia wewnetrznego okre$lonej w pkt 1.1.9, ktére utrzymuje si¢ przez co najmniej 60 sekund.

Szczeg6lowe wymogi i badania dotyczace zbiornikéw paliwa wykonanych z materialéw innych niz
metal

Zbiorniki paliwa wykonane z materialéw innych niz metal s3 poddawane nastgpujacym dodatkowym badaniom:
— badanie przepuszczalnosci,

— badanie odpornosci na uderzenia,

— badanie wytrzymalo$ci mechanicznej,

— badanie odpornosci na paliwo,

— badanie odpornosci na wysoka temperaturg,

— badanie odpornosci na ogien.

(") Dz.U. L 72 z 14.3.2008, s. 1.

() Dz.U. L 120 z 7.5.2011, s. 1.
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3.2 Badanie przepuszczalnosci, ktére nalezy wykonywaé na zupelnie nowym zbiorniku paliwa

3.2.1. Badanie przepuszczalnosci w ramach badania typu IV, o ktérym mowa w zalaczniku V(A) do rozporzadzenia
(UE) nr 168/2013, bez koniecznosci uwzglednienia pomiaréw rozproszenia do celéw badania zgodnie z niniej-
szym zalacznikiem, przeprowadza si¢ na wystarczajacej ilosci zbiornikéw do celéow badania zgodnie
z pkt 3.3-3.7.5.1.

3.3. Badanie odpornosci na uderzenia, ktére nalezy wykonac na zbiorniku paliwa, ktdry przeszedt badanie przepusz-
czalnosci

3.3.1. Zbiornik paliwa napelnia si¢ do jego calkowitej pojemnosci znamionowej mieszaning skladajaca sic w 50 %
z wody i 50 % z glikolu etylenowego albo innej cieczy chlodzacej, ktéra nie niszczy materiatu, z ktérego jest
zbudowany zbiornik paliwa i ktérej punkt zamarzania jest nizszy niz 243,2 + 2 K (— 30 = 2°C).

Temperatura substancji znajdujacych si¢ w zbiorniku paliwa podczas badania wynosi 253,2 + 2 K (— 20 £ 2 °C).
Zbiornik jest schladzany do odpowiedniej temperatury otoczenia. Zbiornik paliwa moze by¢ réwniez napetniony
dostatecznie zmrozong ciecza pod warunkiem, Ze jest on pozostawiony w temperaturze badania przez co
najmniej jedng godzing.

Do badania stosuje si¢ przyrzad wahadlowy. Jego glowica udarowa musi mie¢ ksztatt rownobocznej piramidy
o podstawie tréjkata, przy czym wierzchotki i krawedzie maja zaokraglenia o promieniu 3,0 mm. Swobodnie
poruszajaca si¢ masa wahadla wynosi 15 kg * 0,5 kg, a energia kazdego jego uderzenia w zbiornik paliwa nie
moze by¢ mniejsza niz 30,0 J.

Stuzba techniczna moze wybra¢ do badania dowolng liczbe punktow na zbiorniku paliwa, ktore odzwierciedlaja
miejsca uwazane za zagrozone w wyniku sposobu montazu zbiornika i jego umiejscowienie w pojezdzie. Przy
ocenie ryzyka ostony niemetalowe nie sg brane pod uwage, natomiast mozna uwzgledni¢ elementy ramy lub
podwozia.

Do przeprowadzenia wszystkich badan odpornosci na uderzenia mozna wykorzystaé wigcej zbiornikow paliwa,
pod warunkiem, ze wszystkie te zbiorniki zostaly poddane badaniu przepuszczalnosci.

Nie moga wystapi¢ zadne wycieki plynu w wyniku jednego uderzenia w dowolnym z badanych punktéw.

3.4. Badanie wytrzymato$ci mechanicznej, ktére nalezy wykonaé na zbiorniku paliwa, ktory przeszedt badanie
przepuszczalnosci

3.4.1.  Zbiornik paliwa napelnia si¢ do jego catkowitej pojemnosci znamionowej, przy czym jako plyn przeznaczony do
przeprowadzania badania stosuje si¢ wode o temperaturze 326,2 + 2 K (53 % 2 °C). Nastepnie zbiornik poddaje
si¢ dzialaniu ci$nienia wewngtrznego dwukrotnie wigkszego od wzglednego cisnienia roboczego (cisnienia
konstrukcyjnego) lub dzialaniu nadci$nienia 30 kPa, w zaleznos$ci od tego, ktéra warto$¢ jest wyzsza. Zbiornik
musi pozosta¢ zamkniety i pod ci$nieniem przez okres nie krotszy niz pie¢ godzin w temperaturze otoczenia
326,2 + 2 K (53 £ 2°C).

Zbiornik paliwa nie moze wykazywal objawéw nieszczelnosci, a wszelkie ewentualne tymczasowe lub trwate
odksztalcenia nie moga uniemozliwial jej wykorzystania. Podczas oceny odksztalcenia zbiornika nalezy
uwzgledni¢ szczegblne warunki montazowe.

3.5. Badanie odpornosci na paliwo, ktére nalezy wykona¢ na prébkach zupelnie nowego zbiornika paliwa i na
prébkach zbiornika paliwa, ktéry przeszedt badanie przepuszczalnoci

3.5.1. Z plaskich lub prawie plaskich powierzchni zupelnie nowego zbiornika paliwa nalezy pobraé szes¢ probek
o podobnej grubosci do badania rozciggania. Wytrzymalo$¢ na rozcigganie i granice elastycznosci tych probek
okresla si¢ w temperaturze 296,2 £ 2 K (23 £ 2 °C) przy predkosci rozciggania 50 mm/min. Uzyskane wartosci
poréwnuje si¢ nastgpnie z warto$ciami wytrzymalosci na rozcigganie i elastyczno$ci otrzymanymi w wyniku
podobnych badan przeprowadzonych z uzyciem zbiornika paliwa, ktory przeszed! badanie przepuszczalnosci.
Material uznaje si¢ za akceptowalny, jesli wytrzymato$¢ na rozcigganie nie rézni si¢ o wigcej niz 25 %.

3.6. Badanie odpornosci na wysoka temperaturg, ktére nalezy wykonaé na prébkach zbiornika paliwa, ktéry prze-
szedl badanie przepuszczalnosci

3.6.1. Zbiornik paliwa musi by¢ zamontowany na reprezentatywnej czesci pojazdu i napelniony do 50 % calkowitej
pojemnosci znamionowej wodg o temperaturze 293,2 £ 2 K (20 + 2 °C). Nastgpnie stanowisko badawcze wraz
ze zbiornikiem paliwa umieszcza si¢ w temperaturze otoczenia 343,2 + 2 K (70 * 2 °C) na okres 60 minut, po
ktorym zbiornik paliwa nie moze wykazywac zadnego trwalego odksztalcenia ani przeciekéw i musi by¢ w pelni
przydatny do uzytkowania.

3.7. Badanie ognioodpornosci, ktére nalezy wykonal na probkach zbiornika paliwa, ktory przeszedt badanie prze-
puszczalnodci

3.7.1. Przygotowanie prébek do badan

3.7.1.1. Co najmniej dziesi¢¢ plaskich lub prawie plaskich badanych prébek o dlugosci 125 +5 mm i o szerokosci 12,5 +
0,2 mm pobiera si¢ z jednego lub wielu zbiornikéw paliwa, ktére przeszly badanie przepuszczalnosci. Jezeli
jednak uzyskanie takich probek jest niemozliwe ze wzgledu na wiasciwosci konstrukeyjne (4. ksztalt) zbiornika
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paliwa, uznaje si¢, ze do celéw tego badania mozna przygotowac jeden lub wigcej specjalnych zbiornikow
o podobnych cechach, ale ktérych $ciany zawieraja wiecej plaskich lub w prawie plaskich powierzchni. Calkowita
grubo$¢ wszystkich probek nie moze rézni¢ sie o wiecej niz +5 % od grubosci najgrubszej probki.

3.7.1.2. Kazda prébka musi by¢ nacigta dwoma liniami, jedng w odleglodci 25mm i drugg w odleglosci 100 mm od
jednego konca probki.

3.7.1.3. Probki przeznaczone do badania muszg mie¢ wyrazne krawedzie. Krawedzie powstale w wyniku pitowania
nalezy zeszlifowal, aby powstala gladka powierzchnia.

3.7.2.  Wyposazenie badawcze

3.7.2.1. Komora badawcza sklada si¢ z catkowicie zamknigtego laboratoryjnego okapu wyciagowego z Zaroodpornym
oknem do obserwacji badania. W niektérych obudowach mozna stosowa¢ lustro, aby zapewni¢ widok z tylu
probki.

Wentylator okapu wyciagowego jest podczas badania wylaczony i nalezy go ponownie wlaczy¢ bezposrednio po
zakoficzeniu badania, aby odprowadzi¢ produkty spalania.

Badanie moze by¢ réwniez przeprowadzone w metalowym pojemniku umieszczonym pod okapem wyciggowym
z wlaczonym wentylatorem.

Sciany boczne i powierzchnia gérna pojemnika musza by¢ wyposazone w otwory wentylacyjne umozliwiajace
przeplyw powietrza wystarczajacy do spalania, ktéry jednak nie spowoduje wystawienia plongcej prébki na
przeciag.

3.7.2.2. Statyw musi by¢ wyposazony w dwa uchwyty mocujace, ktére moga by¢ w dowolny sposéb ustawiane za
pomocy przegubdw.

3.7.2.3. Nalezy stosowaé palnik gazowy Bunsena lub Tirrilla z dyszg 10 mm. Przy dyszy nie nalezy mocowaé zadnych
dodatkowych akcesoriow.

3.7.2.4. Nalezy przygotowa¢ metalowg siatke o rozmiarze oczek wynoszacym 20 i wymiarach calkowitych w przybli-
zeniu 100 x 100 mm.

3.7.2.5. Nalezy przygotowal azni¢ wodng o zalecanych wymiarach w przyblizeniu 150 x 75 x 30 mm.

3.7.2.6. Nalezy przygotowa¢ urzadzenie mierzace czas (w sekundach).

3.7.2.7. Nalezy przygotowa¢ linijke z podziatkg (w milimetrach).

3.7.2.8. Nalezy przygotowaé suwmiarke (o dokladnosci co najmniej 0,05 mm) lub réwnowazne urzadzenie pomiarowe.
3.7.3.  Procedura badania

3.7.3.1. Prébke przymocowuje si¢ do jednego z uchwytéw statywu koficem znajdujacym si¢ najblizej oznaczenia
100 mm ustawiajgc 0§ podluzng prébki poziomo, a jej o§ poprzeczng pod katem 45° do poziomu. Ponizej
probki do drugiego uchwytu przymocowuje si¢ poziomo, 10 mm ponizej krawedzi probki, czysta pleciong
metalowg siatke, tak aby koniec prébki wystawal okolo 13 mm poza krawedz siatki (zob. rysunek 9-1). Na
blacie okapu wyciggowego umieszcza si¢ pojemnik napelniony wodg w taki sposéb, aby spadaly do niego
wszelkie zarzace si¢ czastki powstajace podczas badania.

Rysunek 9-1
Ustawienie do badania ognioodpornosci
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Uwagi:
1) TS = badana prébka;

2) WMF = siatka z metalowych widkien.
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3.7.3.2. Doplyw powietrza do palnika ustawia si¢ w taki sposob, aby otrzyma¢ niebieski plomient o wysokosci okoto
25 mm.

3.7.3.3. Palnik nalezy tak usytuowa¢, aby plomien stykal si¢ z koncem badanej probki (zob. rysunek 1), jednoczes$nie
uruchamiajac zegar.

Plomien utrzymuje si¢ w kontakcie przez 30 sekund. Jezeli probka ulega deformacji, topi si¢ lub kurczy ptomien
nalezy przesung¢ w celu utrzymania kontaktu z prébka. Jednak znaczne odksztalcenie probki podczas badania
moze uniewazni¢ wynik.

Palnik odsuwa si¢ po 30 sekundach albo gdy ptomieni dojdzie do oznaczenia 25 mm, w zaleznosci od tego, co
nastapi wezesniej. Palnik oddala si¢ od prébki na co najmniej 450 mm i zamyka si¢ okap wyciagowy.

3.7.3.4. Czas, w sekundach, gdy czolo plomienia dojdzie do oznaczenia 25 mm, zapisuje si¢ jako czas t;.

3.7.3.5. Zegar jest zatrzymywany, jezeli spalanie (z plomieniem lub bez) ustaje albo osiaga oznaczenie 100 mm od
wolnego konca. Wskazany czas zapisuje si¢ jako czas t. Jezeli probka zapala si¢ ponownie od plonacego
materiatu, ktéry osiadl na siatce metalowej, wynik badania moze zosta¢ uniewazniony.

3.7.3.6. Jezeli spalanie nie dojdzie do oznaczenia 100 mm, mierzy si¢, z dokladnoscig do milimetra, dtugo$¢ niespalonej
probki wzdluz jej dolnej krawedzi od oznaczenia 100 mm. Diugo$¢ spalona odpowiada zatem 100 mm
pomniejszonym o dtugo$¢ niespalong wyrazong w mm.

3.7.3.7 Jezeli probka ulegla spaleniu az do oznaczenia 100 mm albo dalej, predko$¢ spalania oblicza si¢ w nastepujacy
sposéb: ((75)/(t — t)) i wyraza w mm]s.

3.7.3.8 Badanie opisane w pkt 3.7.3.1-3.7.3.7 powtarza si¢ na roznych probkach, az trzy prébki ulegng spaleniu do
oznaczenia 100 mm albo dalej, lub do zbadania dziesigciu probek.

3.7.3.9. Jezeli tylko jedna z dziesigciu probek spala si¢ do oznaczenia 100 mm albo dalej, badanie opisane
w pkt 3.7.3.1-3.7.3.7 powtarza si¢ na maksymalnie dziesigciu nowych prébkach.

3.7.4.  Przedstawienie wynikéw

3.7.4.1. Sprawozdanie z badania zawiera co najmniej nastgpujgce informacje:
— liczba zbadanych probek,
oraz dla kazdej probki:
— sposéb identyfikacji,
— sposéb przygotowania i skladowania,

— grubos¢ mierzona co trzecig cze$¢ dlugosci probki (w mm z dokladnoscia co najmniej do jednego miejsca po
przecinku),

— czas spalania (s),
— dlugos¢ spalania (mm),

— informacja o niespaleniu prébki do oznaczenia 100 mm oraz jego powdd (np. dlatego, ze kapie, cieknie lub
rozpada w spalone fragmenty),

— informacja o ponownym zapaleniu probki przez plonacy material, ktéry osiadl na siatce metalowe;.

3.7.4.2. Jezeli co najmniej dwie probki spalily si¢ do oznaczenia 100 mm albo dalej, nalezy okresli¢ $rednig predkosc
spalania (wyrazona w mm/s, na podstawie wielu wynikéw obliczonych zgodne ze wzorem w pkt 3.7.3.7).
Srednia predko$¢ spalania jest zatem Srednia predkosci spalania wszystkich probek, ktére spalily si¢ do ozna-
czenia 100 mm albo dalej. Warto$¢ t¢ poréwnuje si¢ wymogami okreslonymi w pkt 3.7.5-3.7.5.1 i nie prze-
prowadza si¢ obliczeni ani weryfikacji, o ktérych mowa w pkt 3.7.4.3.
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3.7.4.3. Jezeli zadna z dziesigciu probek nie spalita si¢ do oznaczenia 100 mm albo nie wiecej niz jedna z 20 prébek
spalita si¢ do tego oznaczenia, nalezy obliczy¢ $redni czas spalania (ACT) i $rednig dlugos¢ spalania (ACL).
Réwnanie 9-1:

n

ACT (5) = > - (6 = 30)/(n))

i=1

gdzie n oznacza liczbe probek.

Wynik zaokragla si¢ w gore lub w dét do najblizszej wielokrotnodci pigciu sekund. Nie stosuje si¢ jednak ACT
wynoszacego 0 sekund (tzn. jezeli spalanie trwa od mniej niz 2 do 7 sekund ACT wynosi 5 sekund; jezeli
spalanie trwa od 8 do 12 sekund ACT wynosi 10 sekund; jezeli spalanie trwa od 13 do 17 sekund ACT wynosi
15 sekund itd.).

Réwnanie 9-2:
n
ACL (mm) = Z - ((100 — dtugo$¢ niespalona;)/(n))
i=1
gdzie n oznacza liczbe prébek.
Wynik wyraza si¢ w odniesieniu do najblizszej wielokrotnosci 5 mm (tzn. jezeli dlugo$¢ spalania wynosi mniej
niz 2 mm nalezy poda¢ ,mniej niz 5 mm”, a zatem w Zadnym wypadku nie mozna podawaé wartosci ACL

wynoszacej 0 mm).

Jezeli jedna prébka na 20 spala si¢ do oznaczenia 100 mm albo dalej, dlugo$¢ spalania (tj. dla tej probki wartosé
(100 — dlugos¢ niespalona)) przyjmuje si¢ jako 100 mm.

Réwnanie 9-3:
Srednia predko$¢ spalania wynosi zatem (ACL/ ACT) (w mm]s).
Warto$¢ te poréwnuje si¢ z wymogami ustanowionymi w pkt 3.7.5-3.7.5.1.
3.7.5. Wymogi dotyczace ognioodpornosci materialéw innych niz metal, z ktérych zrobiony jest zbiornik paliwa.

3.7.5.1. Material, z ktérego zrobiony jest zbiornik paliwa, nie moze si¢ spala¢ ze $rednig predkoscia spalania wigksza niz
0,64 mm/s, okreslong zgodnie z procedura badan podana w pkt 3.7-3.7.4.3.
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ZALACZNIK X

Wymogi dotyczace skrzyfi fadunkowych

Cel

Jezeli skrzynia fadunkowa jest zamontowana na pojezdzie (pod-)kategorii L2e, L5e-B, L6e-B, L7¢-B lub L7e-C,
polaczenie pojazdu i skrzyni fadunkowej musi spelnia¢ minimalny zestaw kryteriow konstrukcyjnych w celu
zapewnienia bezpiecznego transportu towar6w.

Wymogi

Skrzynia ladunkowa, jesli pojazd jest w nig wyposazony, musi by¢ zaprojektowana wylacznie do przewozenia

towarow i posiada¢ otwartg lub zamknieta przestrzen fadunkowa, ktdra musi by¢ praktycznie plaska i pozioma.

Srodek cigzkosci pojazdéw kategorii L z obcigzong skrzynia tadunkowa i bez kierowcy musi si¢ znajdowaé migdzy
osiami.

Wymiary skrzyni muszg by¢ takie, aby:

. Dlugos¢ przestrzeni fadunkowej, ktéra oznacza odleglos$¢ od najbardziej wysunigtego do przodu punktu wewnetrz-

nego do najbardziej wysunigtego do tylu punktu wewngtrznego przestrzeni ladunkowej, mierzona poziomo
w plaszczyznie wzdluznej pojazdu, nie moze przekraczaé 1,4 razy rozstawu kot przednich lub tylnych pojazdu
kategorii L, w zaleznosci od tego, ktdra wartos¢ jest wigksza.

Z wymogu tego wylaczone sg podkategorie L6e-BU i L7e-CU.

. Szeroko$¢ przestrzeni fadunkowej nie przekracza maksymalnej catkowitej szerokosci pojazdu kategorii L bez

skrzyni.

. Nalezy zapewni¢ odpowiednie boczne zabezpieczenie, aby nie dopusci¢ do wypadniecia towaréw zaladowanych

do skrzyni fadunkowej.
Skrzynia musi by¢ polozona symetrycznie w stosunku do wzdluznej plaszczyzny symetrii pojazdu kategorii L.
Wysoko$¢ skrzyni tadunkowej nad podiozem nie moze przekraczaé 1 000 mm.

Skrzynie fadunkowg przymocowuje si¢ do pojazdu kategorii L w taki sposéb, aby unikna¢ ryzyka przypadkowego
odczepienia.

Typ skrzyni i sposéb jej mocowania musza by¢ takie, aby przy normalnym obcigZeniu pole widzenia kierowcy
byto odpowiednie, a rézne obowigzkowe urzadzenia o$wietleniowe i sygnalizacji $wietlnej nadal wiasciwie funk-
cjonowaly.

Producent pojazdu musi poda¢ dla takiej skrzyni ladunkowej bezpieczne dopuszczalne obcigzenie.

Skrzyni¢ fadunkows wyposaza si¢ w odpowiednie punkty mocowania dla urzadzen zabezpieczajacych fadunek.
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ZALACZNIK XI

Wymogi dotyczace mas i wymiaréw

Cel

Niniejszy zalacznik okre§la wymagania w zakresie homologacji typu pojazdéw kategorii L w odniesieniu do ich
mas i wymiaréw.

Podanie specyfikacji dotyczacych masy pojazdu oraz wymogéw dotyczacych badan w celu okreslenia
tych specyfikacji

We wniosku o udzielenie homologacji typu UE dla typu pojazdu w odniesieniu do jego mas i wymiaréw,
producent dostarcza organowi udzielajacemu homologacji dla kazdej wersji w ramach typu pojazdu, niezaleznie
od stanu kompletacji pojazdu, dane dotyczgce nastgpujgcych mas:

. masy w stanie gotowym do jazdy, o ktérej mowa w art. 5 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013;
. masy rzeczywistej;

. technicznie dopuszczalnej maksymalnej masy catkowitej;

. technicznie dopuszczalnej maksymalnej masy na osie;

. w odpowiednich przypadkach technicznie dopuszczalnej maksymalnej masy ciggnietej;

. w odpowiednich przypadkach technicznie dopuszczalnych maksymalnych mas w punkcie sprzegu, biorac pod

uwage wiasciwosci techniczne sprzegéw, ktore, zaleznie od przypadku, sa montowane lub mogg by¢ montowane
w pojezdzie;

. w odpowiednich przypadkach masy wyposazenia dodatkowego;
. w odpowiednich przypadkach masy nadbudowy;

. w odpowiednich przypadkach masy akumulatora napedowego.

Przy okre$laniu mas, o ktérych mowa w pkt 2, producent bierze pod uwage najlepsze praktyki inzynieryjne
i dostepna wiedze¢ techniczng w celu zminimalizowania ryzyka uszkodzenia mechanicznego, w szczeg6lnosci
spowodowanego zmeczeniem materialéw, oraz uniknigcia uszkodzenia infrastruktury drogowej.

Przy okreslaniu mas, o ktérych mowa w pkt 2, producent bierze pod uwage maksymalng predkos¢ konstrukcyjna
pojazdu.

Jezeli pojazd jest wyposazony przez producenta w urzadzenie ograniczenia predkosci, maksymalng predkoscia
konstrukcyjng pojazdu jest jego rzeczywista predko$é, ktorej rozwinigcie umozliwia urzadzenie ograniczenia
predkosci.

Przy okreSlaniu mas, o ktérych mowa w pkt 2, producent nie naklada ograniczen dotyczacych korzystania
z pojazdu, oprécz ograniczen dotyczacych mozliwosci dostosowywania opon do predkosci konstrukcyjnej.

Dla pojazdéw niekompletnych, w tym podwozi z kabing, ktére wymagaja kompletacji w dalszym etapie, produ-
cent musi dostarczy¢ wszelkie istotne informacje producentom na nastepnym etapie, tak aby wymogi niniejszego
rozporzadzenia byly nadal spelniane.

Do celéw pierwszego podpunktu producent okrela potozenie $rodka cigzko$ci masy odpowiadajacej sumie
obcigzenia.

W przypadku gdy wyposazenie dodatkowe ma znaczacy wplyw na masy i wymiary pojazdu, producent podaje
stuzbie technicznej umiejscowienie, mas¢ i polozenie geometryczne $rodka cigzkosci w stosunku do osi wyposa-
zenia dodatkowego, ktére moze zosta¢ zamontowane w pojezdzie.

Jezeli organ udzielajacy homologacji lub stuzba techniczna uznajg to za konieczne, moga si¢ zwrdci¢ do produ-
centa o udostepnienie do celow kontroli pojazdu reprezentatywnego dla typu podlegajacego homologacii.

W przypadku pojazdéw uzytkowych podkategorii L5e-B, L6e-BU i L7e-CU przeznaczonych do transportu
towardw i zaprojektowanych do wyposazenia w nadbudowy wymienne, ogélna masa tych nadbudéw jest uwazana
za cz¢§¢ masy uzytecznej. W tym przypadku spelnione musza zostal nastgpujace dodatkowe warunki:

nadbudowa uwazana jest za wymienng, jesli mozliwe jest jej latwe zdjecie z kabiny podwozia;

w dokumencie informacyjnym, producent pojazdu podaje maksymalne dozwolone wymiary, catkowita mase
nadbudowy, limity dla pozycji Srodka ciezkosci oraz rysunek z pozycja urzadzen mocujacych.

W celu okreslenia mas podawanych przez producenta organowi udzielajgcemu homologacji nalezy spetni¢ warunki
badania i wymogi okre§lone w dodatku 1.
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3.2.

3.3.

Podanie wymiaréw pojazdu i wymagania dotyczace badafi w celu okreslenia tych wymiaré6w

We wniosku o udzielenie homologacji typu UE dla typu pojazdu w odniesieniu do jego mas i wymiardw,
producent dostarcza organowi udzielajacemu homologacji dla kazdej wersji w ramach typu pojazdu, niezaleznie
od stanu kompletacji pojazdu, nastgpujace wymiary pojazdu [w mm]:

. dtugo$¢ pojazdu, czyli odleglos¢ miedzy dwoma pionowymi plaszczyznami prostopadtymi do plaszczyzny

wzdluznej pojazdu oraz stycznymi odpowiednio do przodu i tylu pojazdu;

. szeroko$¢ pojazdu, czyli odlegtos¢ miedzy dwoma plaszczyznami réwnoleglymi do plaszczyzny wzdluzinej

pojazdu i stycznymi do pojazdu po obu stronach tej plaszczyzny;

. wysoko$¢ pojazdu, czyli odleglos¢ miedzy plaszczyzng podparcia pojazdu oraz plaszczyzng réwnolegly styczng do

gbrnej czedci pojazduy;

. rozstaw osi pojazdu, czyli wymiar, o ktérym mowa w pkt 6.4.1 normy ISO 612:1978;

. w przypadku pojazdéw z kofami blizniaczymi lub pojazdéw trzy- lub czterokotowych: przedni lub tylny rozstaw

kol, czyli wymiar, o ktérym mowa w pkt 6.5 normy ISO 612:1978;

. w stosownych przypadkach, dlugos¢ i szeroko$¢ skrzyni fadunkowe;.

W celu okre$lenia wymiaréw, ktére musza by¢ podane, nalezy spelni¢ warunki badania i wymogi okreslone
w dodatku 1.

Rzeczywiste wymiary, o ktérych mowa w pkt 3.1, moga si¢ r6zni¢ od podanych przez producenta o nie wigcej niz
3 %.
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Dodatek 1

Szczeg6lowe wymogi w odniesieniu do mas i wymiaréw pojazdéw kategorii L

1. Szczegélowe wymogi dotyczace wymiaréw pojazdu
1.1. Do celéw pomiaru wymiaréw okreslonych w pkt 3 zalgcznika XI:
1.1.1. Pojazd musi mie¢ mas¢ w stanie gotowym do jazdy, musi sta¢ na poziomej i plaskiej powierzchni z oponami

napompowanymi do ci$nienia zalecanego przez producenta;

1.1.2. pojazd musi by¢ w pozycji pionowej, a kola w pozycji zgodnej z ruchem w linii prostej;
1.1.3. wszystkie kola pojazdu muszg sta¢ na plaszczyznie podparcia pojazdu, z wyjatkiem két zapasowych.
1.2. Przy okreSlaniu wymiaréw pojazdu nie uwzglednia si¢ tylko urzadzen i wyposazenia, o ktérych mowa

w niniejszym punkcie 1.

1.3. W odniesieniu do dlugosci pojazdu, wszystkie komponenty pojazdu, a w szczegdlnosci komponenty zamon-
towane na stale, wydluzajace pojazd (zderzaki, blotniki itd.) muszg by¢ zawarte w obrebie dwoch plaszczyzn,
o ktérych mowa w pkt 3.1.1 zalgcznika XI, z wyjatkiem urzadzenia sprzegajacego.

1.4. W odniesieniu do szeroko$ci pojazdu, wszystkie komponenty pojazdu, a w szczegdlnosci komponenty
zamontowane na stale poszerzajace pojazd musza by¢ zawarte w obrebie dwoch plaszczyzn, o ktérych
mowa w pkt 3.1.2 zalacznika XI, z wyjatkiem lusterka wstecznego (lusterek wstecznych).

1.5. W odniesieniu do wysokosci pojazdu wszystkie komponenty pojazdu zamontowane na stale muszag by¢
zawarte w obrebie dwoch plaszezyzn, o ktorych mowa w pkt 3.1.3 zalacznika XI, z wyjatkiem lusterka
wstecznego (lusterek wstecznych).

1.6. W odniesieniu do przeswitu pojazdu, ktéry jest obcigzony do masy rzeczywistej, najkrotsza odleglos¢ miedzy
plaszczyzng podloza i najnizej polozonym stalym punktem pojazdu mierzy si¢ migdzy osiami i pod osiami,
w odpowiednich przypadkach, zgodnie z dodatkiem 1 do zalgcznika 1I do dyrektywy 2007/46/WE ().
Wszelkie zamontowane w pojezdzie regulowane recznie lub automatycznie uklady zawieszenia, ktére
moga powodowaé zmiany prze$witu, ustawia si¢ na minimum. Minimalng zmierzong odlegto$¢ uznaje si¢
za prze$wit pojazdu.

1.7. Pojazd L7e-B2 (pojazd terenowy typu buggy) zgodny z wymogami okreslonymi w pkt 1.6 musi spelnia¢ co
najmniej pie¢ z nastepujacych szeSciu wymagan:

1.7.1. kat natarcia > 25 stopni;

1.7.2. kat zejscia > 20 stopni;

1.7.3. kat rampowy > 20 stopni;

1.7.4. prze$wit pojazdu pod osia przednig = 180 mmy;

1.7.5. prze$wit pojazdu pod osig tylng > 180 mm;

1.7.6. przeswit pojazdu miedzy osiami > 180 mm.

1.8. Kat natarcia, kata zejscia i prze$wit pojazdu mierzy si¢ zgodnie z dodatkiem 1 do zalacznika 1I do dyrektywy
200746/ WE.

2. Szczegétowe wymogi dotyczace mas pojazdu

2.1. Suma technicznie dopuszczalnych maksymalnych mas na osie nie moze by¢ mniejsza niz technicznie

dopuszczalna maksymalna masa pojazdu.

2.2. Szczegblowe wymogi dotyczace ograniczenia masy wyposazenia dodatkowego oraz technicznie dopusz-
czalnej maksymalnej masy catkowitej pojazdu

2.2.1. W przypadku pojazdéw kategorii L2e, L5e, L6e i L7e, ktérych masa w stanie gotowym do jazdy jest
ograniczona, masa wyposazenia dodatkowego jest ograniczona do 10 % limitéw masy w stanie gotowym
do jazdy okreslonych w zalaczniku I do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

(!) 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 uktadéw, czesci i oddzielnych zespotéw technicznych przeznaczonych do tych pojazdéw (,dyrektywa
ramowa”) (Dz.U. L 263 z 9.10.2007, s. 1).
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Technicznie dopuszczalna maksymalna masa catkowita pojazdu nie moze by¢ mniejsza od jego rzeczywistej
masy.

W przypadku gdy pojazd jest obciazony do technicznie dopuszczalnej maksymalnej masy catkowitej, masa
przypadajaca na kazda o$ nie moze przekracza¢ technicznie dopuszczalnej maksymalnej masy przypadajacej
na dang os.

W przypadku gdy pojazd jest obciazony do technicznie dopuszczalnej maksymalnej masy catkowitej, masa
na o$ przednig w zadnym wypadku nie moze by¢ mniejsza niz 30 % technicznie dopuszczalnej maksymalnej
masy calkowitej pojazdu.

W przypadku gdy pojazd jest obcigzony do technicznie dopuszczalnej maksymalnej masy catkowitej,
powigkszonej o technicznie dopuszczalng maksymalng mas¢ w punkcie sprzegu, masa na o$ przednig nie
moze by¢ w zadnym wypadku mniejsza niz 20 % technicznie dopuszczalnej maksymalnej masy catkowitej
pojazdu.

Pojazdy kategorii L moga by¢ dopuszczone do ciggnigcia przyczepy o masie < 50 % masy pojazdu w stanie
gotowym do jazdy.

W przypadku gdy pojazd wyposazony jest w usuwalne miejsca do siedzenia, procedure weryfikacji ogranicza
si¢ do stanu, w ktérym zainstalowano maksymalna ilo$¢ miejsc siedzacych.

Jezeli pojazd jest wyposazony w siedzenia, w celu sprawdzenia wymogdw zawartych w pkt 2.2, 2.3 1 2.4:
a) siedzenia ustawia si¢ w sposéb okreslony w pkt 2.7.1;

b) masy pasazeréw, mas¢ uzyteczng i mas¢ wyposazenia dodatkowego, dzieli sig, jak opisano
w pkt 2.7.2-2.7.6.

Regulacja siedzen

W przypadku mozliwosci regulacji, siedzenia przesuwa si¢ do ich skrajnego tylnego polozenia.

W przypadku gdy istniejg mozliwosci innego ustawienia siedzenia (pionowo, pochylone pod katem, odchy-
lone do tylu itd.), pozycje ustawienia muszg zosta¢ okreslone przez producenta pojazdu.

W przypadku siedzen podwieszanych siedzenie musi by¢ zablokowane w polozeniu okreslonym przez
producenta.
Rozklad masy kierowcy i pasazeréw do pomiaru masy pojazdu

W przypadku (pod-)kategorii Lle i L3e przyjmuje sie, Ze masa kierowcy wynosi 75 kg, z czego 65 kg
przypada na mas¢ osoby w punkcie R miejsca siedzacego kierowcy, a 10 kg na mas¢ bagazu zgodnie
z normg 1SO 2416-1992. Jezeli pojazd ma tylko jedno miejsce siedzgce (nie ma tylnego siedzenia dla
pasazera), mas¢ kierowcy wynoszaca 75 kg umieszcza si¢ w tym miejscu siedzacym.

Dla wszystkich pozostalych pojazdéw kategorii L, masa odpowiadajaca kierowcy wynosi 75 kg a masa
odpowiadajaca kazdemu z pasazeréw wynosi 65 kg.

Masg kierowcy i mas¢ kazdego pasazera umieszcza si¢ w punktach odniesienia miejsc siedzacych (,punkty
RY).
Rozklad masy wyposazenia dodatkowego

Mas¢ wyposazenia dodatkowego rozdziela si¢ zgodnie ze specyfikacjami producenta.

Rozklad masy uzytecznej
Masg uzyteczng rozklada si¢ zgodnie ze specyfikacjami producenta w porozumieniu ze stuzba techniczna.

W odniesieniu do pojazdow uzytkowych z nadwoziem (pod-)kategorii L2e-U, L5e-B, L6e-BU, L7e-B lub
L7e-CU, mas¢ uzyteczng rozklada si¢ rownomiernie w przestrzeni fadunkowe;.

W odniesieniu do pojazdéw uzytkowych bez nadwozia (np. podwozie z kabing) (pod-)kategorii L2e-U,
L5e-B, L6e-BU, L7e-B lub L7e-CU producent podaje skrajne dopuszczalne pofozenia $rodka ciezkosci
masy uzytecznej (np. od 0,20 m do 0,50 m przed pierwsza tylng osia).

Maksymalna dopuszczalna masa uzyteczna

Maksymalna dopuszczalna masa uzyteczna pojazdu jest ograniczona zgodnie z wartodciami okre$lonymi
w tabeli Apl-1 ponizej.
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Tabela Apl-1

Maksymalna dopuszczalna masa uzyteczna

(Pod-)kategoria pojazdu Maksymalna dopuszczalna masa uzyteczna (kg)

Lle-A | Lle-B [L2e-P [ L6e-A | L6e- | Maksymalna dopuszczalna masa uzyteczna podana przez producenta,
BP ale w zadnym wypadku nie wigksza niz 250 kg.

L2e-U | Lée-BU Maksymalna dopuszczalna masa uzyteczna podana przez producenta,
ale w zadnym wypadku nie wigksza niz 300 kg.

L3e [ L4e | L5e-A [ L7e-A | L7e-B | | Maksymalna masa uzyteczna podana przez producenta, ale w zadnym
L7e-CP wypadku nie wicksza niz limit masy pojazdu w stanie gotowym do
jazdy dla danej (pod-)kategorii, jak okreslono w zalaczniku I do
rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

L5e-B | L7e-CU Maksymalna masa uzyteczna podana przez producenta, ale w zadnym
wypadku nie wigksza niz 1 000 kg.

Masa urzadzen do przechowywania alternatywnych paliw napedowych

Przy ustalaniu specyfikacji masy pojazdu i w majacych zastosowanie wymogach dotyczacych badan w celu
okreslenia tych specyfikacji masy, przyjmuje si¢, ze masa urzadzen do przechowywania alternatywnych paliw
napedowych jest rowna:

masie akumulatoréw napedowych w przypadku pojazdéw hybrydowych lub pojazdéw elektrycznych;

masie ukladu paliwa gazowego oraz masie zbiornikéw paliwa w przypadku pojazdéw jedno-, dwu- lub
wielopaliwowych;

masie zbiornikow sprezonego powietrza w przypadku pojazdéw napedzanych wstepnie sprezanym powiet-
rzem;

masie plynnego paliwa gazowego lub sprezonego powietrza odpowiadajacego 90 % pojemnosci masy
,paliwa” w zbiorniku(-ach) paliwa gazowego, jesli to ,paliwo” nie jest uwzglednione w masie w stanie
gotowym do jazdy, w przypadku pojazdéw napedzanych paliwem gazowym.

Szczegétowe wymogi dotyczace mas i wymiaréw pojazdéw podkategorii L6e-A, L7e-A i L7e-B
odnoszjce si¢ do stateczno$ci statycznej pojazdu

Cele i zakres

Pojazdy podkategorii L6e-A (lekkie czterokotowce drogowe), L7e-A (cigzkie czterokotowce drogowe) oraz
L7e-B (cigzkie czterokolowce terenowe) sg pojazdami 4-kolowymi, ktére musza spelniac sprzeczne kryteria
konstrukcyjne, poniewaz moga one by¢ wykorzystane nie tylko na utwardzonej powierzchni, ale réwniez
w terenie. Konsekwencjg koniecznoséci poruszania si¢ w réznych warunkach terenowych moze by¢ wysoko
polozony $rodek cigzkosci powodujacy niestabilno$¢ pojazdu. Minimalne wymogi dotyczgce badania statecz-
nosci statycznej pojazdu moga pozytywnie wplywa¢ na uklad mas i wymiaréw w fazie projektowania
pojazdu i zwickszy¢ jego stateczno$¢ statyczng.

Pojazdy podkategorii L6e-A, L7e-A i L7e-B, muszg spelnia¢ wymogi dotyczace badania i kryteria uzytkowe
okreslone w niniejszym punkcie.

Badany pojazd

Badany pojazd musi by¢ reprezentatywny pod wzgledem mas, wymiaréw i ksztaltu dla homologowanego
pojazdu. Wszystkie czeéci sktadowe pojazdu musza by¢ zgodne z komponentami produkowanymi seryjnie
lub jesli pojazd kategorii L rézni si¢ od pojazdu produkowanego seryjnie, podaje si¢ jego pelen opis
w sprawozdaniu z badaf. Przy wyborze badanego pojazdu producent pojazdu i stuzba techniczna uzgadniaja
w sposob zadowalajacy dla organu udzielajgcego homologacji, ktéry badany model pojazdu kategorii L jest
reprezentatywny dla powiazanych wariantéw pojazdu.

Kontrole

W badanym pojezdzie przeprowadza si¢ nastepujace minimalne kontrole zgodnie ze specyfikacjami produ-
centa dla przewidzianego uzytkowania: kot, wywazenia kol, opon (reprezentatywna marka, rodzaj, ci$nienie),
geometrii osi, dostosowania zawieszenia oraz prze$witu pojazdu (ustawienia zgodnie ze specyfikacjami
producenta).

Badania bocznej statecznosci statycznej
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Wszystkie pojazdy podkategorii L6e-A, L7e-A i L7e-B podczas opisanych ponizej badaii musza spelniaé
wymagania w zakresie stateczno$ci wymienione w pkt 3.2.3.3 i 3.2.4.1.3. Badania na platformie przechy-
towej nalezy przeprowadzaé zaréwno w konfiguracji z obcigzeniem, jak i w konfiguracji z operatorem
i pasazerami.

Badanie na platformie przechylowej
Warunki badania

Warunki badania sa nastgpujace:

Konfiguracja z obciazeniem

Pojazd bada si¢ w warunkach normalnych, bez akcesoriéw. Badany pojazd i komponenty sa zmontowane
i wyregulowane zgodnie z instrukcjami i specyfikacjami producenta z wyjatkiem pkt 3.2.2.1.1.5.

Opony pompuje si¢ zgodnie z zaleceniami producenta pojazdu dla normalnej eksploatacji. Jezeli okreslono
wigcej niz jedng warto$¢ ci$nienia, stosuje si¢ najwyzsza warto$¢.

Nalezy stosowacé zalecany poziom wszystkich plyndw, a zbiornik paliwa musi by¢ pelny.
Kofa kierowane muszg by¢ skierowane na wprost.
Regulowane komponenty zawieszenia nalezy ustawi¢ w najwyzszej pozycji.

Badany pojazd musi by¢ obcigzony w taki sposob, aby na kazdym miejscu siedzacym umiesci¢ wage osoby
zajmujgcej miejsce lub wage réwnowazng w taki sposob, by ich Srodek cigzko$ci znajdowat si¢ 152 mm nad
najnizszym punktem powierzchni no$nej i 254 mm przed oparciem siedzenia. ObcigZenie probne nalezy
w spos6b pewny i rownomierny rozlozy¢ w przestrzeni fadunkowej w taki sposdb, by nie przekroczy¢
wielkosci fadunku ani technicznie dopuszczalnej masy (masy maksymalnej) podanej przez producenta.

Konfiguracja z operatorem i pasazerami

Pojazd bada si¢ w warunkach normalnych, bez akcesoriéw. Badany pojazd i komponenty sa zmontowane
i wyregulowane zgodnie z instrukcjami i specyfikacjami producenta.

Opony pompuje si¢ zgodnie z zaleceniami producenta pojazdu dla normalnej eksploatacji. Jezeli okreslono
wiecej niz jedng warto$¢ ciSnienia, stosuje si¢ najnizsza warto$¢.

Nalezy stosowaé zalecany poziom wszystkich ptyndw, a zbiornik paliwa musi by¢ pelny.
Kota kierowane musza by¢ skierowane na wprost.

Regulowane komponenty zawieszenia nalezy ustawi¢ w pozycji okreSlonej przez producenta w miejscu
dostawy do punktéw sprzedazy.

Badany pojazd musi by¢ obcigzony w taki sposéb, aby na miejscu siedzgcym operatora oraz na miejscu
siedzagcym pasazera najbardziej wysunigtym do przodu umieici¢ wage osoby zajmujacej miejsce lub wage
réwnowazng w taki sposéb, aby ich $rodek cigzkosci znajdowat si¢ 152 mm nad najnizszym punktem
powierzchni noénej i 254 mm przed oparciem siedzenia.

Urzadzenie badawcze

Platforma badawcza musi by¢ sztywna, plaskg platforma z regulacja nachylenia, platforma przechylowg lub
podobnym urzadzeniem o wykoriczeniu powierzchni zapewniajacym minimalny wspélczynnik tarcia 1,0 lub
wyposazong w szyn¢ lub w inne urzgdzenie nie wyzsze niz 25,4 mm, ktére w normalnych warunkach
badania moze zapobiegac §lizganiu si¢ opon. Powierzchnia platformy badawczej musi by¢ na tyle duza, aby
miescily si¢ na niej wszystkie kola badanego pojazdu.

Procedura badania

Stosuje si¢ nastepujacg procedure badania:

Badany pojazd z obcigzeniem prébnym umieszcza si¢ na platformie z regulacja nachylenia, tak aby linia
przechodzaca przez Srodek $ladu dwéch najnizszych opon byla réwnolegla do osi przechytu platformy,
a kota kierowane pojazdu muszg by¢ skierowane na wprost.

Stateczno$¢ pojazdu okresla si¢ bezposrednio poprzez przechylenie platformy do:

konfiguracja z obcigzeniem — 20 stopni (36,4 %)

konfiguracja z operatorem i pasazerami — 28 stopni (53,2 %).

Platforme¢ przechyla si¢ z powrotem do poziomu.
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Ponownie sprawdza si¢ napompowanie wszystkich opon, aby upewni¢ si¢, ze nadal odpowiadaja one
wymogom okreslonym dla badania.

Badanie przeprowadza si¢ z jedng strong pojazdu skierowang w strong osi przechylu platformy i powtarza
z druga strong pojazdu skierowang w strong osi przechytu platformy.

Wymogi eksploatacyjne

Wynik badania stateczno$ci bocznej jest akceptowalny, jezeli przynajmniej jedna z opon opartych na gérnej
czgdci platformy pozostaje w kontakcie z powierzchnig.

Wspolczynnik statecznosci statycznej — Kst
Warunki badania

Warunki badania sa nastgpujace:

Pojazd bada si¢ w warunkach normalnych, bez akcesoriéw. Badany pojazd i komponenty sa zmontowane
i wyregulowane zgodnie z instrukcjami i specyfikacjami producenta.

Opony pompuje si¢ zgodnie z zaleceniami producenta badanego pojazdu dla normalnej eksploatacji. Jezeli
okreslono wiecej niz jedng warto$¢ ci$nienia, stosuje si¢ najnizsza wartosc.

Nalezy stosowac zalecany poziom wszystkich pltyndw, a zbiornik paliwa musi by¢ pelny.
Kola kierowane musza by¢ skierowane na wprost.

Regulowane komponenty zawieszenia nalezy ustawi¢ w pozycji okreSlonej przez producenta w miejscu
dostawy do punktoéw sprzedazy.

Polozenie $rodka cigzkosci okresla si¢ na podstawie normy ISO 10392:2011, metody kata réwnowagi (ang.
balance angle) lub innej uznanej naukowo metody, ktéry zapewnia poréwnywalne i powtarzalne wyniki.

Obliczanie Kst
Rownanie 11-1:

Lt Leg(ty —t
Kst — 2+ Leg(t 2)
2LHcg

gdzie:

Kst: wspotezynnik statecznosci statycznej

CG: $rodek ciezkosci

Lcg: polozenie Srodka cigzkosci przed osig tylng

Hcg: potozenie §rodka cigzkosci nad plaszczyzng podloza
t;: rozstaw kol przednich

ty: rozstaw kot tylnych

L: rozstaw osi

Wymogi eksploatacyjne

(Pod-)kategorie L6e-A, L7e-A i L7e-B2: Kst > 1,0
(Pod-)kategoria L7e-B1: Kst = 0,7

Stateczno$¢ podtuzna

Warunki badania

Warunki badania muszg spelnia¢ wymogi pkt 3.2.2.1.

Urzadzenie badawcze

Stosuje si¢ platforme¢ badawcza, ktdra spelnia wymogi zawarte w pkt 3.2.2.
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3.2.4.1.2.

3.2.4.1.3.

Procedura badania

Obcigzony badany pojazd umieszcza si¢ na platformie z regulacjg nachylenia, tak aby wzdluzna linia
srodkowa byla prostopadta do osi przechylu platformy. Przedni koniec badanego pojazdu musi by¢ skiero-
wany w strong osi przechylu platformy. Platforme¢ nalezy przechyli¢ do osiagnigcia pochylu 25 stopni
(46,6 %) i powtérzy¢ pozycje wymienione w pkt 3.2.3 i 3.2.4. Nalezy powtdrzy¢ procedure z tylnym
koricem badanego pojazdu skierowanym w strong osi przechylu platformy.

Wymogi w zakresie statecznosci podtuznej

Wynik badania stateczno$ci podtuznej jest akceptowalny, jezeli przynajmniej jedna z opon opartych na
gbrnej czesci platformy pozostaje w kontakcie z powierzchnia.
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ZALACZNIK XII

Wymogi dotyczace funkcjonalnej diagnostyki pokladowej (OBD)

1. Wprowadzenie

Niniejszy zalacznik dotyczy wymogdédw funkcjonalnych pokladowych uktadéw diagnostycznych (OBD) dla
pojazdéw kategorii L i okresla wymogi, o ktorych mowa w art. 21 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 zgodnie
z harmonogramem okre§lonym w zalaczniku IV do tego rozporzadzenia i ktére odnosza si¢ do wartosci
progowych OBD okre§lonych w czgsci B zalacznika VI do tego rozporzadzenia.

2. OBD etap I i etap II
2.1. OBD etap L

2.1.1.  Wymogi techniczne niniejszego zalacznika obowiazujg dla pojazdéw kategorii L wyposazonych w ukltad OBD
etapu I okreSlony w art. 21 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 i w zalgczniku IV do tego rozporzadzenia.
Obowigzek ten dotyczy zgodnosci z wszystkimi kolejnymi punktami z wyjatkiem tych okreslajacych wymogi dla
OBD etapu II w pkt 2.2 i 2.3.

2.2 OBD etap II

2.2.1.  Pojazd kategorii L moze by¢ wyposazony w OBD etap II, jesli producent wybierze taka opcje.

2.2.2. W przypadku wyposazenia w uklad OBD etap 1II, stosuje si¢ wymagania techniczne niniejszego zalacznika.
Dotyczy to w szczegdlnosci wasciwych punktéw wymienionych w tabeli 12-1.

Tabela 12-1

Funkcje OBD etap II i zwigzane z nimi wymogi w punktach niniejszego zalacznika i dodatku 1

Przedmiot Punkty w niniejszym zalaczniku i w dodatku 1

Monitorowanie reaktora katalitycznego 3.3.3.1/3.3.4.1

Monitorowanie efektywnosci/przeplywu ukladu recyr- | 3.3.4.4
kulacji gazéw spalinowych (EGR)

Monitorowanie rzeczywistego dzialania pkt 4 dodatku 1

Wykrywanie przerw w zaplonie 3.3.3.2/3.5.3/3.6.2/3.7.1/3.1.2 dodatku 1
Monitorowanie ukladu oczyszczania NO, 3.3.4.5/3.3.4.6

Monitorowanie pogorszenia dziatania czujnika tlenu 3333

Monitorowanie filtra czastek statych 3.3.4.2

Monitorowanie emisji pyléw 3.3.3.5

2.3. Diagnostyka obwodu elektrycznego

2.3.1. Do celéw pkt 3.3.5 i 3.3.6 diagnostyka awarii obwodu elektrycznego i elektroniki w odniesieniu do OBD etap
I lub II obejmuje co najmniej diagnostyke czujnikéw i sifownikéw, a takze diagnostyke wewnetrzng elektro-
nicznych jednostek sterujgcych wymienionych w dodatku 2.

2.3.2.  Nieciggla diagnostyka monitorowania obwodu elektrycznego, tj. diagnostyka monitorowania obwodu elektrycz-
nego, ktéra trwa do czasu przejicia na testy okresowe oraz realizacja pkt 3.3.6 dla pozycji zawartych w dodatku
2, jest czgsciag OBD etap II.

2.3.3. Do dnia 31 grudnia 2018 r. nalezy dokonal przegladu wykazu w dodatku 2 i jego aktualizacji zgodnie
z postgpem technicznym, jesli okaze si¢ to konieczne. Poza urzadzeniami okreSlonymi w tabeli OBD etap 1I
obejmuje nieprawidlowe dziatanie dodatkowych urzadzen, ktére maja by¢ monitorowane.
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3. Wymogi dotyczace funkcjonalnej OBD

3.1. Pojazdy kategorii L musza by¢ wyposazone w pokladowy uklad diagnostyczny zaprojektowany, zbudowany
i zainstalowany w pojezdzie w taki sposéb, aby mégl wykrywaé réznego rodzaju pogorszenie pracy lub
nieprawidlowe dzialanie przez caly okres uzytkowania pojazdu. Aby ten cel osiagnaé, organ udzielajacy homo-
logacji musi przyja¢, ze pojazdy, ktdrych przebieg przekroczyl przebieg trwalosci przyjety do badania typu V
w czedci A zalacznika VII do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, moga wykazywa pewne pogorszenie dzialania
pokladowego ukfadu diagnostycznego powodujace, ze dopuszczalne poziomy emisji zanieczyszczen OBD
podane w czegsci B zalacznika VI do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 moga zostal przekroczone zanim
pokladowy uklad diagnostyczny zasygnalizuje awari¢ kierowcy pojazdu.

3.1.1. Dostep do poktadowego uktadu diagnostycznego wymagany do kontroli, diagnostyki, obstugi technicznej lub
naprawy pojazdu musi by¢ nieograniczony i znormalizowany. Wszystkie kody bledow OBD muszg by¢ zgodne
z pkt 3.11 dodatku 1 do niniejszego zalgcznika.

3.1.2.  Wedlug uznania producenta, aby ulatwi¢ mechanikom skuteczng naprawe pojazdéw kategorii L, pokladowy
uklad diagnostyczny mozna rozszerzy¢ i obja¢ nim monitorowanie innych systeméw pokladowych oraz zgla-
szanie ich usterek. Nie mozna uzna¢, ze rozszerzony uklad diagnostyczny jest objety wymogami w zakresie
homologadji typu.

3.2 Poktadowy uklad diagnostyczny musi by¢ zaprojektowany, zbudowany i zainstalowany w pojezdzie w sposéb
zgodny z wymogami niniejszego zalgcznika w warunkach normalnego uzytkowania.

3.2.1. Tymczasowa dezaktywacja uktadu OBD

3.2.1.1. Producent moze dezaktywowac poktadowy uklad diagnostyczny, jesli jego zdolno$¢ do kontroli emisji zanie-
czyszczen jest zmniejszona z powodu niskiego poziomu paliwa lub zbyt niskiego poziomu naladowania
akumulatoréw uktadu napedowego lub elektrycznego (maksymalnego roztadowania pojemnosci). Nie mozna
dezaktywowa¢ ukladu, jesli poziom paliwa w zbiorniku wynosi powyzej 20 % nominalnej pojemnosci zbiornika
paliwa.

3.2.1.2. Producent moze dezaktywowaé uklad diagnostyczny przy temperaturze otoczenia, w ktérej silnik jest urucha-
miany, ponizej 266,2 K (-7 °C) lub na wysokosci ponad 2 500 m n.p.m., pod warunkiem ze przedstawi dane
lub oceng techniczna, wykazujace w wystarczajacy sposéb, ze wyniki kontroli emisji zanieczyszczen beda
w takich warunkach niewiarygodne. Producent moze réwniez ubiega¢ si¢ o dezaktywacje pokladowego uktadu
diagnostycznego w innej temperaturze otoczenia, w ktérej silnik jest uruchamiany, jesli przedstawi organowi
udzielajgcemu homologacji dane lub oceng techniczna, z ktérych wynika, Ze w takich warunkach moze wystapi¢
blad diagnozy. Zapalenie si¢ wskaznika nieprawidlowego dzialania nie jest konieczne w przypadku przekroczenia
warto$ci progowych OBD podczas regeneracji, pod warunkiem Zze nie wystgpuja zadne uszkodzenia.

3.2.1.3. W przypadku pojazdéw, ktorych projekt uwzglednia instalacje przystawek odbioru mocy, dopuszcza si¢ dezakty-
wacje uszkodzonych ukladéw monitorowania, pod warunkiem ze wylaczenie nastepuje wylacznie wtedy, gdy
przystawka odbioru mocy jest uruchomiona.

W uzupelnieniu do przepiséw zawartych w niniejszym punkcie, producent moze tymczasowo dezaktywowac
pokladowy uklad diagnostyczny w nastgpujacych sytuacjach:

a) w przypadku pojazdéw typu flex-fuel badZz pojazdéw jedno- lub dwupaliwowych na gaz w ciggu jednej
minuty po uzupelieniu paliwa, aby umozliwi¢ rozpoznanie jakosci i skladu paliwa przez jednostke(-i)
sterowania mechanizmem napedowym (PCU);

b) w przypadku pojazdéw dwupaliwowych w ciggu pigciu sekund po przelaczeniu paliwa, aby umozliwi¢
ponowne dostosowanie parametréw silnika;

¢) producent moze dopusci¢ do odstgpstwa od tych limitéw czasowych, jesli mozna wykazaé, ze stabilizacja
ukladu paliwowego po uzupelnieniu lub przelaczeniu paliwa trwa dluzej z uzasadnionych przyczyn tech-
nicznych. W kazdym przypadku pokladowy uklad diagnostyczny nalezy uruchomi¢ ponownie natychmiast
po rozpoznaniu jakosci lub skladu paliwa lub ponownym dostosowaniu parametréw silnika.

3.2.2.  Przerwy w zaplonie w przypadku pojazdéw wyposazonych w silniki o zaplonie iskrowym.

3.2.2.1. Producenci mogg przyja¢ kryteria przewidujace wyzszy odsetek przerw w zaplonie w poréwnaniu z kryteriami
zgloszonymi organowi udzielajacemu homologacji, przy okreslonej predkosci obrotowej silnika i warunkach
obcigzenia, jesli mozna wykaza¢ organowi udzielajgcemu homologacji, ze wykrywanie nizszego poziomu przerw
w zaplonie byloby niewiarygodne. W przypadku monitorowania diagnostyki poktadowej jest to odsetek przerw
w zaplonie wzgledem calkowitej liczby zaplonéw (podane przez producenta), ktory méglby spowodowaé emisje
zanieczyszczen przekraczajacg wartosci progowe OBD okreslone w czesci B zalacznika VI do rozporzadzenia
(UE) nr 168/2013 lub odsetek, ktory moglby prowadzi¢ do przegrzania katalizatora lub katalizatoréw spalin,
powodujac nieodwracalne uszkodzenia.

3.2.2.1. Jezeli producent jest w stanie udowodni¢ organowi udzielajacemu homologacji, Ze wykrycie wyzszego odsetka
liczby przerw w zaplonie jest niemozliwe lub ze nie mozna odrézni¢ przerw w zaplonie od innych przyczyn
(np. droga o nieréwnej nawierzchni, zmiany biegdw, opézniony rozruch silnika itp.), uklad monitorowania
przerw w zaplonie moze zostal dezaktywowany w przypadku wystapienia takich warunkéw.
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3.3. Opis badan

3.3.1. Pokladowy uklad diagnostyczny musi wskazywaé uszkodzenie komponentu lub ukladu zwiazanego z emisja
zanieczyszczen w przypadku gdy uszkodzenie to powoduje przekroczenie wartoici progowych emisji OBD,
o ktérych mowa w cz¢sci B zalacznika VI do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

3.3.2.  Wymogi dotyczace kontroli pojazdéw z silnikiem o zaptonie iskrowym

Aby spelni¢ wymogi art. 21 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, pokladowy ukfad diagnostyczny musi kontro-
lowaé co najmniej:

3.3.2.1. spadek skuteczno$ci dzialania reaktora katalitycznego w odniesieniu do emisji weglowodoréow oraz tlenkéw
azotu. Producenci mogg monitorowal jedynie przedni katalizator lub przedni katalizator w polaczeniu
z kolejnym katalizatorem lub kolejnymi katalizatorami. Nalezy uznaé, ze kazdy monitorowany Kkatalizator lub
kazde monitorowane polaczenie katalizatoréw dzialaja nieprawidtowo, gdy emisje przekrocza warto$ci progowe
NMHC lub NO,, przewidziane w czg¢sci B zalgcznika VI do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

3.3.2.2. Przerwy w zaplonie

Wystepowanie przerw w zaplonie w zakresie dzialania silnika ograniczonego nastepujacymi wartodciami:
a) maksymalng konstrukcyjna predkoscig obrotows silnika minus 500 min’;
b) linia dodatniego momentu obrotowego (tzn. obcigzenie silnika na biegu jalowym);

¢) linig taczacq nastepujace punkty dziatania silnika: lini¢ dodatniego momentu obrotowego przy 3 000 min™!
oraz punkt na linii maksymalnej liczby obrotéw okreslonej powyzej w lit. a) przy podcisnieniu w kolektorze
silnika o 13,3 kPa nizszym niz podci$nienie na linii dodatniego momentu obrotowego.

3.3.2.3. Pogorszenie si¢ dziatania czujnika tlenu

Niniejszy punkt oznacza, ze zgodnie z wymogami niniejszego zalacznika nalezy monitorowal pogorszenie si¢
dzialania wszystkich czujnikéw tlenu zamontowanych i uzywanych do celéw monitorowania nieprawidlowego
dzialania reaktora katalitycznego.

3.3.2.4. Elektroniczny uklad kontroli emisji oparéw musi by¢ monitorowany co najmniej pod wzgledem cigglosci
obwodu.

3.3.2.5. Kazde nieprawidlowe dzialanie silnikow z zaplonem iskrowym z wtryskiem bezposrednim, ktére moglyby
prowadzi¢ do emisji przekraczajacych wartosci progowe emisji OBD dla masy czgstek stalych (PM) przewidziane
w czgdci B zalacznika VI do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 nalezy monitorowaé zgodnie z wymogami
niniejszego zalgcznika odnoszacymi si¢ do silnikéw z zaptonem samoczynnym.

3.3.3.  Wymogi dotyczace kontroli pojazdéw z silnikiem wysokopreznym

Aby spelni¢ wymogi art. 21 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, pokladowy uklad diagnostyczny musi monito-
rowac:

3.3.3.1. spadek skutecznoici dzialania reaktora katalitycznego, jesli jest zamontowany;
3.3.3.2. dzialanie oraz integralnos¢ filtra czastek statych, jesli jest zamontowany;

3.3.3.3. uklad elektronicznego wtrysku paliwa, ilo$¢ paliwa oraz odmierzanie czasu sitownika lub sitownikéw pod katem
ciaglosci obwodu oraz catkowitych awarii dzialania.

3.3.3.4. Nalezy monitorowal nieprawidlowe dzialanie i spadek skutecznosci ukladu EGR pojazdu.

3.3.3.5. Nalezy monitorowa¢ nieprawidtowe dziatanie i spadek skuteczno$ci ukladu oczyszczania NO, uzywajacego

odczynnika i podukladu dozujgcego odczynnik.

3.3.3.6. Nalezy monitorowa¢ nieprawidlowe dzialanie i spadek skutecznosci ukladu oczyszczania NO, niewykorzystuja-
cego odczynnika.

3.3.4. Jedli sa aktywne w przypadku danego paliwa, inne komponenty lub uklady kontroli emisji badZ zwigzane
z emisja zanieczyszczen komponenty lub uklady mechanizmu napedowego, ktore sg potaczone z komputerem
i ktérych awaria moze spowodowaé zwigkszenie emisji z rury wydechowej, przekraczajacych wartoéci progowe
emisji OBD podane w czgici B zalacznika VI do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.



28.1.2014

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

L 25/71

3.4.

3.5.

3.6.

Wszelkie inne elektroniczne komponenty mechanizmu napedowego pofaczone z komputerem istotne dla
ochrony Srodowiska lub bezpieczenstwa funkcjonalnego, tacznie z wszelkimi czujnikami umozliwiajacymi spel-
nianie funkcji monitorowania, muszg by¢ kontrolowane pod katem awarii obwodéw elektrycznych/elektronicz-
nych, chyba ze sa monitorowane w inny sposob. W szczeg6lnosci te elektroniczne komponenty musza by¢ stale
monitorowane pod katem ciagloici obwodu elektrycznego, zwaré obwodéw elektrycznych, zasiggu i osiggéw
przy zasilaniu energia elektryczna oraz blokady sygnatu ukladu kontroli emisji.

Wszelkie inne komponenty mechanizmu napedowego polaczone z komputerem istotne dla ochrony $rodowiska
lub bezpieczenstwa funkcjonalnego, uruchamiajace wszelkie tryby dzialania, ktére znaczaco zmniejszaja warto$é
momentu obrotowego silnika, np. zeby chroni¢ komponenty mechanizmu napedowego, chyba Ze sa monito-
rowane w inny sposob. Bez uszczerbku dla wykazu Ap2-1 nalezy przechowywaé odpowiednie diagnostyczne
kody bledu.

Producenci moga udowodni¢ organowi udzielajacemu homologacji, ze nie ma potrzeby monitorowania okre-
Slonych komponentéw lub ukladow, jesli w przypadku ich catkowitej awarii lub ich usunigcia emisje nie
przekraczaja wartosci granicznych podanych w czeci B zalacznika VI do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

Po kazdym uruchomieniu silnika nalezy rozpoczaé i co najmniej raz w pelni przeprowadzi¢ sekwencje kontroli
diagnostycznych, pod warunkiem ze spelnione sa prawidtowe warunki badania. Warunki badania musza by¢
dobrane w taki sposob, aby wszystkie one wystepowaly podczas normalnej jazdy, tak jak podczas badania typu L.
Jesli nie mozna wiarygodnie wykry¢ awarii w warunkach badania typu I, producent moze zaproponowaé
dodatkowe warunki badania umozliwiajace skuteczne wykrywanie awarii, ktére nalezy uzgodni¢ ze stuzba
techniczng w sposob zadowalajacy dla organu udzielajgcego homologacji.

Wiaczanie si¢ wskaZnika nieprawidlowego dziatania (MI)

W sklad pokladowego ukladu diagnostycznego musi wchodzi¢ wskaznik nieprawidlowego dzialania, ktéry jest
dobrze widoczny dla kierujacego pojazdem. Nie mozna stosowa¢ wskaznika nieprawidlowego dzialania do celow
innych niz zasygnalizowanie kierowcy awaryjnego trybu rozruchu lub trybu awaryjnego. Wskaznik musi by¢
widoczny we wszystkich normalnych warunkach o$wietlenia. Po jego wlaczeniu musi pokazywal si¢ symbol
zgodny z normg ISO 2575:2010, symbol F.01. Pojazd nie moze by¢ wyposazony w wiecej niz jeden wskaznik
nieprawidlowego dzialania zwigzanego z emisjg zanieczyszczen lub usterka mechanizmu napedowego prowa-
dzacg do znacznego zmniejszenia wartosci momentu obrotowego. Dopuszczalne sg osobne kontrolki o okre-
Slonych funkcjach (np. ukfad hamulcowy, zapigé pasy bezpieczefistwa, ciSnienie oleju). Uzycie czerwonego
koloru dla wskaznika jest zabronione.

W przypadku strategii wymagajacych zastosowania wigcej niz dwoch cykli wstepnych do wlaczenia si¢ wskaz-
nika nieprawidlowego dziatania, producent musi dostarczy¢ dane lub oceng techniczng, ktére w sposéb wystar-
czajacy wykaza, ze uklad kontroli jest rownie skuteczny i szybki w wykrywaniu pogorszenia si¢ dzialania
komponentu. Nie dopuszcza si¢ stosowania strategii wymagajacych przecigtnie wigcej niz dziesigé cykli do
wlaczenia si¢ wskaznika. Wskaznik musi si¢ wlaczaé za kazdym razem, kiedy uklad kontrolny mechanizmu
napedowego przelaczy si¢ na staly tryb awaryjny prowadzacy do znacznego zmniejszenia momentu obrotowego
lub jesli przekroczone zostang wartosci progowe emisji OBD okreslone w cz¢sci B zalgcznika VI do rozporza-
dzenia (UE) nr 168/2013 lub kiedy pokladowy uklad diagnostyczny nie jest w stanie spelnia¢ podstawowych
wymogow w zakresie monitorowania okreslonych w pkt 3.3.2 lub 3.3.3.

Wskaznik musi dziala¢ w odrgbnym tryb ostrzegawczym, np. w postaci migajacej kontrolki, przez okres,
w ktoérym pojawiajg si¢ przerwy w zaplonie silnika w stopniu mogacym spowodowa¢ uszkodzenie katalizatora,
zgodnie z wymogami producenta.

Wskaznik musi si¢ rowniez wiaczy¢, gdy kluczyk zaplonu pojazdu jest w potozeniu ,wlaczony” przed urucho-
mieniem lub rozpoczeciem pracy silnika, oraz wylaczy¢ sig, jesli nie zostalo wykryte nieprawidlowe dziatanie
ukladu. W przypadku pojazdéw niewyposazonych w akumulator, wskaznik nieprawidtowego dzialania musi si¢
zapali¢ bezposrednio po uruchomieniu silnika, a nastgpnie musi si¢ wylaczy¢ po 5 sekundach, jezeli wezesniej
nie wykryto zadnego nieprawidlowego dzialania.

Poktadowy uklad diagnostyczny musi rejestrowaé kody bledéw wskazujace status ukladu kontroli emisji lub
ukladu bezpieczefistwa funkcjonalnego prowadzacy do trybu pracy ze znacznym zmniejszeniem momentu
obrotowego w poréwnaniu z normalnym trybem pracy. Nalezy stosowa¢ oddzielne kody wskazujgce stan ukladu
w celu identyfikacji prawidlowego dzialania ukladéw kontroli emisji zanieczyszczen, ukladéw bezpieczenstwa
funkcjonalnego oraz tych ukladéw kontroli emisji zanieczyszczen, do ktérych pelnej oceny potrzebna jest dalsza
praca pojazdu. Nalezy zapisa¢ kod bledu powodujacego wiaczenie si¢ wskaznika nieprawidtowego dzialania
z powodu pogorszenia si¢ lub nieprawidlowego dzialania, badZ przejicia na staly tryb awaryjny emisji; kod
taki musi okresla¢ rodzaj nieprawidtowego dziatania ukladu. Kod bledu musi by¢ takze przechowywany w przy-
padkach, o ktérych mowa w pkt 3.2.2.5 i 3.2.3.5.

Dane o przebiegu pojazdu od momentu wlaczenia si¢ wskaznika nieprawidlowego dzialania muszg by¢ dostepne
w kazdej chwili poprzez port szeregowy znormalizowanego zlacza diagnostycznego. W drodze odstepstwa
w przypadku pojazdéw wyposazonych w drogomierz mechaniczny, ktéry nie umozliwia przekazywania infor-
macji do elektronicznej jednostki sterujacej, ,droge przebyta” moze zastapiC ,czas pracy silnika” dostepny
w kazdej chwili za posrednictwem portu szeregowego na znormalizowanym zlaczu diagnostycznym.

W przypadku pojazdéw z silnikiem o zaplonie iskrowym nie ma potrzeby osobnej identyfikacji cylindréw,
w ktérych wystepuje przerwa w zaplonie, jeSli zapamigtany jest kod bledu dotyczacy przerwy w zaplonie
jednego lub wielu cylindréw.
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3.6.3. Wskaznik nieprawidlowego dzialania moze si¢ wlaczy¢ przy poziomach emisji zanieczyszczeni nizszych od
warto$ci progowych emisji OBD okreslonych w czg$ci B zalacznika VI do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

3.6.3.  Wskaznik nieprawidlowego dzialania moze si¢ wlaczy¢ w przypadku aktywowania trybu awaryjnego bez
znacznej redukcji momentu napedowego.

3.7. Gasniecie wskaznika nieprawidlowego dziatania (M)

3.7.1.  Jezeli nie wystepuja juz przerwy w zaplonie na poziomie, ktéry (zgodnie z danymi producenta) moze spowo-
dowac uszkodzenie katalizatora, lub jezeli silnik jest uzytkowany po zmianach warunkéw predkosci i obcigzenia,
tak aby poziom przerw w zaplonie nie powodowal uszkodzenia katalizatora, wskaznik nieprawidlowego dzia-
fania moze zostaé przelaczony na poprzedni stan aktywacji podczas pierwszego cyklu jazdy, w trakcie ktérego
wykryto przerwy w zaplonie, a w kolejnych cyklach jazdy moze zostaé przelaczony na normalny tryb pracy.
Jezeli wskaznik nieprawidlowego dzialania jest z powrotem przelaczony do poprzedniego stanu aktywacji,
odpowiadajace mu kody bledéw i zapamigtane warunki w trybie ramki zamrozonej mozna wykasowal
Z pamieci.

3.7.2. W przypadku wszystkich innych rodzajow nieprawidlowego dzialania wskaznik mozna dezaktywowaé po trzech
kolejnych cyklach jazdy, podczas ktérych uklad kontroli odpowiedzialny za aktywacje wskaznika przestanie
wykrywac nieprawidlowe dzialanie lub jesli nie zostanie wykryty inny rodzaj nieprawidlowego dzialania, ktéry
moglby, niezaleznie od innych przyczyn, spowodowal aktywacje wskaznika.

3.8. Kasowanie kodu bledu

3.8.1. Pokladowy uktad diagnostyczny moze wykasowaé z pamigci kod bledu oraz informacje dotyczace przejechanej
odlegtosci i dane zapisane w trybie ramki zamrozonej, jeli ten sam blad nie zostal zapisany ponownie w ciagu
co najmniej 40 cykli rozgrzania silnika.

3.8.2. Zapisane bledy nie moga zostal usunigte poprzez odlaczenie komputera pokladowego od ukladu zasilania
pojazdu ani poprzez odlaczenie czy awari¢ akumulatora lub akumulatoréw pojazdu.

3.9. Pojazdy dwupaliwowe na gaz
Zasadniczo wszystkie wymogi dotyczace pokladowego ukladu diagnostycznego stosowane do pojazdéw jedno-
paliwowych majg rowniez zastosowanie w przypadku pojazdéw dwupaliwowych na gaz dla kazdego rodzaju
paliwa (benzyny i (NG/biometanu)/LPG). W tym celu nalezy zastosowaé jedng z dwodch opcji podanych
w pkt 3.8.1 lub 3.8.2 lub ich dowolne polaczenie.

3.9.1.  Jeden pokladowy uklad diagnostyczny dla dwéch rodzajow paliwa.

3.9.1.1. Nalezy przeprowadzi¢ nastepujace procedury dla kazdej diagnostyki w pojedynczym pokladowym ukladzie
diagnostycznym w odniesieniu do zasilania benzyng oraz (NG/biometanem)/LPG, niezaleznej od obecnie stoso-
wanego paliwa lub typowej dla rodzaju paliwa:
a) aktywacja wskaznika nieprawidlowego dzialania (zob. pkt 3.5);
b) zapisanie w pamieci kodu bledu (zob. pkt 3.6);
) gasniecie wskaznika nieprawidlowego dzialania (zob. pkt 3.7);

d) kasowanie kodu bledu (zob. pkt 3.8).

W przypadku komponentow lub uktadow, ktére majg by¢ monitorowane, mozna zastosowac odrebng diagno-
styke dla kazdego rodzaju paliwa lub wspdlng diagnostyke.

3.9.1.2. Pokladowy uklad diagnostyczny moze by¢ zainstalowany w jednym lub kilku komputerach.
3.9.2. Dwa odrgbne pokladowe uklady diagnostyczne dla kazdego rodzaju paliwa.

3.9.2.1. W przypadku gdy pojazd zasilany jest benzyng lub (NG/biometanem)/LPG, nalezy przeprowadzi¢ niezaleznie od
siebie nastgpujace procedury:

a) aktywacja wskaznika nieprawidtowego dzialania (zob. pkt 3.5);
b) zapisanie w pamigci kodu bledu (zob. pkt 3.6);
¢) gasniecie wskaznika nieprawidlowego dzialania (zob. pkt 3.7);
d) kasowanie kodu bledu (zob. pkt 3.8).
3.9.2.2. Odrebne pokladowe uklady diagnostyczne moga by¢ zainstalowane w jednym lub kilku komputerach.
3.9.3.  Szczegélowe wymogi dotyczace przesylania sygnaléw diagnostycznych z pojazdéw dwupaliwowych na gaz.

3.9.3.1. Na zadanie skanujacego narzedzia diagnostycznego sygnaly diagnostyczne sa przekazywane na co najmniej jeden
adres Zrodlowy. Stosowanie adreséw Zrodlowych jest okreslone w ISO 15031-5:2011.
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3.9.3.2. Ustalenie szczegblowych informacji na temat paliwa moze by¢ dokonane poprzez:

3.9.4.

4.2.

4.2.1.

4.3.

4.4.

4.5.

4.5.1.

4.5.2.

4.6.

a) wykorzystanie adresow zrédtowych; lub
b) wykorzystanie przelacznika wyboru paliwa; lub
¢) wykorzystanie kodow bledéw typowych dla danego paliwa.

W odniesieniu do kodu stanu (zgodnie z pkt 3.6) nalezy zastosowac jedng z ponizszych opdji, jezeli co najmniej
jedno badanie diagnostyczne wykazujace gotowos¢ dotyczy danego rodzaju paliwa:

a) kod stanu jest typowy dla paliwa, tj. zastosowanie dwoch kodow stanu, jednego dla kazdego rodzaju paliwa;

b) kod stanu wskazuje catkowicie zbadane systemy kontroli dla obu rodzajéw paliwa (benzyny i (NG/biometanu)/
LPG) w sytuacji, gdy systemy kontroli s3 w pelni ocenione dla jednego rodzaju paliwa.

Jezeli zadne badanie diagnostyczne wykazujace gotowos¢ nie dotyczy danego rodzaju paliwa, nalezy zastosowaé
tylko jeden kod statusu.

Wymogi odnoszace si¢ do homologacji typu pokladowych ukladéw diagnostycznych

Producent moze wystapi¢ do wlasciwego organu z wnioskiem o zatwierdzenie pokladowego ukladu diagno-
stycznego do homologagji typu, nawet gdy uklad ten zawiera jedna lub wigcej nieprawidlowosci zwiazanych
z niespelnieniem szczegélowych wymogéw niniejszego zalacznika.

Rozpatrujgc zlozony wniosek, organ musi okresli¢, czy uzyskanie zgodnoséci z wymogami niniejszego zatgcznika
jest niemozliwe lub bezcelowe.

Wiasciwy organ uwzglednia dane producenta, w ktérych sg wyszczegdlnione m.in. takie czynniki jak techniczna
mozliwo$¢ wykonania, okres projektowania i wdrazania oraz cykle produkcyjne, facznie z etapem wprowadzenia
silnika do produkgji i etapem ograniczenia produkciji silnika lub projektu pojazdu oraz zaprojektowanych zmian
aktualizacyjnych w komputerze, zasiggiem, w ktérym dany pokladowy uklad diagnostyczny bedzie skutecznie
spelnial wymagania niniejszego rozporzadzenia oraz, czy producent wykazal mozliwy do przyjecia poziom
staran w celu uzyskania zgodno$ci z tymi wymaganiami.

Organ nie przyjmuje wnioskéw o uznanie nieprawidtowosci, ktére w ogéle nie uwzgledniaja wymaganej kontroli
diagnostycznej.

Organ nie przyjmuje wnioskdw o uznanie nieprawidtowosci, w ktérych nie uwzgledniono wartosci progowych
OBD okreslonych w czgéci B zalacznika VI do rozporzadzenia Komisji (UE) nr 168/2013.

Przy okreslaniu ustalonej kolejnosci nieprawidlowosci w pierwszej kolejnosci nalezy wymieni¢ nieprawidlowosci
odnoszace si¢ do pkt 3.3.3.1, 3.3.3.2 i 3.3.3.3 dla silnikéw z zaptonem iskrowym oraz do pkt 3.3.4.1, 3.3.4.2
i 3.3.4.3 dla silnikéw wysokopreznych.

Przed homologacjg typu lub w trakcie tej homologacji nie wolno wyda¢ zgody w przypadku nieprawidlowosci
zwigzanych z wymogami pkt 3.5, z wyjatkiem pkt 3.5.3.4 dodatku 1.

Okres wystgpowania nieprawidtowosci

Zgoda na wystgpowanie nieprawidtowosci moze by¢ przedtuzona na okres dwdch lat od daty homologacji typu
pojazdu, chyba Ze mozna w wystarczajacym stopniu wykazaé, ze dla usunigcia nieprawidlowosci beda konieczne
zasadnicze modyfikacje sprzetu komputerowego pojazdu oraz dodatkowy czas na realizacje modyfikacji prze-
kraczajacy okres dwoch lat. W takim przypadku czas wystgpowania nieprawidtowosci moze by¢ przedtuzony na
okres nieprzekraczajacy trzech lat.

Producent moze wnioskowaé, aby organ udzielajgcy homologacji typu wyrazit z moca wsteczng zgode na
wystepowanie nieprawidlowosci, jezeli taka nieprawidlowos$¢ zostanie wykryta po uzyskaniu pierwotnej homo-
logacji typu. W takim przypadku zgoda na wystgpowanie nieprawidlowosci moze by¢ przedtuzona na okres
dwoch lat od daty powiadomienia organu administracyjnego, chyba ze mozna w wystarczajgcym stopniu
wykazaé, ze w celu usunigcia nieprawidlowosci beda konieczne zasadnicze modyfikacje sprzetu komputerowego
pojazdu oraz dodatkowy czas na realizacje modyfikacji przekraczajacy okres dwoch lat. W takim przypadku czas
wystepowania nieprawidlowosci moze by¢ przedluzony na okres nieprzekraczajacy trzech lat.

Organ powiadamia o decyzji w sprawie udzielenia zgody na wystepowanie nieprawidtowosci wszystkie pozostale
panstwa czlonkowskie.
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3.2

3.3.

3.4.

3.5.

3.6.

Dodatek 1

Aspekty funkcjonalne pokladowych ukladéw diagnostycznych (OBD)

Wprowadzenie

Pokladowe uklady diagnostyczne instalowane w pojazdach kategorii L musza by¢ zgodne ze szczegétowymi
wymogami informacyjnymi i funkcjonalnymi oraz procedurami badan weryfikacyjnych niniejszego dodatku
w celu ich zharmonizowania oraz weryfikacji, czy dany system jest w stanie spelni¢ wymogi okrelone w art.
21 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

Badania zwigzane z weryfikacja funkcjonalng diagnostyki pokladowe;j

Mozliwosci pokladowego ukladu diagnostycznego w zakresie efektywnosci Srodowiskowej i bezpieczenstwa
funkcjonalnego nalezy zweryfikowac i wykaza¢ organowi udzielajgcemu homologacji, przeprowadzajac badanie
typu VIII, o ktérym mowa w zalaczniku V czg$¢ A do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

Sygnaly diagnostyczne

Po stwierdzeniu pierwszego przypadku nieprawidtowego dziatania komponentu lub uktadu, w pamieci kompu-
tera musza by¢ zapisane wystepujace wowczas warunki pracy silnika w trybie ramki zamrozonej. Zapisane
w pamieci warunki pracy silnika muszg obejmowac m.in. obliczone wartosci obcigzenia, liczby obrotéw silnika,
warto$ci korekty zasilania (jesli sa dostgpne), ci$nienia paliwa (jesli sa dostepne), predkosci pojazdu (jesli sa
dostepne), temperatury plynu chlodzacego, ciSnienia w kolektorze dolotowym (jesli sa dostepne), dzialania
w ukladzie zamknigtym lub otwartym (jesli istnieje taka mozliwo$¢) oraz kod bledu, ktéry spowodowat
zapisanie danych.

Producent musi wybra¢ najbardziej odpowiedni zestaw warunkéw ulatwiajacych skuteczne naprawy na
podstawie zgromadzonych danych w trybie ramki zamrozonej. Wymagana jest tylko jedna ramka zawierajaca
dane. Producenci moga zdecydowa¢ si¢ na zapisywanie w pamieci dodatkowych ramek, pod warunkiem ze co
najmniej wymagang ramke mozna odczytaé za pomocg standardowego narzedzia skanujacego spelniajacego
wymogi podane w pkt 3.9 i 3.10. Jedli kod bledu powodujacy zapis warunkéw zostanie usunigty zgodnie
z pkt 3.8 zalacznika XII, mozna réwniez usunaé zapisane warunki pracy silnika.

Jesli wystapia kolejne przypadki nieprawidlowego dzialania ukladu paliwowego lub przerwy w zaplonie,
wszystkie wezesniej zapisane warunki chwilowe nalezy zastapi¢ warunkami dzialania ukladu paliwowego lub
warunkami wystapienia przerw w zaplonie (w zaleznosci od tego, ktére wystapia wczesniej).

Jezeli jest to mozliwe, oprécz wymaganych danych w trybie ramki zamrozonej nalezy na zadanie udostepnic,
poprzez port szeregowy znormalizowanego zlacza diagnostycznego, nastgpujace sygnaly, jesli informacje te sa
dostgpne dla komputera pokladowego lub gdy mozna je okresli¢ przy uzyciu informacji dostgpnych dla
komputera pokladowego: diagnostyczne kody bledu, temperature plynu chlodzacego, stan ukladu kontroli
paliwa (zamkniety ukfad, otwarty uklad, inne), korekte zasilania, wyprzedzenie zaplonu, temperatur¢ na wlocie
powietrza, ci§nienie powietrza w kolektorze, szybko§¢ przeplywu powietrza, liczbe obrotéw silnika, warto§é
wyjSciowa czujnika polozenia przepustnicy, stan powietrza wtérnego (ci$nienie wyzsze, nizsze lub atmosfe-
ryczne), obliczong warto$¢ obcigzenia, predko$¢ pojazdu, pozycje przelacznika przeciwblokujacego ukladu
hamulcowego (wlaczony/wylaczony), wlaczenie trybu(-6w) awaryjnego(-ych) oraz cisnienie paliwa.

Wymienione sygnaly musza by¢ podane w jednostkach znormalizowanych w oparciu o specyfikacje podane
w pkt 3.7. Sygnaly rzeczywiste muszg by¢ latwe do odréznienia niezaleznie od wartosci domyslnej lub
sygnaléw trybu awaryjnego.

W przypadku wszystkich uktadow kontroli, dla ktorych przeprowadza si¢ okreslone badania diagnostyczne za
pomoca urzadzen pokladowych (katalizator, czujnik tlenu itp.), z wyjatkiem, w stosownych przypadkach,
wykrywania przerw w zaplonie, kontroli ukladu paliwowego oraz pelnej kontroli komponentéw, wyniki
ostatniego badania pojazdu oraz dopuszczalne poziomy, z ktérymi poréwnuje si¢ uklad, musza by¢ dostepne
poprzez port szeregowy znormalizowanego zlacza diagnostycznego, zgodnie ze specyfikacjami podanymi
w pkt 3.8. W odniesieniu do podanych powyzej kontrolowanych komponentéw oraz ukladow wylaczonych
z badania nalezy poprzez znormalizowane zlgcze komunikacyjne udostepni¢ wskazania pozytywne lub nega-
tywne dla wynikéw ostatniego badania.

Wszystkie dane dotyczace rzeczywistego dzialania OBD, ktdére musza by¢ zapisane zgodnie z pkt 4.6 niniej-
szego dodatku, udostepnia si¢ poprzez port szeregowy znormalizowanego zlacza komunikacyjnego, zgodnie ze
specyfikacjami podanymi w pkt 3.8.

Wymogi dotyczace ukladu OBD objetego zakresem $wiadectwa homologacyjnego (tj. wymogi zalgcznika XII
lub wymogi alternatywne okre$lone w pkt 5) oraz wazniejsze uktady kontroli kontrolowane przez uklad OBD
zgodny z pkt 3.10, musza by¢ dostgpne poprzez port szeregowy znormalizowanego zlacza diagnostycznego
zgodnie ze specyfikaciami podanymi w pkt 3.8 niniejszego zalacznika.

Numery weryfikacyjne identyfikacji i kalibracji oprogramowania muszg by¢ dostgpne poprzez port szeregowy
znormalizowanego zlacza diagnostycznego. Oba numery podaje si¢ w formacie znormalizowanym.

Nie jest wymagane, aby uklad diagnostyczny ocenial komponenty podczas wystapienia nieprawidlowego dzia-
fania, jesli taka ocena moglaby spowodowaé zagrozenie bezpieczenstwa funkcjonalnego lub awari¢ kompo-
nentu.
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Uklad diagnostyczny musi zapewnia¢ znormalizowany i nieograniczony dostgp do OBD oraz spelnia¢ wyma-
gania wymienionych ponizej norm ISO lub SAE:

Przy polaczeniu komunikacyjnym systemu pokladowego z systemem zewnetrznym nalezy stosowal jedna
z nastepujacych norm uwzgledniajac podane ograniczenia:

— ISO 9141-2:1994/Amd 1:1996: ,Pojazdy drogowe — Systemy diagnostyczne — cz¢$¢ 2: Wymogi CARB
dotyczace wymiany informacji cyfrowych”,

— SAE J1850: marzec 1998 r. ,Interfejs przesylania danych klasy B. Komunikaty dotyczace emisji musza
wykorzystywaé cykliczny test redundancji oraz trzybajtowy nagltowek, bez separatora migdzybajtowego
czy sum kontrolnych”,

— ISO 14229-3:2012: ,Pojazdy drogowe — Ujednolicone ustugi diagnostyczne (UDS) — czg$¢ 3: Ujednoli-
cone ustugi diagnostyczne w zakresie wdrazania CAN”,

— ISO 14229-4:2012: ,Pojazdy drogowe — Ujednolicone ustugi diagnostyczne (UDS) — czg$¢ 4: Ujednoli-
cone ustugi diagnostyczne w zakresie wdrazania FlexRay”,

— ISO 14230-4:2000: ,Pojazdy drogowe — Protokét stéw kluczowych 2000 dla systeméw diagnostycznych
— czg$¢ 4: Wymogi dla systeméw zwigzanych z emisj”,

— 1SO 15765-4:2011: ,Pojazdy drogowe — Diagnostyka dotyczaca lokalnej sieci sterujacej (CAN) — cze$¢ 4:
Wymogi dla systeméw zwigzanych z emisjg”, z dnia 1 listopada 2001 r.”,

— 1SO 22901-2:2011 — ,Pojazdy drogowe — Otwarty format wymiany danych diagnostycznych (ODX) —
cz¢§¢ 2: Dane diagnostyczne zwigzane z emisjami”.

Wyposazenie badawcze i urzadzenia diagnostyczne konieczne do komunikacji z ukladami OBD muszg spetniaé
lub przewyzszal specyfikacje wymagan funkcjonalnych zawarta w normie ISO 15031-4:2005: ,Pojazdy
drogowe — Laczno$¢ miedzy pojazdem i zewngtrznym wyposazeniem badawczym zwigzanym z diagnostyka
emisji — czg$¢ 4: Zewngtrzne wyposazenie badawcze”.

Podstawowe dane diagnostyczne (okreslone w pkt 6.5.1) oraz dwukierunkowe informacje kontrolne musza by¢
udostgpniane w formacie i jednostkach opisanych w normie ISO 15031-5:2011 ,Pojazdy drogowe — tacznosé
migdzy pojazdem i zewnetrznym wyposazeniem badawczym zwigzanym z diagnostyka emisji — czg$¢ 5:
Uslugi w zakresie diagnostyki emisji” oraz musza by¢ one dostepne przy uzyciu urzadzenia diagnostycznego
spelniajacego wymogi ISO 15031-4:2005.

Producent pojazdu musi dostarczy¢ krajowemu organowi normalizacyjnemu szczegély wszelkich danych diag-
nostycznych, np. PID, nr identyfikacyjny monitora poktadowego systemu diagnostycznego, nr identyfikacyjny
badania nieokreslonego w ISO 15031-5:2011, ale zwigzanego z niniejszym rozporzadzeniem.

W przypadku zarejestrowania uszkodzenia producent musi je zidentyfikowaé za pomocg odpowiedniego kodu
bledu zgodnego z kodami podanymi w pkt 6.3 normy ISO 15031-6:2010 ,Pojazdy drogowe — Lacznosé
miedzy pojazdem i zewnetrznym wyposazeniem badawczym zwigzanym z diagnostyka emisji — cz¢$¢ 6:
definicje diagnostycznych kodéw bledu” w odniesieniu do ,diagnostycznych kodéw bledu zwigzanych z emis-
jami”. Jesli nie jest to mozliwe, producent moze wykorzystal diagnostyczne kody bledéw zgodnie z pkt 5.3
i 5.6 normy ISO DIS 15031-6:2010. Alternatywnie, kody bledéw moga by¢ zestawiane i zglaszane zgodnie
z 1S014229:2006. Kody bledow musza by¢ w pehni dostepne dla znormalizowanych urzadzen diagnostycz-
nych zgodnych z przepisami pkt 3.9.

Producent pojazdu musi dostarczy¢ krajowemu organowi normalizacyjnemu szczegdly wszelkich danych diag-
nostycznych dotyczacych emisji zanieczyszczen, np. PID, nr identyfikacyjny monitora pokladowego ukladu
diagnostycznego, nr identyfikacyjny badania nieokreslonego w ISO 15031-5:2011 lub 1SO14229:2006, ale
zwigzanego z niniejszym rozporzadzeniem.

Interfejs polaczeniowy migedzy pojazdem a badawczym urzadzeniem diagnostycznym musi by¢ znormalizo-
wany i musi spelnia¢ wszystkie wymagania normy ISO DIS 15031-3:2004 ,Pojazdy drogowe — taczno$é
migdzy pojazdem i zewngtrznym wyposazeniem badawczym zwigzanym z diagnostyka emisji zanieczyszczen
— cz¢§¢ 3: zlacze diagnostyczne i zwigzane z nim obwody elektryczne: specyfikacja i uzytkowanie”. Prefero-
wane miejsce instalacji znajduje si¢ pod miejscem siedzacym. Kazde inne miejsce instalacji ztacza diagnostycz-
nego wymaga zgody organu udzielajacego homologacji i musi by¢ tatwo dostgpne dla personelu obstugi, ale
chronione przed nieuprawnionymi manipulacjami niewykwalifikowanego personelu. Umiejscowienie interfejsu
polaczeniowego powinny by¢ wyraznie wskazane w instrukgji uzytkownika.

Na wniosek producenta pojazdu mozna zastosowal alternatywny interfejs potaczeniowy. W przypadku zasto-
sowania alternatywnego interfejsu polaczeniowego, producent pojazdu ma obowiazek dostarczy¢ adapter
umozliwiajacy polaczenie ze standardowym narzedziem skanujacym. Taki adapter zapewnia si¢ na niedyskry-
minacyjnych zasadach wszystkim niezaleznym podmiotom.
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Rzeczywiste dzialanie
Wymogi ogélne

Kazdy monitor pokladowego ukladu diagnostycznego musi zosta¢ uruchomiony co najmniej raz podczas
jednego cyklu jazdy, w ktérym sa spelnione wymogi monitorowania okreslone w pkt 3.2 zalgcznika XIL
Producenci nie moga stosowa¢ obliczonego wspodlczynnika (lub jakiegokolwiek jego elementu) lub jakiegokol-
wiek innego wskazania czestotliwosci uruchamiania monitora jako warunku dla uruchomienia jakiegokolwiek
monitora.

Wspdlczynnik rzeczywistego dziatania (,JUPR”) danego monitora M poktadowych ukladéw diagnostycznych
oraz rzeczywiste dzialanie urzadzen ograniczajgcych zanieczyszczenie musza by¢ nastgpujace:

Rownanie Apl-1:
[UPRM = LicznikM/MianownikM

Poréwnanie licznika i mianownika wskazuje, jak czesto uruchamiany jest dany monitor w odniesieniu do czasu
pracy pojazdu. Ustalono szczegétowe wymogi okreslania i inkrementacji tych wartosci, aby zapewni¢ ustalanie
wspolczynnika IUPRM przez wszystkich producentéw w ten sam sposéb.

Jezeli zgodnie z wymogami niniejszego zalacznika pojazd jest wyposazony w dany monitor M, wspdlczynnik
IUPRM musi by¢ réwny 0,1 lub wigkszy dla wszystkich monitoréw M.

Wymogi niniejszego punktu nalezy uznaé za spelnione w odniesieniu do konkretnego monitora M, jezeli dla
wszystkich pojazdéw nalezacych do danej rodziny pojazdéw i napedu wyprodukowanych w danym roku
kalendarzowym spelnione sa nastgpujace warunki statystyczne:

a) $rednia warto§¢ IUPRM jest réwna lub wyzsza od minimalnej wartoSci majacej zastosowanie do monitora;

b) w przypadku ponad 50 % wszystkich pojazdéw warto§¢ IUPRM jest réwna lub wyzsza od minimalnej
warto$ci majacej zastosowanie do monitora.

Nie pézniej niz w ciggu 18 miesigcy od zakoriczenia danego roku kalendarzowego producent musi udowodnié
organowi udzielajacemu homologacji, ze wymogi statystyczne zostaly spetnione w odniesieniu do pojazdéw
wyprodukowanych w tym roku kalendarzowym dla wszystkich monitoréw, ktére musza by¢ zglaszane przez
pokladowy uklad diagnostyczny zgodnie z pkt 4.6 niniejszego dodatku. W tym celu nalezy przeprowadzic
badania statystyczne z wykorzystaniem uznanych zasad statystycznych i pozioméw ufnosci.

Aby wykazaé, ze spelnione zostaly wymagane kryteria okre$lone w niniejszym punkcie, producent moze
zaliczy¢ do tej samej rodziny pojazdéw i napedéw pojazdy wyprodukowane w niepokrywajacych si¢
12-miesiecznych okresach produkcji zamiast wyprodukowanych w tym samym roku kalendarzowym.
W celu okreslenia badanej préby pojazdéw nalezy zastosowaé co najmniej kryteria wyboru podane w dodatku
3 pkt 2. W odniesieniu do calej badanej proby pojazdéw producent musi zglosi¢ organowi udzielajgcemu
homologacji wszystkie dane dotyczgce rzeczywistego dzialania, ktére ma podawac poktadowy uklad diagno-
styczny zgodnie z pkt 4.6 niniejszego dodatku. Na odpowiedni wniosek organ udzielajacy homologacji
udostepnia innym organom udzielajacym homologacji powyzsze dane i wyniki oceny statystycznej.

Organ udzielajacy homologacji oraz stuzba techniczna moga przeprowadzi¢ dalsze badania pojazdéw lub
zebraé odpowiednie dane zarejestrowane przez pojazdy w celu sprawdzenia zgodno$ci z wymogami niniejszego
zalgcznika.

Nieszyfrowane dane dotyczace rzeczywistego dziatania, przechowywane i raportowane przez pokladowy uklad
diagnostyczny pojazdu, musza by¢ udostepniane bez utrudnient przez producenta organom krajowym i nieza-
leznym podmiotom.

LicznikM

Licznik konkretnego monitora jest liczbg okreslajaca, ile razy pojazd dzialal w sposéb spelniajacy wszystkie
ustanowione przez producenta wymogi dotyczace monitorowania, ktére sa niezbedne do wykrycia przez
konkretny monitor nieprawidlowego dzialania w celu ostrzezenia kierowcy. Warto§¢ licznika nie moze by¢
inkrementowana czgsciej niz raz podczas jednego cyklu jazdy, chyba Ze jest to technicznie uzasadnione.

MianownikM

Mianownik jest liczbg okreslajaca, ile razy pojazd byt uruchamiany, przy uwzglednieniu szczegdlnych
warunkéw wymaganych dla konkretnego monitora. Warto§¢ mianownika nalezy inkrementowaé co najmniej
raz podczas cyklu jazdy, jezeli podczas tego cyklu zostaly spelnione konieczne warunki, a ogélny mianownik
jest inkrementowany jak okreslono w pkt 4.5, chyba ze mianownik jest dezaktywowany zgodnie z pkt 4.7.

Do wymogéw pkt 4.3.1 dodaje si¢ nastgpujace wymogi:

Mianowniki monitoréw ukladu wtdérnego powietrza podlegaja inkrementacji, jezeli uklad wtérnego powietrza
jest zaprogramowany na wigczanie si¢ na 10 sekund lub dluzej. Dla potrzeb wyznaczenia tego zaprogramo-
wanego czasu wiaczania, pokladowy uklad diagnostyczny nie moze uwzgledniaé czasu trwania niezaprogra-
mowanego dzialania ukladu wtérnego powietrza wylgcznie do celow monitorowania.

Mianowniki monitoréw uktadéw aktywnych wylacznie podczas rozruchu w stanie zimnym podlegaja inkre-
mentacji, jezeli zaprogramowany czas uruchamiania danego komponentu lub mechanizmu dziatania wynosi co
najmniej 10 sekund.
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Mianowniki monitoréw zmiennych faz rozrzadu (VVT) lub ukladéw kontroli podlegaja inkrementacji, jezeli
komponent jest zaprogramowany na dzialania (np. zaprogramowany na wlaczenie sie, otwarcie, zamkniecie,
blokadg itp.) co najmniej dwa razy podczas cyklu jazdy lub w czasie wynoszacym co najmniej 10 sekund,
w zaleznosci od tego, co nastapi szybciej.

W przypadku ponizszych monitoréw mianowniki inkrementuje si¢ o jeden, jezeli oprdcz spetnienia wymogow
niniejszego punktu podczas co najmniej jednego cyklu jazdy, przebieg pojazdu od czasu ostatniej inkrementacji
mianownika wyniost facznie co najmniej 800 km:

(i) katalizator utleniajacy dla silnikéw diesla;
(i) filtr czastek statych w silnikach diesla.

W przypadku pojazdéw hybrydowych, pojazdéw, w ktérych zastosowano alternatywny sprzet komputerowy
lub strategie rozruchu silnika (np. zintegrowany rozrusznik i pradnice), lub pojazdéw na paliwo alternatywne
(np. o wyznaczonym typie paliwa lub dwupaliwowych (typu bi-fuel i dual-fuel), producent moze zwrécic si¢ do
organu udzielajgcego homologacji o wydanie zgody na zastosowanie kryteriéw inkrementacji mianownika
alternatywnych w stosunku do kryteriéw podanych w niniejszym punkcie. Zasadniczo organ udzielajacy
homologacji nie zatwierdza alternatywnych kryteriéw dla pojazdéw, w ktérych silnik wylacza si¢ dopiero
w lub prawie w warunkach pracy na biegu jalowym|zatrzymania pojazdu. Organ udzielajacy homologacji
zatwierdza alternatywne kryteria na podstawie réwnowaznosci tych alternatywnych kryteriéw przy ustalaniu
iloci pracy pojazdu w odniesieniu do pomiaru standardowej pracy pojazdu zgodnie z kryteriami okreslonymi
w niniejszym punkcie.

Licznik cykli zaplonu

Licznik cykli zaptonu wskazuje taczng liczbe cykli zaptonu w danym pojezdzie. Warto$¢ licznika nie moze by¢
inkrementowana czesciej niz raz podczas jednego cyklu jazdy.

Ogdlny mianownik

Warto$¢ ogélnego mianownika okresla, ile razy pojazd byl uruchamiany. Nalezy go inkrementowa w ciggu 10
sekund, wtedy i tylko wtedy, gdy podczas pojedynczego cyklu jazdy spelnione sa nastepujace kryteria:

a) laczny czas od momentu wiaczenia silnika jest wigkszy lub réwny 600 sekund na wysokosci mniejszej niz
2 440 m n.p.m. i w temperaturze otoczenia 266,2 K (-7 °C) lub wyzszej;

b) faczny czas jazdy pojazdu z predkoscia co najmniej 25 km/h wynosi co najmniej 300 sekund na wysokosci
mniejszej niz 2 440 m n.p.m. i w temperaturze otoczenia 266,2 K (-7 °C) lub wyzszej;

¢) laczny czas pracy pojazdu na biegu jalowym (tj. kierowca nie naciska pedalu gazu i pojazd jedzie z predko-
$cig 1,6 km/h lub mniejszg) wynosi co najmniej 30 sekund na wysokoSci mniejszej niz 2 440 m n.p.m.

i w temperaturze otoczenia 266,2 K (- 7 °C) lub wyzszej.

Liczniki raportujgce i zwigkszajace

Zgodnie ze specyfikacjami ISO 15031-5:2011 uktad OBD podaje wartos¢ licznika rejestrujgcego cykle zapltonu
i warto$¢ ogdlnego mianownika, jak réwniez wartosci licznikéw i mianownikéw wymienionych ponizej moni-
toréw, jezeli ich obecnos¢ w pojezdzie jest wymagana na mocy niniejszego zalgcznika:

a) katalizatory (kazdy system katalizatora jest raportowany osobno);

b) czujniki tlenu/spalin, w tym czujniki wtérnego tlenu (kazdy czujnik jest raportowany osobno);

¢) ukfad kontroli emisji par;

d) ukfad recyrkulacji spalin (EGR);

) uklad zmiennego ustawienia rozrzadu (VVT);

f) uklad wtérnego powietrza;

g) filtr czastek statych;

h) uklad oczyszczania NO, (np. adsorber NO,, uklad odczynnik/katalizator NO,);

i) uklad kontroli ci$nienia dotadowania.

W przypadku podzespoléw lub ukladéw, nadzorowanych przez kilka monitoréw, ktérych stan, na mocy
niniejszego punktu, musi by¢ raportowany (np. czujnik tlenu dla zespotu sondy (bank) 1 moze mie¢ wicle
monitoréw diagnozujacych odpowiedZ czujnika i inne jego funkgje), poktadowy uklad diagnostyczny osobno
rejestruje licznik i mianownik wszystkich monitoréw, a raportuje licznik i mianownik tylko tego monitora,
ktéry ma najnizszy wspétczynnik numeryczny. Jezeli wspdlczynniki dwéch lub wigkszej liczby monitoréw sa

identyczne, w odniesieniu do danego podzespotu raportowane sg licznik i mianownik monitora z najwyzszym
mianownikiem.
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Podczas inkrementacji wszystkie wartosci licznikéw rejestrujacych nalezy inkrementowaé o liczbe catkowita
jeden.

Minimalna warto$¢ kazdego licznika wynosi 0; natomiast warto§¢ maksymalna nie moze by¢ mniejsza niz
65 535, niezaleznie od wszelkich innych wymogéw dotyczacych znormalizowanego przechowywania i rapor-
towania przez pokladowy uklad diagnostyczny.

Jezeli licznik lub mianownik monitora osiaggnie warto§¢ maksymalng, oba liczniki tego monitora nalezy
podzieli¢ przez dwa przed ich ponowng inkrementacja, zgodnie z pkt 4.2 i 4.3. Jezeli licznik rejestrujacy
cykle zaptonu lub ogdlny mianownik osiagng warto$¢ maksymalna, odpowiedni licznik musi zostaé wyzero-
wany podczas nastgpnej inkrementacji, zgodnie z przepisami odpowiednio pkt 4.4 i 4.5.

Kazdy licznik mozna wyzerowaé tylko w przypadku zresetowania pamieci trwalej (np. przy okazji przepro-
gramowania) lub jezeli dane liczbowe przechowywane w pamigci podtrzymywanej (KAM) zostaly utracone
z powodu przerwy w doplywie energii elektrycznej do modutu centralnego (np. odlaczenie baterii itp.).

Producent musi zastosowa¢ $rodki zabezpieczajace wartosci licznika i mianownika przed zresetowaniem lub
modyfikacja, z wyjatkiem przypadkéw opisanych w niniejszym punkcie.

Dezaktywacja licznikéw i mianownikéw oraz mianownika ogdlnego

W ciggu 10 sekund od wykrycia nieprawidlowego dziatania dezaktywujacego monitor, ktéry musi spelniaé
wymogi w zakresie monitorowania okre§lone w niniejszym zalaczniku (tj. zapisywany jest w pamieci tymcza-
sowy lub potwierdzony kod), pokladowy uktad diagnostyczny musi zablokowa¢ dalszg inkrementacj¢ licznika
i mianownika kazdego z dezaktywowanych monitoréw. Kiedy nieprawidtowe dzialanie przestaje by¢ wykry-
wane (tj. tymczasowy kod zostaje wykasowany podczas automatycznego czyszczenia lub w wyniku polecenia
wydanego za posrednictwem urzadzenia skanujacego), inkrementacja wszystkich odpowiednich licznikoéw
i mianownikéw musi zosta¢ wznowiona w ciggu 10 sekund.

W ciggu 10 sekund od rozpoczecia pracy przez przystawke odbioru mocy (WOM) dezaktywujacg monitor,
ktory musi spetnia¢ wymogi w zakresie monitorowania okre§lone w niniejszym zalgczniku, poktadowy uklad
diagnostyczny musi zablokowal dalszg inkrementacje licznika i mianownika kazdego z dezaktywowanych
monitoréw. Po zakonczeniu dzialania WOM inkrementacja wszystkich odpowiednich licznikéw i mianownikéw
musi zosta¢ wznowiona w ciagu 10 sekund.

Pokladowy uklad diagnostyczny musi dezaktywowa¢ dalsza inkrementacj¢ licznika i mianownika monitora
w ciagu 10 sekund, jezeli wykryto nieprawidlowe dzialanie jakiegokolwick podzespotu wykorzystywanego
do ustalania kryterium w ramach definicji mianownika danego monitora (np. predko$¢ pojazdu, temperatura
otoczenia, wysoko$¢, praca na biegu jalowym, rozruch zimnego silnika lub czas pracy) i zarejestrowano
tymczasowy kod bledu. Inkrementacja licznika i mianownika musi zosta¢ wznowiona w ciggu 10 sekund
od momentu zakoficzenia nieprawidlowego dzialania (tj. tymczasowy kod zostaje wykasowany podczas auto-
matycznego czyszczenia lub poprzez polecenie z urzadzenia skanujacego).

Pokladowy uklad diagnostyczny musi dezaktywowad dalsza inkrementacje wspdlnego mianownika w ciggu 10
sekund, jezeli wykryto nieprawidlowe dziatanie jakiegokolwiek podzespotu wykorzystanego do ustalenia, czy
spelniono kryteria podane w pkt 3,5 (np. predkos¢ pojazdu, temperatura otoczenia, wysoko$¢, praca na biegu
jalowym lub czas pracy) i zarejestrowano tymczasowy kod bledu. W zadnej innej sytuacji ogélny mianownik
nie moze zostaé dezaktywowany. Inkrementacja ogélnego mianownika musi zostaé wznowiona w ciggu 10
sekund od momentu zakoficzenia nieprawidtowego dzialania (np. tymczasowy kod zostal usunigty podczas
automatycznego czyszczenia lub w wyniku polecenia wydanego za posrednictwem urzadzenia skanujgcego).

Dostep do informacji OBD

Do wnioskéw o homologacje typu lub zmiang homologacji typu nalezy zalaczy¢ odpowiednie informacje
dotyczace pokladowego ukladu diagnostycznego pojazdu. Powyzsze odpowiednie informacje musza umozli-
wiaé producentom komponentéw zamiennych lub modernizacyjnych produkowanie cz¢ici kompatybilnych
z poklfadowym ukladem diagnostycznym pojazdu. Ma to na celu zapewnienie bezusterkowego funkcjonowania
pojazdu gwarantujacego uzytkownikowi jego niezawodnos¢. Podobnie informacje te musza umozliwiaé produ-
centom urzadzefi diagnostycznych i wyposazenia badawczego produkowanie wyrobéw zapewniajgcych
skuteczng i dokladng diagnoz¢ uktadu kontroli emisji zanieczyszczen pojazdu.

Na odpowiedni wniosek producent pojazdu udostgpnia na niedyskryminacyjnych zasadach istotne informacje
dotyczace pokladowego ukladu diagnostycznego wszystkim zainteresowanym producentom komponentéw,
urzadzen diagnostycznych lub wyposazenia badawczego.

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

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

Dokument zawierajacy wyczerpujacy opis wszystkich komponentéw, do ktérych podlaczono czujniki, wraz ze
strategia wykrywania usterek i aktywacji wskaznika nieprawidtowego dzialania (ustalona liczba cykli jazdy lub
metoda statystyczna), obejmujacy wykaz odpowiednich wtornych odczytanych parametréw dla kazdego
komponentu monitorowanego przez uklad OBD oraz wykaz wszystkich stosowanych wyjsciowych kodéw
pokladowego ukladu diagnostycznego (wraz z wyja$nieniem kazdego z nich) i wykorzystywanego formatu,
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powigzanych z poszczegblnymi komponentami mechanizmu napedowego zwigzanymi z emisja i poszczegdl-
nymi komponentami niezwigzanymi z emisjg, jezeli monitorowanie komponentu wykorzystywane jest do
aktywacji wskaznika nieprawidlowego dzialania. W szczegdlnosci nalezy wyczerpujaco wyjasni¢ dane podane
w serwisie $ 05 (test ID $ 21 do FF) oraz dane podane w serwisie § 06. W przypadku typéw pojazdéw, ktore
wykorzystuja lacze komunikacyjne zgodnie z ISO 15765-4 ,Pojazdy drogowe — Diagnostyka dotyczgca
lokalnej sieci sterujacej (CAN) — cze$¢ 4: Wymogi dla systeméw zwigzanych z emisja” nalezy wyczerpujaco
wyjasni¢ dane podane w serwisie $ 06 (test ID $ 00 do FF) dla kazdego monitora uktadu OBD wspomaganego
identyfikatorem ID.

Informagji tych mozna udzieli¢ w formie nastgpujacej tabeli:
Rysunek Apl-1

Wzoér wykazu informacji OBD
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“ =y ; & L & o) \g E Ej g
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Reaktor | P0420 | Czujnik Réznica migdzy | Trzeci | Predko$é obro- | Dwa Typ I | Brak
katali- tlenu 1- i 2- | sygnalem czuj- cykl towa silnika, cykle
tyczny sygnalowy nika 1 a sygnalem obcigzenie typu I
czujnika 2 silnika, tryb AJF,
temperatura
katalizatora

Jezeli organ udzielajgcy homologacji otrzyma od dowolnego zainteresowanego producenta komponentow,
urzadzen diagnostycznych lub wyposazenia badawczego wniosek o informacje dotyczace pokladowego ukladu
diagnostycznego pojazdu:

a) organ ten zwraca si¢ w terminie 30 dni do danego producenta pojazdu z wnioskiem o udostgpnienie
informacji wymaganych w pkt 5.1 i 5.2;

A=n

producent musi dostarczy¢ organowi udzielajgcemu homologacji te informacje w terminie dwoch miesigcy
od otrzymania wniosku;

) organ ten musi przekazaé otrzymane informacje organom udzielajgcym homologacji pozostalych panstw
czlonkowskich a organ, ktéry udzielit pierwotnej homologacji typu dolgcza te informacje do informacji
homologacyjnych typu pojazdu.

Mozna wystegpowal tylko o informacje dotyczace komponentéw zamiennych lub eksploatacyjnych, ktére
podlegaja homologadji typu, albo komponentdéw, ktdre stanowig czes¢ ukladu podlegajacego homologacji typu.

Whniosek o udzielenie informacji musi zawiera¢ doktadna specyfikacje modelu pojazdu, ktérego informacje maja
dotyczyé. Musi on zawiera¢ potwierdzenie, ze wnioskuje si¢ o informacje w celu opracowania czesci lub
komponentéw zamiennych lub modernizacyjnych badz urzadzen diagnostycznych lub wyposazenia badaw-
czego.

Informacje wymagane do produkcji narzedzi diagnostycznych

W celu ulatwienia dostgpu do standardowych narzedzi diagnostycznych dla warsztatéw naprawczych obstu-
gujacych wiele marek, producenci pojazdéw udostepniajg informacje okreslone w ponizszych punktach
poprzez strony internetowe zawierajace informacje o naprawie pojazdow.

Informacje te obejmuja wszystkie funkcje narzedzia diagnostycznego oraz wszystkie linki do informagji
o naprawie i instrukcji rozwigzywania probleméw. Dostep do tych informacji moze by¢ uzalezniony od
uiszczenia uzasadnionej oplaty.

Informacje o protokole komunikacyjnym

Nastgpujace informacje sa wymagane w odniesieniu do marki pojazdu, modelu i wariantu lub innej mozliwej
do wykorzystania definicji, takiej jak VIN lub identyfikacja pojazdu i ukladéw:

kazdy dodatkowy system protokotu informacyjnego konieczny dla przeprowadzenia pelnej diagnostyki bedacej
uzupelnieniem norm okre§lonych w pkt 3.8 dodatku 1 do zalacznika XII, obejmujacy dodatkowy protokét
informacyjny sprz¢tu lub oprogramowania, parametr identyfikacji, funkcje przesytu, wymogi utrzymania aktyw-
nosci lub warunki bledy;

szczegétowe informacje dotyczace sposobu uzyskania i interpretacji wszystkich kodéw bledu niezgodnych
z normami okre§lonymi w pkt 3.11;
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wykaz wszystkich dostgpnych parametréw biezacych danych, w tym informacji o skalowaniu i dostepie;

wykaz wszystkich dostepnych badan funkcjonalnych, w tym aktywacji urzadzenia lub sterowania nim,
i sposobéw przeprowadzania tych badan;

szczegbtowe wskazowki dotyczace uzyskiwania wszystkich informacji o komponentach i statusie, znacznikéw
czasowych, oczekujacych diagnostycznych kodéw bledu i ramek zamrozonych;

zmiana adaptacyjnych parametréw uczenia, kodowania wariantu i ustawien komponentéw zamiennych oraz
preferencje Klienta;

identyfikacja modulu PCUJECU i kodowanie wariantu;
szczegblowe informacje dotyczgce resetowania lampek kontrolnych;

potozenie znormalizowanego zlacza diagnostycznego i szczegélowe informacje dotyczace zlacza;

6.2.1.10. identyfikacja kodu silnika.

6.2.2.

6.2.2.1.

6.2.2.2.

6.2.2.3.

6.2.2.4.

6.2.2.5.

6.2.2.6.

6.2.2.7.

6.2.3.

6.2.3.1.

6.2.3.2.

Badanie i diagnostyka komponentéw monitorowanych przez uklad OBD

Wymagane sg nastepujace informacje:
opis badann majacych na celu potwierdzenie funkcjonalnosci, przeprowadzanych na komponencie lub na wigzce;
procedura badania obejmujgca parametry badania i informacje o komponencie;

szczegélowe informacje o polaczeniu obejmujace najnizsza i najwyzsza warto$¢ wejScia i wyjScia oraz wartosci
dotyczace jazdy i tadowania;

wartoSci spodziewane w niektérych warunkach jazdy, réwniez na biegu jalowym;

wartoéci elektryczne dla komponentu w stanie statycznym i dynamicznym;

warto$ci w trybie bledu dla kazdego z podanych powyzej przypadkow;

sekwencje diagnostyki w trybie bledu obejmujace drzewa bledu i eliminacje awarii wspomagana diagnostyka.

Dane wymagane do przeprowadzenia naprawy

Wymagane s3 nastgpujace informacje:
inicjalizacja ECU i komponentu (w przypadku zamontowania elementéw zamiennych);

inicjalizacja nowych lub zamiennych ECU, w razie potrzeby przy wykorzystaniu technik (prze-)programowania
przesytowego.
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Minimalne wymogi w zakresie monitorowania dla ukladu diagnostyki pokladowej (OBD) — etap I i II

1. Przedmiot

Nastgpujgce minimalne wymogi w zakresie monitorowania stosuje si¢ do uktadéw OBD zgodnych z wymogami
dla etapu I i II (') w odniesieniu do diagnostyki obwodu elektrycznego.

2. Zakres i wymogi dotyczgce monitorowania

Jezeli pojazd jest w nie wyposazony, nastepujace czujniki i sifowniki monitoruje si¢ pod katem przypadkéw
nieprawidtowego dzialania obwodu elektrycznego, ktére mogag spowodowa¢ emisje przekraczajace wyznaczone
warto$ci progowe OBD okreslone w czgéci B zalacznika VI do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 lub prowadzi¢

do aktywadji trybu awaryjnego skutkujgcej istotnym zmniejszeniem momentu napedowego.

2.1.

Tabela Ap2-1

Przeglad urzadzen (jezeli s3 zamontowane), ktére maja by¢ objete monitorowaniem w OBD etap I lub II

Nr Obwody urzadzenia Ciaglos¢ obwodu Racjonalno$¢ obwodu Nr uwagi
S
o=
o
N
5 ] H
2 S| = | &
2 k) g =
= g = & \8 § S0
2 2 | = g A - e T
ER R R - I - -
el |z ||| 2|35 3¢
£ |8 |3 |8 |&|& | & |58
1 | Blad wewnetrzny modutu 3 1&I1 ")
kontrolnego (ECU/PCU)
Czujnik (dane wejSciowe dla jednostek sterowania)
1 | Czujnik pozycji 1&3 | &0 | 1&a | I& | & | g & | &) ®
(pedatu/dzwigni) przyspieszenia 1)
2 | Czujnik ci$nienia 1 1&I1 1&II 1&II II
atmosferycznego
3 | Czujnik pozycji walu rozrzadu 3 () () () I&II ()
4 | Czujnik pozycji watu 3 1&I11
korbowego
5 | Czujnik temperatury cieczy 1 &I | I&ID | I&II (I (1) (1) (*
chlodzacej silnik
6 | Czujnik kata zaworu 1| & | |&n | o | o | o)
wydechowego
7 | Czujnik recyrkulacji spalin 1&3 11 11 11 (In) (I (I *
8 | Czujnik ci$nienia magistrali 1 &I | &I | 1&II (In) (I (I *
paliwowej
9 | Czujnik temperatury magistrali 1 &I | &I | I&II (In) (I (I *)
paliwowej
10 | Czujnik pozycji dzwigni 1| & | & | & | @ | o | )
zmiany biegéw (potencjometr)
11 | Czujnik pozycji dZwigni 3 (I1) 1&I1

zmiany biegéw (przelacznik)

(") Elementy OBD etap II objete badaniami, o ktorych mowa w art. 23 ust. 4.
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Nr Obwody urzgdzenia Ciaglo$¢ obwodu Racjonalno$¢ obwodu Nr uwagi
2
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3 v & 0 2
g 2 z g 2 kS 2 |z
Tl Bl Rl E| S5 % |8
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g B B B = S 8-
s Z Z z g S S | 28
£ o © o £ = 3 |58
12 | Czujnik temperatury powietrza 1 &I | &I | 1&II (1) (I 1 *
wlotowego
13 | Czujnik spalania stukowego 3 (I1) 1&I1
(inny niz typu rezonansowego)
14 | Czujnik spalania stukowego 3 1&I11
(typu rezonansowego)
15 | Czujnik ciénienia 1| & | & | &n | oay | oy | e
bezwzglednego w kolektorze
dolotowym
16 | Czujnik masowego przeplywu 1 &I | &I | 1&II (I1) (I (I *
powietrza
17 | Czujnik temperatury oleju 1 &I | 1&ID | I&IT (I) (IT) (1) *
silnikowego
18 | Czujnik tlenu (O,) (binarny | 1 &I | 1&I | I&IT (I) (1) (1) *
liniowy)
19 | Czujnik (wysokiego) ci$nienia 1 &I | I&I | I&IT (1) (Im) () *
paliwa
20 | Czujnik temperatury 1 &I | 1&II | I&II (1) (I (I *
przechowywania paliwa
21 | Czujnik polozenia przepustnicy 1 I&II | I&ID | I&ID | (I&I) | (I & | (I&ID) ?
1)
22 | Czujnik predkosci pojazdu 3 (I1) 1&I1 )
23 | Czujnik predkosci obrotowej 3 (1) I&II ©)
kot
Sitowniki (dane wyjsciowe z jednostek sterowania)
1 | Zawér kontroli odpowietrzania 2 (In) &I (In)
ukladu emisji oparoéw
2 | Sitownik zaworu wydechowego | 3 11 1&I11
(napedzany silnikiem)
3 | Sterownik recyrkulagji spalin 3 11
4 | Wtryskiwacz paliwa 2 &II (I&I1) )
5 | Uklad sterowania doplywem 1 [& | 1&I | I&II I (I&I1) )
powietrza podczas pracy na II
biegu jalowym
6 | Gléwne obwody sterowania 2 I&IT (1&I1) Q)
cewka zaplonows
7 | Grzejnik czujnika tlenu (O,) 1 &I | 1&ID | I&IT I (1&I1) Q)
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Nr Obwody urzgdzenia Ciaglo$¢ obwodu Racjonalno$¢ obwodu Nr uwagi
L
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8 | Uklad wtrysku powietrza 2 () 1&I1 () (I&I1) )
wtdrnego
9 | Silownik przepustnicy ,throttle 3 1&I1 (I&I1) ()
by wire”
Uwagi:

(") Tylko w przypadku wigczenia trybu awaryjnego prowadzacego do znacznego zmniejszenia momentu napedowego lub jezeli
zamontowany jest system ,throttle by wire”.

(?) Jezeli zamontowany jest tylko jeden czujnik pozycji przyspieszenia lub przepustnicy, monitorowanie racjonalnosci obwodu
czujnika pozycji przyspieszenia lub przepustnicy nie jest obowiazkowe.

() OBD etap II: poziom 1 i 3.

(¥ OBD etap II: poza monitorowaniem cigglosci obwodu monitoruje si¢ dwa na trzy przypadki nieprawidlowego dzialania
obwodu oznaczone ,II".

(°) Tylko w przypadku, gdy sa wykorzystane jako dane wejsciowe do ECU/PCU majace znaczenie dla $rodowiska i bezpieczen-
stwa funkcjonalnego.

(°) Na wniosek producenta w drodze odstgpstwa stosuje si¢ poziom 3, obecny jedynie sygnat sitownika bez wskazania objawu.

Jezeli w pojezdzie zamontowano wigcej tego samego typu urzadzen wymienionych w tabeli Ap2-1, urzadzenia
te muszg by¢ odrgbnie monitorowane i sygnalizowane w przypadku nieprawidlowego dzialania. Jezeli niepra-
widlowe dzialanie oznaczono ,I” w tabeli Ap2-1 oznacza to, Ze monitorowanie jest obowigzkowe dla etapu
I OBD, a jesli oznaczono je ,II” monitorowanie jest réwniez obowigzkowe dla etapu II OBD.

Czujniki i sifowniki nalezy powiazal z ponizej okreSlonym poziomem diagnostycznym, ktéry okresla typ
monitorowania diagnostycznego, jakie nalezy zastosowac:

Poziom 1: czujnik/sitownik, w przypadku ktérego mozna wykry¢ i zasygnalizowaé co najmniej dwa objawy
ciaglosci obwodu (np. zwarcie do uziemienia, zwarcie do zasilania i obwdd otwarty).

Poziom 2: czujnik/sitownik, w przypadku ktérego mozna wykry¢ i zasygnalizowad co najmniej jeden objaw
ciaglosci obwodu (np. zwarcie do uziemienia, zwarcie do zasilania i obwdd otwarty).

Poziom 3: czujnik/sitownik, w przypadku ktérego mozna wykry¢ co najmniej jeden objaw, ktdry jednak nie jest
sygnalizowany oddzielnie.

Mozna polgczy¢ dwa sposrdd trzech objawéw w diagnostyce monitorowania cigglosci oraz racjonalnosci
obwodu, np. obwdd wysoki lub otwarty i obwdd niskijobwdd wysoki i niski lub obwdd otwarty[sygnat poza
zakresem lub funkcjonowanie sygnalu i sygnat zablokowany).

Zwolnienie z wykrywania

Zwolnienie z wykrywania niektorych objawéw monitorowania obwodéw elektrycznych mozna przyznaé
w nastgpujacych przypadkach, jesli producent moze wykazaé stuzbie technicznej w sposéb zadowalajacy dla
organu udzielajgcego homologacji, ze:

wymienione nieprawidlowe dzialanie nie spowoduje emisji przekraczajacych wyznaczone wartoéci progowe OBD
okreslone w czesci B zalgcznika VI do rozporzgdzenia (UE) nr 168/2013;

wymienione nieprawidlowe dzialanie nie spowoduje znacznego zmniejszenia momentu obrotowego; lub

jedyna wykonalna strategia monitorowania miataby istotny negatywny wplyw na bezpieczenstwo funkcjonalne
lub kierowalno$¢ pojazdu.

Zwolnienie z badan weryfikujagcych emisje OBD (typu VIII)

Na wniosek producenta i w oparciu o uzasadnienie techniczne przekonujace dla organu udzielajacego homolo-
gacji, niektére monitory OBD wymienione w tabeli Ap2-1 moga by¢ zwolnione z badan weryfikujacych emisje
OBD typu VIII, o ktérych mowa w zalaczniku V cze§¢ A do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 pod warunkiem,
ze producent moze wykaza¢ organowi udzielajacemu homologacji, zZe:
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2.6.1. zainstalowany w pojezdzie wskaznik nieprawidlowego dzialania aktywuje si¢, gdy pojawia si¢ nieprawidtowe
dzialanie wymienione w tabeli Ap2-1:

2.6.1.1. podczas tego samego cyklu zaplonu; oraz

2.6.1.2. bezposrednio po uplynigciu ograniczonego opdznienia czasowego (300 s lub mniej) w tym samym cyklu
zaplonu; lub

2.6.2. monitorowanie niektorych pozycji wymienionych w tabeli Ap2-1 jest fizycznie niemozliwe Do folderu infor-
macyjnego nalezy doda¢ wyczerpujace uzasadnienie techniczne braku mozliwosci zastosowania danego monitora
OBD.
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1.2
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1.2.4.

1.3.

ZALACZNIK XIII

Wymogi dotyczace uchwytéw recznych i podpérek dla ndg pasazeréw

Wymogi ogélne

,Typ pojazdu w odniesieniu do uchwytéw recznych i podpérek dla ndg” oznacza kategori¢ pojazdéw, ktore nie
r6znig si¢ miedzy soba pod takimi zasadniczymi wzgledami, jak ksztalt, rozmiar, material i wlasciwosci montazu
uchwytéw recznych i podpérek dla nég pasazeréw pojazdu.

W przypadku pojazdéw zaprojektowanych do przewozu jednego lub wigcej pasazeréw, ale niewyposazonych
w pasy bezpieczefistwa dla tych pasazeréw, miejsca siedzace, o ktérych mowa, muszg by¢ wyposazone w system
uchwytow recznych dla pasazeréw w postaci pasa lub jednego lub dwoch uchwytéw recznych w postaci drazkéw.

. Uchwyty reczne w postaci paséw musza by¢ zamontowane w poblizu danego miejsca siedzagcego w sposéb

umozliwiajgcy ich latwe wykorzystanie przez pasazera. Musza by¢ one symetryczne w stosunku do wzdluznej
plaszczyzny symetrii miejsca siedzacego. Pas i polaczone z nim cz¢Sci musza by¢ w stanie wytrzymal, bez
uszkodzenia, pionows sil¢ uciggu 2 000 N, przytozong statycznie do Srodka jego powierzchni, przy maksymalnym
nacisku 2,0 Mpa.

. Pojedyncze uchwyty reczne w postaci dragzkéw muszg by¢ zamontowane w poblizu danego miejsca siedzacego

w sposob umozliwiajacy ich fatwe wykorzystanie przez pasazera. Musza by¢ one symetryczne w stosunku do
wzdluznej plaszczyzny symetrii miejsca siedzgcego. Uchwyt reczny w postaci drazka i polaczone z nim czesci
musza by¢ w stanie wytrzyma¢, bez uszkodzenia, pionows site uciggu 2 000 N, przylozong statycznie do $rodka
jego powierzchni, przy maksymalnym nacisku 2,0 Mpa.

Dwa uchwyty reczne w postaci dragzkéw muszg by¢ zamontowane w poblizu danego miejsca siedzacego w sposéb
umozliwiajacy ich fatwe wykorzystanie przez pasazera. Musza by¢ one symetryczne wzgledem siebie oraz
w stosunku do wzdluznej plaszczyzny symetrii miejsca siedzacego. Kazdy z nich musi by¢ w stanie wytrzymaé,
bez uszkodzenia, pionowa sile uciagu 1 000 N, przylozong statycznie do $rodka ich powierzchni, przy maksy-
malnym nacisku 1,0 Mpa.

Cechy projektowe pojazdu, ktére moglyby zosta¢ pomylone z systemem uchwytéw recznych dla pasazeréw nie sg
dozwolone, o ile nie spelniaja one réwniez wymagan okre$lonych w pkt 1.2.1-1.2.3.

Wszystkie miejsca siedzgce pojazdu musza by¢ wyposazone w podpérki dla ndg, podloge lub podnézki, na
ktorych kierowcy lub pasazerowie moga oprze¢ stopy.

. Podloga pojazdu, kazdy podndzek i kazda podpérka dla nég muszg by¢ w stanie wytrzymaé, bez jakichkolwiek

trwalych odksztalcenn wplywajacych szkodliwie na ich funkcje, pionowa sile Sciskania 1700 N przylozong
statycznie do dowolnego punktu na podlodze lub na podnézku lub 15 mm od kofica podpérki dla ndg, przy
maksymalnym nacisku 2,0 MPa.

. Miejsce przewidziane dla kazdej podpérki dla nég, w tym na podiodze lub na podnézku, musi by¢ wystarczajace

do potozenia stopy o dlugosci co najmniej 300 mm i szerokosci co najmniej 110 mm, w sposéb bezpieczny nie
przeszkadzajac stopom operatora. Podpérki dla nég musza by¢ umieszczone w sposdb uniemozliwiajacy
bezposredni kontakt migdzy stopa/noga i obracajacymi si¢ czeSciami (np. oponami) pojazdu podczas jego uzyt-
kowania.

. Cechy projektowe pojazdu, ktére moglyby zosta¢ pomylone z podpérkami dla nég, plytami podlogowymi lub

podloga pojazdu, nie sa dozwolone, o ile nie spelniaja one réwniez wymagan okreslonych w pkt 1.3.1-1.3.2.

. Uznaje si¢, ze pedaly umozliwiajace naped pojazdu sita mig$ni ndg kierowcy spelniajg wymogi pkt 1.3-1.3.3.
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1.5.1.1.

1.5.1.1.1.
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1.5.1.3.1.

1.5.1.4.

1.5.1.4.1.

1.5.1.4.2.

ZALACZNIK XIV

Wymogi dotyczace miejsca na tablice rejestracyjng

Wymogi ogélne

,Typ pojazdu w odniesieniu do miejsca na tablice rejestracyjng” oznacza kategori¢ pojazdéw, ktére nie réznia
si¢ migdzy sobg pod takimi zasadniczymi wzgledami, jak wymiary miejsca do montowania i mocowania
tablicy rejestracyjnej (tablic rejestracyjnych), jego lokalizacji oraz cech konstrukcyjnych powierzchni do monto-
wania i mocowania przedniej tablicy rejestracyjnej, jesli jest stosowana.

Na pojazdach nalezy przewidzie¢ miejsce do montowania i mocowania tylnych tablic rejestracyjnych.

Na pojazdach kategorii L6e i L7e nalezy ponadto przewidzie¢ miejsce do montowania i mocowania przednich
tablic rejestracyjnych.

Przednie tablice rejestracyjne uznaje si¢ za nieodpowiednie dla pojazdéw kategorii L1e, L2e, L3e, L4e i L5¢, na
ktérych nie nalezy zatem przewidywal takiego miejsca.

Ksztalt i wymiary miejsca do montowania tablicy rejestracyjnej

Migjsce do montowania powinno obejmowal prostokatny obszar o nastgpujacych minimalnych wymiarach:
dla pojazdéw kategorii Lle, L2e i Lée:
albo

szeroko§¢: 100 mm

wysoko$é: 175 mm
albo

szeroko$¢: 145 mm

wysoko$é: 125 mm
dla pojazdéw kategorii L3e, L4e, L5e i L7e:
szerokos§¢: 280 mm
wysoko$é: 200 mm

Montowanie i mocowanie tylnej tablicy rejestracyjnej w pojazdach kategorii Lle, L2¢, L3e, L4e i L5e

Migjsce do montowania nalezy dobra¢ tak, aby tylna tablica rejestracyjna po zamocowaniu zgodnie z instruk-
cjami producenta spelniala ponizsze warunki.

Polozenie miejsca do montowania tylnej tablicy rejestracyjnej:

miejsce do montowania tablicy rejestracyjnej w tylnej czesci pojazdu musi umozliwia¢ umieszczenie tablicy
miedzy dwiema réwnoleglymi wzdluznymi plaszczyznami pionowymi przechodzacymi przez zewngtrzne
krance pojazdu, nie bioragc pod uwage lusterek wstecznych. Samo miejsce nie moze stanowi¢ najszerszego
miejsca pojazdu.

Tablica musi by¢ prostopadta do wzdluznej plaszczyzny symetrii pojazdu.
Polozenie tablicy rejestracyjnej w stosunku do pionowej plaszczyzny poprzecznej:
tablica moze by¢ odchylona od pionu o nie mniej niz —15° i nie wigcej niz 30°.
Odlegtos¢ tablicy rejestracyjnej od powierzchni ziemi:

odleglo§¢ dolnego brzegu tablicy od powierzchni ziemi nie moze by¢ mniejsza niz 0,20 m lub mniejsza niz
promien jakiegokolwick tylnego kota, jesli jest on mniejszy niz 0,20 m.

Odlegtos¢ gornej krawedzi tablicy od powierzchni ziemi nie moze przekracza¢ 1,50 m.
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1.5.1.5.1.
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1.6.
1.6.1.

1.6.4.1.

1.6.4.1.1.

1.6.4.1.2.

1.6.4.1.3.

1.6.4.2.

1.6.4.2.1.

1.6.4.3.

1.6.4.3.1.

1.6.4.3.2.

1.6.4.4.

1.6.4.4.1.

Widocznos$¢ geometryczna:
tablica musi by¢ widoczna w calej przestrzeni ograniczonej czterema nastgpujacymi plaszczyznami:

— dwie plaszczyzny pionowe dotykajace dwoch bocznych krawedzi tablicy i tworzace ze wzdluzna plasz-
czyzng symetrii pojazdu kat 30° mierzony na zewngtrz w lewo i w prawo,

— plaszczyzna dotykajaca gérnej krawedzi tablicy i odchylona o kat 15° w gére od poziomu,
— plaszczyzna pozioma przebiegajaca przez dolna krawedz tablicy.

W opisanej powyzej przestrzeni nie mozna umieszczaé zadnych elementéw strukturalnych, nawet w pelni
przezroczystych.

Montowanie i mocowanie przednich i tylnych tablic rejestracyjnych na pojazdach kategorii Lée i L7¢

Powierzchnia do montowania przedniej lub tylnej tablicy rejestracyjnej musi by¢ plaska lub prawie plaska,
o prostokatnym ksztalcie. ,Prawie plaska powierzchnia” oznacza powierzchni¢ z materiatu stalego, w tym
takze o fakturze siatki lub krat, ktérej promien krzywizny wynosi co najmniej 5 000 mm.

W powierzchni, ktora bedzie zakryta przednig lub tylna tablica rejestracyjna, moga znajdowac si¢ otwory lub
szczeliny; nie moga by¢ one jednak szersze niz 40 mm, bez koniecznosci uwzglednienia ich dlugosci
(. przerwa lub szczelina nie moze by¢ szersza niz 40 mm, ale moze by¢ dluzsza niz 40 mm).

W powierzchni, ktéra bedzie zakryta przednig lub tylng tablicg rejestracyjng, moga znajdowacl si¢ wypuklosci,
pod warunkiem, ze nie odstaja one na wigcej niz 5,0 mm od powierzchni nominalnej. Nie uwzglednia si¢

platéw bardzo migkkich materialéw, takich jak pianka lub filc, uzytych w celu wyeliminowania wibracji tablicy
rejestracyjne;.

Miejsce do montowania nalezy dobral tak, aby przednia lub tylna tablica rejestracyjna po zamocowaniu
zgodnie z instrukcjami producenta spetniata nastgpujace warunki:

polozenie miejsca do montowania przedniej lub tylnej tablicy rejestracyjnej:

miejsce do montowania tablicy rejestracyjnej w przedniej czesci pojazdu musi umozliwial umieszczenie tablicy
migdzy dwiema réwnoleglymi wzdluznymi plaszczyznami pionowymi przechodzacymi przez zewngtrzne
krafice pojazdu, nie biorac pod uwage lusterek wstecznych. Samo miejsce nie moze stanowi¢ najszerszego
miejsca pojazdu.

Miejsce do montowania tablicy rejestracyjnej w tylnej czesci pojazdu musi umozliwia¢ umieszczenie tablicy
migdzy dwiema réwnoleglymi wzdluznymi plaszczyznami pionowymi przechodzacymi przez zewngtrzne
krafice pojazdu, nie biorac pod uwage lusterek wstecznych. Samo miejsce nie moze stanowi¢ najszerszego
miejsca pojazdu.

Przednie i tylne tablice rejestracyjne muszg by¢ prostopadle do wzdluznej plaszczyzny symetrii pojazdu.
Polozenie przedniej i tylnej tablicy rejestracyjnej w stosunku do pionowej plaszczyzny poprzecznej:
tablica moze by¢ odchylona od pionu o nie mniej niz —15° i nie wiecej niz 30°.

Odleglos¢ przedniej i tylnej tablicy rejestracyjnej od powierzchni ziemi:

odleglos¢ dolnego brzegu tablicy od podioza nie moze by¢ mniejsza niz 0,20 m ani mniejsza niz promien
jakiegokolwiek przedniego kola, jesli jest on mniejszy niz 0,20 m.

Odlegtos¢ gornej krawedzi tablicy od powierzchni ziemi nie moze przekracza¢ 1,50 m.
Widocznos$¢ geometryczna:

przednie i tylne tablice rejestracyjne muszg by¢ widoczne w calej przestrzeni ograniczonej czterema nastgpu-
jacymi plaszczyznami:

— dwie plaszczyzny pionowe dotykajace dwdch bocznych krawedzi tablicy i tworzace ze wzdluzng plasz-
czyzng symetrii pojazdu kat 30° mierzony na zewngtrz w lewo i w prawo,

— plaszczyzna dotykajaca gérnej krawedzi tablicy i odchylona o kat 15° w gére od poziomu,
— plaszczyzna pozioma przebiegajaca przez dolna krawedz tablicy.

Tablica przednia musi by¢ widoczna od przodu pojazdu, a tablica tylna musi by¢ widoczna od tylu pojazdu.
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1.6.4.4.2. W opisanej powyzej przestrzeni nie mozna umieszcza¢ zadnych elementéw strukturalnych, nawet w pekni
przezroczystych.

1.6.4.5. Odstep pomiedzy krawedziami zamontowanej i przymocowanej tablicy rejestracyjnej a rzeczywista
powierzchnig miejsca przeznaczonego na tablice nie moze przekracza¢ 5,0 mm wzdluz calego obwodu tablicy.

1.6.4.5.1. Odstep ten moze by¢ przekroczony, jezeli mierzony jest w miejscu wystepowania otworu lub szczeliny
w powierzchni o fakturze siatki lub migdzy réwnoleglymi bokami powierzchni kratowane;.

1.7. Inne wymogi

1.7.1. Tablica rejestracyjna nie moze stanowi¢ podstawy ani czesci podstawy do zamocowania, zamontowania lub
przypiecia, dowolnej innej czesci, komponentu lub urzadzenia pojazdu (np. nie mozna przymocowaé do
tablicy rejestracyjnej obudowy urzadzenia o$wietleniowego).

1.7.2. W wyniku usunigcia tablicy rejestracyjnej nie moze si¢ poluzowa¢ ani oderwal zadna cz¢s$¢, komponent ani
urzadzenie pojazdu.

1.7.3. Kiedy tablica rejestracyjna jest przymocowana, jej widoczno$¢ nie moze si¢ zmniejszaé w normalnych warun-
kach uzytkowania, w szczegdlnoici z powodu drgan i sit dynamicznych, takich jak sita aerodynamiczna
w trakcie jazdy.

1.7.4. Niedozwolone jest montowanie tablicy rejestracyjnej w miejscu, ktére w normalnych warunkach jazdy moze
si¢ fatwo obracal w stosunku do konstrukeji pojazdu w gor¢ lub w dot poza wartosci katowe okreslone
w pkt 1.5.1.3.1 i 1.6.4.2.1 (np. zamknigte drzwi lub panele wejsciowe).

1.7.5.  Jezeli pojazd ma tendencje do pochylania si¢, zamontowana tablica rejestracyjna o obowigzujacych maksymal-
nych wymiarach, ktéra nie jest polozona na wzdluznej plaszczyznie symetrii pojazdu nie moze by¢ czynni-
kiem ograniczajagcym maksymalny kat pochylenia.

2. Procedura badania
2.1. Ustalenie odchylenia w pionie oraz odlegtosci tablicy rejestracyjnej od powierzchni ziemi.
2.1.1. Pojazd umieszcza si¢ na plaszczyZnie poziomej, a w razie koniecznosci utrzymuje sie go w pozycji pionowej.

Przed dokonaniem pomiaréw kota kierowane ustawia si¢ na wprost, a mas¢ pojazdu dostosowuje si¢ do masy
w stanie gotowym do jazdy podanej przez producenta.

2.1.2. Jesli pojazd wyposazony jest w zawieszenie hydropneumatyczne, hydrauliczne lub pneumatyczne, lub inne
urzadzenie, ktére mozna dostosowaé w zaleznoSci od obcigzenia, nalezy go badaé z zawieszeniem lub
urzadzeniem w normalnych warunkach uzytkowania podanych przez producenta.

2.1.3. Jezeli gléwna i widoczna strona tablicy rejestracyjnej jest skierowana do dotu, pomiar odchylenia wyraza sig
jako kat ujemny (ze znakiem minus).

2.2. Elementy wystajace mierzy si¢ prostopadle i bezposrednio w kierunku powierzchni nominalnej, ktéra ma by¢
pokryta tablica rejestracyjna.

2.3. Pomiar odstgpu pomigdzy krawedzig zamontowanej i przymocowanej tablicy rejestracyjnej i powierzchnia
nalezy przeprowadzaé prostopadle i bezposrednio w kierunku rzeczywistej powierzchni, pokrytej tablica.

2.4. Tablica rejestracyjna uzywana do kontroli zgodnosci musi mie¢ nastgpujace wymiary:

— dla pojazdéw kategorii Lle, L2e i Lé6e: jeden z dwéch rozmiaréw okreslonych w pkt 1.4.1 zgodnie
z opisem producenta pojazdu,

— dla pojazdow kategorii L3e, L4e, L5e i L7e: rozmiar okreslony w pkt 1.4.1.
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ZALACZNIK XV

Wymogi dotyczace dostepu do informacji dotyczacych naprawy i konserwacji pojazdéw

Cel

Dostep do informacji oznacza dostgpno$¢ wszelkich informacji dotyczacych OBD oraz naprawy i konserwacji
pojazdéw, wymaganych do celéw kontroli, diagnostyki, serwisowania lub naprawy pojazdéw.

Sktadajac wniosek o homologacj¢ typu UE lub krajowa homologacje typu, producent dostarcza organowi udzie-
lajgcemu homologacji $wiadectwo zgodnosci z niniejszym rozporzadzeniem w zakresie dostepu do informacji
dotyczacych naprawy i konserwacji pojazdéw oraz informacji, o ktérych mowa w pkt 4.3.

Zgodno$¢ z wymogami w zakresie dostepu do informacji dotyczacych OBD oraz naprawy i konserwacji
pojazdéw w procedurze homologacji typu

Organy udzielajgce homologacji udzielajg homologacji typu wylacznie po otrzymaniu od producenta $wiadectwa
o dostepie do informacji dotyczacych OBD oraz naprawy i konserwacji pojazdéw.

Swiadectwo o dostepie do informacji dotyczacych OBD oraz naprawy i konserwacji pojazdéw shuzy jako dowéd
zgodnosci z rozdzialem XV rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

Swiadectwo o dostgpie do informacji dotyczacych OBD oraz naprawy i konserwacji pojazdéw sporzadza sig
zgodnie ze wzorem, o ktorym mowa w art. 57 ust 8 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

Producent zapewnia zgodno$§¢ z wymaganiami technicznymi okre$lonymi w dodatku 1 w odniesieniu do dostgpu
do informacji dotyczacych OBD oraz naprawy i konserwacji pojazdow.

Oplaty za dostep

Oproécz dostepu okresowego na podstawie art. 59 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 producenci mogg oferowaé
dostep w odniesieniu do konkretnych transakgji, za ktdry oplaty pobiera si¢ od transakeji i nie s one uzaleznione
od czasu, na jaki udzielono dostgpu. Jezeli producenci oferujg zaréwno dostgp okresowy, jak i dostep w odniesieniu
do konkretnych transakeji, niezalezne stacje obstugi dokonujg wyboru systemu dostepu okresowego lub opartego
na transakcji.

Czesci naprawcze, narzedzia diagnostyczne i wyposazenie badawcze

W kontekscie art. 57 ust. 6 rozporzadzenia 168/2013, producent udostepnia zainteresowanym stronom naste-
pujace informacje na podstawie indywidualnych uzgodnien, do ktérych zastosowanie ma zasada okre$lona w art.
59 rozporzadzenia 168/2013 i podaje dane kontaktowe na swojej stronie internetowej:

. odpowiednie informacje pozwalajace na opracowanie komponentéw zamiennych, ktére s niezb¢dne do popraw-

nego dzialania ukladu OBD;

. informacje pozwalajgce na opracowanie standardowych narzedzi diagnostycznych.

Do celéw pkt 4.1.1 opracowanie komponentéw zamiennych nie moze by¢ ograniczone:

. niedostgpnoscia istotnych informacji;

. wymogami technicznymi dotyczacymi strategii wskazywania nieprawidtowego dzialania, jezeli przekroczono

warto$ci progowe OBD lub jezeli uklad OBD nie jest w stanie spetni¢ podstawowych wymogéw OBD w zakresie
monitorowania okre$lonych w niniejszym rozporzadzeniu;

szczegblnymi zmianami w przetwarzaniu informacji OBD, pozwalajagcymi na niezalezna ocen¢ dzialania pojazdu
zasilanego paliwem plynnym lub gazowym;

. homologacja typu dla pojazdow zasilanych gazem, ktére posiadajg ograniczona liczbe drobnych nieprawidlowosci.

Do celéw pkt 4.1.2, jezeli producenci korzystaja z narzedzi diagnostycznych i badawczych zgodnie z norma I1SO
22900-2:2009 dotyczacg modutowego interfejsu komunikacyjnego pojazdu (MVCI) i normg ISO 22901-2:2011
dotyczaca otwartego formatu wymiany danych diagnostycznych (ODX) w swoich sieciach franczyzowych, pliki
ODX sa udostgpniane niezaleznym podmiotom za posrednictwem strony internetowej producenta.

Homologacja wielostopniowa

W przypadku homologacji wielostopniowej, okreslonej w art. 25 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, ostateczny
producent jest odpowiedzialny za udost¢pnienie informacji dotyczacych OBD oraz naprawy i konserwacji
pojazdéw w odniesieniu do wlasnego etapu lub etapéw produkgji oraz linku do wcze$niejszego etapu lub etapow.
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5.2.  Ponadto ostateczny producent na swoich stronach internetowych zapewnia niezaleznym podmiotom nastgpujace
informacje:

5.2.1. adresy stron internetowych producentéw odpowiedzialnych za wcze$niejsze etapy;
5.2.2. nazwe i adres wszystkich producentéw odpowiedzialnych za wczesniejsze etapy;
5.2.3. numery homologacji typu na wczesniejszych etapach;

5.2.4. numer silnika.

5.3.  Producenci odpowiedzialni za okreslony etap lub etapy homologacji typu sa odpowiedzialni za udostepnienie na
swoich stronach internetowych informacji dotyczacych OBD oraz naprawy i konserwacji pojazdéw w odniesieniu
do etapu lub etapéw homologacji typu, za ktére s odpowiedzialni, oraz linku do wczesniejszego etapu lub
etapow.

5.4.  Producent odpowiedzialny za okre$lony etap lub etapy homologacji typu udostgpnia nastepujace informacje
producentowi odpowiedzialnemu za nastgpny etap:

5.4.1. $wiadectwo zgodnosci dotyczace etapu lub etapdw, za ktére jest odpowiedzialny;

5.4.2. $wiadectwo o dostgpie do informacji dotyczacych OBD oraz naprawy i konserwacji pojazdéw, tacznie z dodat-
kami;

5.4.3. numer homologacji typu odpowiadajacy etapowi lub etapom, za ktore jest odpowiedzialny;

5.4.4. dokumenty, o ktérych mowa w pkt 5.4.1, 5.4.2 i 5.4.3, dostarczone przez producentéw zaangazowanych na
wezesniejszych etapach.

5.5.  Kazdy producent upowaznia producenta odpowiedzialnego za nastepny etap do przekazania dostarczonych doku-
mentéw producentom odpowiedzialnym za kolejne etapy i ostatni etap.

5.6. Ponadto na podstawie umowy producent odpowiedzialny za okre$lony etap lub etapy homologadji typu:

5.6.1. udostgpnia producentowi odpowiedzialnemu za nastgpny etap informacje dotyczace OBD oraz naprawy i konser-
wagji oraz informacje dotyczace interfejsu odpowiadajace etapowi lub etapom, za ktére jest odpowiedzialny;

5.6.2. udostepnia na wniosek producenta odpowiedzialnego za kolejny etap homologacji typu informacje dotyczace OBD
oraz naprawy i konserwacji pojazdéw oraz informacje dotyczace interfejsu odpowiadajace etapowi lub etapom, za
ktore jest odpowiedzialny.

5.7. Producent, w tym producent ostateczny, moze pobiera¢ oplaty zgodnie z art. 59 rozporzadzenia (UE) nr
168/2013 wylacznie w odniesieniu do etapu lub etapéw, za ktére jest odpowiedzialny.

5.8.  Producent, w tym producent ostateczny, nie moze wprowadza¢ oplat za udzielanie informacji dotyczacych adresu
stron internetowych lub danych kontaktowych innych producentéw.

6.  Drobni producenci

6.1. Producenci, ktérych roczna $wiatowa produkcja objetego niniejszym rozporzadzeniem typu pojazdu, ukladu,
komponentu lub oddzielnego zespotu technicznego wynosi mniej niz 250 jednostek, zapewniajg latwy i szybki
dostep do informacji dotyczacych naprawy i konserwacji, w sposéb niedyskryminacyjny w stosunku do ustalen lub
dostgpu zagwarantowanego autoryzowanym sieciom sprzedazy i stacjom obstugi zgodnie z art. 57 ust. 12
rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

6.2. Pojazdy, uklady, komponenty lub oddzielne zespoly techniczne, o ktérych mowa w pkt 1, sa wymieniane na
stronach internetowych producenta poswigconych informacjom dotyczacym naprawy i konserwacji.

6.3. Organ udzielajacy homologacji informuje Komisj¢ o wszystkich homologacjach typu udzielonych drobnym produ-
centom.

7. Uklady przeniesione

7.1. Do dnia 31 grudnia 2020 r. w odniesieniu do ukladéw przeniesionych wymienionych w dodatku 2 producent
moze odstapi¢ od obowiazku przeprogramowywania elektronicznych jednostek sterujacych zgodnie z normami
wspomnianymi w tym dodatku.

7.2.  Informacje o takim odstepstwie podaje si¢ podczas udzielania homologacji typu w $wiadectwie o dostepie do
informacji dotyczacych OBD oraz naprawy i konserwacji pojazdow.
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7.3.

7.4.

8.1.

8.2.

8.3.

8.4.

8.5.

8.6.

8.7.

8.8.

8.9.

9.1.

10.

10.1.

Uktady, w odniesieniu do ktérych producent odstgpuje od obowigzku przeprogramowywania elektronicznych
jednostek sterujacych zgodnie z normami wspomnianymi w pkt 3.8 dodatku 1 do zalacznika XII, wymienia si¢
na jego stronach internetowych poéwigconych informacjom dotyczacym naprawy i konserwacji pojazdéw.

Dla celow obstugi i przeprogramowywania elektronicznych jednostek sterujgcych w ukladach przeniesionych
podlegajacych takim odstepstwom producent zapewnia niezaleznym podmiotom mozliwo$¢ zakupu lub wynajmu
odpowiednich zastrzezonych narzedzi lub wyposazenia.

Zgodno$¢ z obowigzkami w zakresie dostepu do informacji dotyczacych OBD oraz naprawy i konser-
wacji pojazdow

Organ udzielajacy homologacji moze w dowolnym momencie, z wlasnej inicjatywy, na podstawie otrzymanej
skargi lub na podstawie oceny dokonanej przez stuzbe techniczna, sprawdzi¢ czy producent dziata zgodnie ze
swoimi zobowigzaniami wynikajacymi z rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, niniejszego rozporzadzenia i zasadami
okre$lonymi w $wiadectwie o dostgpie do informacji dotyczacych OBD oraz naprawy i konserwacji pojazddow.

Jezeli organ udzielajacy homologacji uznaje, ze producent nie spetnit obowiazkéw w zakresie dostgpu do infor-
macji dotyczacych OBD oraz naprawy i konserwacji pojazdow, organ, ktéry udzielit danej homologacji typu,
podejmuje stosowne Srodki w celu zaradzenia tej sytuacji.

Srodki te mogg obejmowaé cofnigcie lub zawieszenie homologacji typu, kary pieniezne lub inne $rodki przyjete
zgodnie z rozporzadzeniem (UE) nr 168/2013.

Jezeli niezalezny podmiot lub stowarzyszenie handlowe reprezentujace niezalezne podmioty zlozylo skarge do
organu udziclajagcego homologacji, organ udzielajgcy homologacji przeprowadza kontrole w celu sprawdzenia
zgodnosci producenta z obowigzkami w zakresie dostepu do informacji dotyczacych OBD oraz naprawy i konser-
wacji pojazdow.

Podczas kontroli organ udzielajacy homologacji moze zwréci¢ si¢ do stuzby technicznej lub innego niezaleznego
rzeczoznawcy o przeprowadzenie oceny sprawdzajacej, czy te obowigzki zostaly spelnione.

W celu otrzymania homologacji typu UE rodziny osiaggéw napedu jako odrebnej jednostki technicznej pojazdu
z homologowanym ukladem silnika w odniesieniu do kodéw bledéw pokladowego ukladu diagnostycznego
i informacji dotyczacych naprawy i konserwacji pojazdéw, producent musi wykazal, ze pojazdy lub uklady silnika
podlegaja badaniom i spelniaja wymogi okreslone w zalgczniku XII dotyczacym funkcjonalnego OBD.

Jezeli w chwili skladania wniosku o udzielenie homologacji typu informacje dotyczace OBD oraz naprawy
i konserwacji pojazdéw nie s3 dostgpne, producent dostarcza te informacje w terminie sze$ciu miesigcy od daty
udzielenia homologagji typu.

W sytuacji gdy pojazd jest wprowadzany do obrotu péZniej niz sze$¢ miesigcy od daty uzyskania homologacji
typu, informacje sg dostarczane w terminie odpowiadajgcym dacie wprowadzenia pojazdu do obrotu.

W oparciu o wypelione $wiadectwo dostepu do informacji dotyczacych OBD oraz naprawy i konserwacji
pojazdow organ udzielajagcy homologacji moze zalozy¢, ze producent wprowadzit wystarczajace uzgodnienia
i procedury w zakresie dostepu do informacji dotyczacych OBD oraz naprawy i konserwacji pojazdéw, pod
warunkiem ze nie zlozono zadnej skargi, a producent dostarczyl $wiadectwo w terminach, o ktérych mowa
w pkt 9.7.

. W razie niedostarczenia $wiadectwa zgodnos$ci w wymaganym terminie organ udzielajacy homologacji podejmuje

wlasciwe dzialania majgce na celu zapewnienie zgodnosci.

Wymogi informacyjne dotyczgce zapewnienia niezaleznym podmiotom dost¢pu do niezabezpieczonych
obszaréw

W odniesieniu do uzyskania dostgpu do informacji dotyczacych OBD oraz naprawy i konserwacji innych, niz
informacje dotyczace zabezpieczonych obszaréw pojazdu, wymogi rejestracyjne w zakresie korzystania ze stron
internetowych producenta przez niezalezne podmioty dotycza jedynie dostarczenia informacji niezbednych do
potwierdzenia sposobu uiszczenia zaplaty za informacje.

Wymogi informacyjne dotyczace zapewnienia niezaleznym podmiotom dostepu do zabezpieczonych
obszaréw

W odniesieniu do uzyskania dostgpu do informacji dotyczacych OBD oraz naprawy i konserwacji pojazdéw
w zakresie dostgpu do zabezpieczonych obszaréw pojazdu, niezalezny podmiot musi uzyskaé akredytacje i auto-
ryzacj¢ w oparciu o dokumenty wykazujace, ze prowadzi legalng dzialalno$¢ gospodarcza i nie byt skazany za
dziatalno$¢ przestepcza.
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10.2.

10.3.

10.4.

10.5.

Niezalezne podmioty uzyskuja dostep do informacji o zabezpieczeniach pojazdu stosowanych przez autoryzowane
sieci sprzedazy i warsztaty naprawcze z zastrzezeniem ochrony technologii zabezpieczenn dotyczacych wymiany
danych, aby zapewni¢ poufnos¢, integralno$¢ i ochrong przed powielaniem.

Forum w sprawie dostepu do informacji o pojazdach, o ktérym mowa w art. 60 rozporzadzenia (UE) nr
168/2013, okresli parametry dla spelnienia tych wymogéw zgodnie z aktualnym stanem wiedzy.

Aby uzyska¢ dostgp do informacji dotyczacych zabezpieczonych obszaréw pojazdu niezalezny podmiot przed-
klada certyfikat zgodny z normg ISO 20828:2006 w celu identyfikacji siebie i organizacji, do ktérej nalezy.
W odpowiedzi producent przedklada wlasny certyfikat zgodny z norma ISO 20828:2006 w celu potwierdzenia
niezaleznemu podmiotowi, ze zwrdcit si¢ do odpowiedniego oddziatu wlasciwego producenta. Obie strony prze-
chowuja zapis takich transakcji okreslajacy pojazdy i zmiany, jakich w nich dokonano na mocy niniejszego
przepisu.

Dostep do informacji o zabezpieczeniach pojazdu zastosowanych przez autoryzowane sieci sprzedazy i warsztaty
naprawcze jest otwarty dla niezaleznych podmiotéw z zastrzezeniem ochrony technologii zabezpieczen zgodnie
z wymogiem, by prywatny klucz niezaleznych podmiotéw byt chroniony za pomoca bezpiecznego sprzgtu
komputerowego.
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2.2

2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

2.7.

Dodatek 1

Dostep do informacji dotyczacych OBD oraz naprawy i konserwacji pojazdow

Wprowadzenie

Niniejszy dodatek okresla wymogi techniczne w zakresie dostgpu do informacji dotyczacych OBD oraz naprawy
i konserwacji pojazdow.

Wymogi

Producent dostarcza informacje dotyczgce naprawy i konserwacji pojazdoéw wykorzystujac jedynie otwarte formaty
tekstowe i graficzne lub formaty, ktére umozliwiaja ogladanie i wydruk przy korzystaniu wylacznie z dodatkowych
moduléw standardowego oprogramowania, dostepnych bezplatnie i fatwych w instalacji, w takim samym formacie
jak udostepniane autoryzowanym stacjom obstugi i kompatybilnych z powszechnie uzywanymi komputerowymi
systemami operacyjnymi.

. Informacje dotyczace OBD oraz naprawy i konserwacji pojazdéw dostepne na stronach internetowych okresla

wspdlny standard, o ktérym mowa w art. 57 ust. 2 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

. W miar¢ mozliwosci stowa kluczowe w metadanych powinny by¢ zgodne z normg ISO 15031-2:2010. Infor-

macje takie muszg by¢ zawsze dostepne, z wyjatkiem przypadkéw gdy konieczna jest przerwa techniczna zwig-
zana z utrzymaniem strony internetowej.

. Osoby wnioskujace o prawo do kopiowania lub ponownej publikacji informacji powinny si¢ zwréci¢ bezposrednio

do whasciwego producenta. Informacje dotyczace materialéw szkoleniowych muszg by¢ réwniez dostepne, jednak
moga by¢ udostgpnianie innymi kanalami niz przez strony internetowe.

Informacje o wszystkich czgSciach pojazdu, w ktére jest on wyposazony przez producenta pojazdu zgodnie
z numerem identyfikacyjnym pojazdu (VIN) i dodatkowymi kryteriami, takimi jak rozstaw osi, moc wyjsciowa
silnika, wyposazenie lub opcje, i ktére mozna wymieni¢ na czgici zamienne oferowane przez producenta pojazdu
autoryzowanym stacjom obstugi lub punktom sprzedazy lub osobom trzecim przy pomocy odniesienia do
numeru cz¢sci z oryginalnego wyposazenia, mozna udostgpni¢ w bazie danych tatwo dostepnej dla niezaleznych
podmiotéw lub dostarczy¢ w takim samym dostgpnym formacie, w jakim sa udostgpniane sieci autoryzowanych
stacji obstugi.

Wspomniana baza danych lub dane w alternatywnym dostepnym formacie zawierajg VIN, numery czesci z orygi-
nalnego wyposazenia, nazwy czgSci z oryginalnego wyposazenia, informacje na temat okresu waznosci (daty
waznosci: od—do), informacje na temat montazu oraz, w stosownych przypadkach, cechy dotyczace budowy.

Informacje w bazie danych lub dostgpne w innym dostgpnym formacie sa regularnie aktualizowane. W aktualiza-
cjach uwzglednia si¢ przede wszystkim wszystkie zmiany wprowadzone w poszczegdlnych pojazdach po ich
wyprodukowaniu, jezeli informacje takie sa dostepne autoryzowanym sieciom sprzedazy.

Przeprogramowania jednostek sterujacych, np. do celéw powtérnej kalibracji po dokonaniu naprawy lub instalacji
oprogramowania w zamiennym PCU/ECU, dokonuje si¢ zgodnie z normami ISO 22900-2, SAE J2534 lub TMC
RP1210B, stosujac sprzet niezastrzezony. Mozna réwniez stosowaé interfejs w postaci Ethernetu, portu szerego-
wego lub sieci lokalnej (LAN) oraz media alternatywne, jak plyta kompaktowa (CD), plyta DVD lub pamieci
pélprzewodnikowe wykorzystywane w urzadzeniach informacyjno-rozrywkowych (np. systemy nawigacyjne, tele-
fon), ale pod warunkiem ze nie jest wymagane zadne zamknigte oprogramowanie komunikacyjne (np. sterowniki
lub dodatkowe moduly) ani zastrzezony sprzet. W celu zatwierdzania zgodnosci aplikacji producenta i interfejséw
komunikacyjnych pojazdéw (VCI) zgodnych z normami ISO 22900-2, SAE J2534 lub TMC RP1210B producent
oferuje zatwierdzanie niezaleznie stworzonych VCI lub wynajem i informacje dotyczace specjalistycznego sprzetu
niezbgdnego producentowi VCI do samodzielnego dokonania takiego zatwierdzenia. Oplaty za takie zatwierdzanie
lub informacje i sprzet podlegaja warunkom ustanowionym w art. 59 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

Wszystkie kody bledow pokladowego ukladu diagnostycznego musza by¢ zgodne z wymogami okreslonymi
w zalgczniku XIL

Jezeli informacje dotyczace OBD oraz naprawy i konserwacji pojazdu dostgpne na stronie internetowej producenta
nie zawierajg okrelonych istotnych informacji, umozliwiajacych odpowiednie projektowanie i produkcje dodat-
kowych ukladéw zasilania paliwami alternatywnymi, wowczas zainteresowany producent dodatkowych uktadéw
zasilania paliwami alternatywnymi musi mie¢ dostep do informacji okreslonych w art. 27 ust. 2 lit. a), zwracajac
si¢ z odpowiednim wnioskiem bezposrednio do producenta. Odpowiednie dane kontaktowe musza by¢ wyraZnie
podane na stronie internetowej producenta, a informacje nalezy dostarczy¢ w ciagu 30 dni. Informacje takie nalezy
dostarczaé tylko dla dodatkowych ukladéw zasilania paliwami alternatywnymi objetych regulaminem EKG ONZ nr
115 lub komponentéw zmodyfikowanych ukladéw napgdowych wykorzystujacych paliwa alternatywne, ktére
stanowig cze§¢ ukltadow objetych regulaminem EKG ONZ nr 115 i nalezy je przedstawi¢ wylacznie na wniosek
wyraznie okreSlajacy dokladng specyfikacje modelu pojazdu, ktérego dotyczy i wyraznie potwierdzajacy, ze infor-
macje sa konieczne do opracowania dodatkowych ukladéw zasilania paliwami alternatywnymi lub komponentow
objetych regulaminem EKG ONZ nr 115.
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2.8.  Na swoich stronach internetowych zawierajacych informacje o naprawie producenci podaja numery homologacji
typu dla kazdego modelu.

2.9.  Producenci ustanawiajg uzasadnione i proporcjonalne oplaty za godzinny, dzienny, miesigczny, roczny i, w stosow-
nych przypadkach, ustalony na podstawie transakeji dostgp do ich witryn internetowych zawierajacych informacje
o naprawie i konserwacji.
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Dodatek 2

Wykaz ukladéw przeniesionych

Tabela Ap2-1

Wykaz ukladéw przeniesionych

Nr

Nazwa ukladu

Szczegbly

Uklady klimatyzacji

a) uklady regulacji temperatury;
b) grzejnik niezalezny od silnika;

¢) klimatyzacja niezalezna od silnika.

Przechowywanie paliwa
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ZALACZNIK XVI

Wymogi dotyczace podporek

1. Wymogi ogélne

1.1.  ,Typ pojazdu w odniesieniu do podpdrek” oznacza kategori¢ pojazdéw, ktére nie réznig si¢ migdzy sobg pod
takimi zasadniczymi wzgledami, jak masa pojazdu, rozklad masy pomigdzy osie, rozmiary opon i wymiary kot
oraz cechy konstrukcyjne i material konstrukcyjny podpérki pojazdu.

1.2. Pojazdy kategorii Lle i L3e muszg by¢ wyposazone w co najmniej jedng podpérke.

1.2.1. Kazda przymocowana do pojazdu podpérka musi umozliwia¢ spetnianie przez pojazd wymogéw eksploatacyj-
nych okreslonych w pkt 2-2.5.2 bez trzymania lub podpierania przez osob¢ lub w jakikolwiek inny sposob.

1.2.2.  Pojazdy wyposazone w kola blizniacze nie musza by¢ wyposazone w podpérke pod warunkiem, ze zostaly
spelnione wymogi eksploatacyjne okre$lone w pkt 3-3.2.5 i 3.4-3.4.3.4.

1.2.3.  Podpoérki boczne zamontowane w pojazdach kategorii Lle o masie w stanie gotowym do jazdy mniejszej niz
35 kg nie podlegaja wymogom okreslonym w pkt 2.3.3-2.3.4 i 2.5.2.

1.3. Pojazdy kategorii L4e wyposaza si¢ w co najmniej jedng podporke pod nastepujgcymi warunkami:

1.3.1.  Jezeli wozek boczny mozna odlaczyé od motocykla w taki sposéb, ze motocykl moze by¢ uzywany bez niego,
motocykl ten musi sam spelnia¢ wymagania dotyczace motocykli bez wozka bocznego zawarte w pkt 1.2-1.2.2.

2. Wymogi szczegétowe

2.1. Podpérka jest wykonana jako podpdrka boczna lub podpérka centralna.

2.2, Jezeli podpérka obraca si¢ wokét dolnej czgsci pojazdu lub pod nia, jej wolny koniec musi si¢ sktadaé w kierunku
tytu pojazdu do pozycji ztozonej.
2.3. Szczegétowe wymogi dotyczace podpérek bocznych

2.3.1.  Podpérka boczna musi by¢ w stanie podeprze¢ pojazd, tak aby zapewnic jego stateczno$¢ boczng, niezaleznie od
tego, czy pojazd znajduje si¢ na powierzchni poziomej, czy na pochyloici. Musi réwniez zapobiega¢ wigkszemu
pochyleniu pojazdu nieruchomego lub jego zbyt tatwemu ustawianiu si¢ w pozycji pionowej w stopniu powo-
dujacym jego niestabilno$¢ i mozliwo$¢ przewrdcenia.

2.3.2.  Podpérka boczna musi by¢ w stanie podeprze¢ pojazd, tak aby zapewni¢ jego pelng stateczno$¢ przy parko-
waniu na pochylo$ci. Wymdég ten sprawdza si¢ zgodnie z procedurami i wymogami eksploatacyjnymi okre-
Slonymi w pkt 3-3.2.5 i 3.4-3.4.3.4.

2.3.3.  Podpérka boczna musi by¢ w stanie powrdci¢ automatycznie do pozycji zlozonej w nastepujacych warunkach:

— kiedy pojazd powraca do normalnej pionowej pozydji jazdy, lub

— kiedy pojazd rusza do przodu w wyniku celowego dzialania kierowcy, bedac w normalnej pionowej pozycji
jazdy.

2.3.4. Wymagania okreslone w pkt 2.3.3 nie dotycza pojazdu zaprojektowanego w taki sposéb, by przy podpérce
bocznej w pozycji uzytkowej nie mégl by¢ wprawiony w ruch.

2.3.5. Podpérka boczna musi by¢ tak zaprojektowana i wykonana, aby nie mogla si¢ automatycznie zlozy¢, kiedy
pojazd jest przechylany, aby oprze¢ wolny koniec podpérki bocznej o nawierzchnig.

2.3.6.  Podpérka boczna musi by¢ tak zaprojektowana i wykonana, by nie zamykala si¢ automatycznie, jezeli niespo-
dziewanie lub nieumyslnie zostanie zmieniony kat pochylenia (na przyklad wskutek delikatnego popchnigcia

w efekcie dzialania osob trzecich lub wskutek podmuchu wytworzonego przez przejezdzajacy duzy pojazd)
w nastepujacych warunkach:

— kiedy pojazd zostawiono bez dozoru w polozeniu parkowania, oraz
— kiedy podpérka boczna znajduje si¢ w pozycji uzytkowe;.
Zgodno$¢ z tym wymogiem sprawdza si¢ zgodnie z procedura okreslong w pkt 3.3, 3.3.1 oraz 3.3.2.

2.4. Szczegblowe wymogi dotyczace podpdrek centralnych

2.4.1. Podpérka centralna musi by¢ w stanie podeprze¢ pojazd, niezaleznie od tego, czy w kontakcie z podlozem
pozostaje jedno kolo czy oba kofa, tak aby zapewniC jego stateczno$¢ boczna, niezaleznie od tego, czy pojazd
znajduje si¢ na powierzchni poziomej, czy na pochylosci.
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2.4.2. Podpérka centralna musi by¢ w stanie podeprze¢ pojazd, tak aby zapewni¢ jego pelng statecznos¢ kiedy pojazd
jest zaparkowany na pochyloici. Wymdg ten sprawdza si¢ zgodnie z procedurami i wymogami eksploatacyjnymi
okreslonymi w pkt 3-3.2.5 i 3.4-3.4.3.4.

2.4.3. Podpérka centralna musi by¢ w stanie powrdci¢ automatycznie do tytu do pozycji zlozonej, gdy pojazd jest
przesuwany celowo do przodu, aby podnies¢ podpérke centralng z podioza.

2.4.4. Wymoég okreSlony w pkt 2.4.3 nie dotyczy pojazdu zaprojektowanego w taki sposéb, by przy podpérce
centralnej w pozycji uzytkowej nie mogl by¢ wprawiony w ruch.
2.5. Mechanizm podtrzymywania podpérek

2.5.1.  Podpérki musza by¢ wyposazone w mechanizm, ktory utrzymuje je w pozycji zlozonej.
2.5.2.  Mechanizm podtrzymywania podporek sklada si¢ z:

— dwoch niezaleznych urzadzen, takich jak dwie oddzielne sprezyny lub jedna sprezyna i jedno inne urzadzenie
przytrzymujace, lub

— pojedynczego urzadzenia, ktére musi dziata¢ niezawodnie przez co najmniej 10 000 cykli normalnego
uzywania, jezeli pojazd jest wyposazony w dwie podporki; lub 15 000 cykli normalnego uzywania, jezeli
pojazd jest wyposazony tylko w jedna podporke.

3. Procedura badania
3.1. Specyfikacje nawierzchni badawczej
3.1.1. Do prowadzenia badan wykorzystuje si¢ platforme¢ badawcza zaprojektowang w taki sposdb, by mogla znalezé

si¢ w polozeniu symulujgcym przechyly wzdluzne i poprzeczne.

3.1.2.  Platforma badawcza musi by¢ plaska, prostokatna i musi mie¢ odpowiednie wymiary, aby podczas symulowania
przechylow wzdluznych i poprzecznych w pelni miescit si¢ na niej pojazd w potozeniu parkowania. Podczas
badania nie moze ona ulega¢ zadnym zauwazalnym ugieciom ani odksztalceniu.

3.1.3.  Nawierzchnia platformy badawczej musi by¢ czysta, sucha, chropowata i zapewniaé wystarczajace tarcie, aby
zapobiec §lizganiu si¢ po niej opon pojazdu podczas badan.

3.2. Przygotowanie pojazdu (wazne dla wszystkich badar)

3.2.1. Mas¢ pojazdu dostosowuje si¢ do podanej przez producenta masy pojazdu gotowego do jazdy, bez kierowcy,
powiekszonej o mase¢ ewentualnych akumulatoréw napedowych.

3.2.2.  Ci$nienie w oponach pojazdu nalezy dostosowa¢ do wartoSci okreslonych przez producenta.

3.2.3.  Przelozenie pojazdu nalezy ustawi¢ w polozeniu ,parkowanie”, jezeli istnieje, w przypadku przekladni automa-
tycznej lub w polozeniu ,neutralnym” we wszystkich innych przypadkach.

3.2.4. Jezeli pojazd jest wyposazony w hamulec postojowy, nalezy go uzyc.

3.2.5. Uklad kierowniczy pojazdu nalezy zablokowal. Jezeli uklad kierowniczy mozna zablokowal w wigcej niz
jednym polozeniu pojazd poddaje si¢ nastgpujacym badaniom z ukladem kierowniczym zablokowanym
w kazdym dostgpnym potozeniu:

3.3. Badanie statecznodci pojazdu wyposazonego w podpérke boczng na podtozu poziomym

3.3.1. Pojazd z podpdrka boczng w pozycji uzytkowej parkuje si¢ na poziomej platformie badawczej.

3.3.2.  Pojazd ustawia si¢ w taki sposéb, aby zwigkszy¢ o 3,0° kat migdzy przesunigta wzdtuzng plaszczyzng symetrii
pojazdu (poniewaz pojazd jest zaparkowany i przechylony jego wzdluzna plaszczyzna symetrii jest przemiesz-
czona, a zatem nie jest juz od pionowa) a powierzchnia pozioma, popychajac i przemieszczajgc pojazd do
pozycji bardziej pionowej.

3.4. Badanie statecznodci pojazdu zaparkowanego na powierzchni pochylej.

3.4.1. Pojazd parkuje si¢ na poziomej platformie badawczej.

3.4.1.1. Podpdrka pojazdu musi si¢ znajdowaé w pozycji uzytkowej. Jezeli pojazd jest wyposazony w wiecej niz jedna
podporke, kazda podpérke oceniania si¢ oddzielnie, powtarzajac wszystkie wymagane badania.

3.4.1.2. Jezeli pojazd jest wyposazony w kota bliZniacze i nie jest wyposazony w podporke, zgodno$¢ z pkt 1.2.2 mozna
wykazaé przeprowadzajac badania bez podpérki w pozycji uzytkowej.
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3.4.2.

3.4.3.

Platform¢ badawcza nalezy przesunac lub obrécié, aby osiagna¢ najmniejsze wymagane nachylenie w odniesieniu
do przechylu poprzecznego na lewq i na prawg strong pojazdu oraz przechylu wzdluznego do przodu i do tylu
pojazdu. Przechyl w tych czterech kierunkach przeprowadza si¢ oddzielnie, zaczynajac zawsze od polozenia
poziomego. Pojazd musi pozosta¢ stabilny podczas przechylania platformy badawczej lub mozna go umiescié

w odpowiedniej pozycji po przechyleniu platformy.

Tabela 14-1
Wymogi w zakresie przechylu dotyczace podpérek bocznych i centralnych (zob. takze rys. od 14-1 do
14-3)
Przechyt Podpérka boczna Podpérka centralna
Motorower Motocykl Motorower Motocykl
Przechyt poprzeczny 5% 6% 6 % 8%
(w lewo)
Przechyt poprzeczny 5% 6% 6 % 8%
(W prawo)
Przechyt wzdtuzny 5% 6% 6% 8%
(w dot)
Przechyt wzdtuzny 6 % 8% 12 % 14 %
(w gore)
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3.4.3.1. Rysunek 14-1

Przechyl poprzeczny w lewo i w prawo (podpérka boczna)
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3.4.3.2. Rysunek 14-2

Przechyl poprzeczny w lewo i w prawo (podpérka centralna)
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3.4.3.3. Rysunek 14-3

Przechyl wzdluzny w dét
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Rysunek 14-4

Przechyl wzdluzny w gore
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3.4.3.4. Jezeli pojazd na przechylonej platformie badawczej opiera si¢ na podpdrce centralnej i tylko na jednym kole
i jezeli mozna go utrzyma¢ w tym potozeniu z podpérka centralng i przednim albo tylnym kolem pozostajacym
w kontakcie z nawierzchnig nosng, to badania opisane w pkt 3.4.2-3.4.3.3 nalezy przeprowadzi¢ wylacznie
z pojazdem opartym na podpdrce centralnej i tylnym kole pozostajacym w kontakcie z platformg badawcza.
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ZALACZNIK XVII

Normy w zakresie wynikow oraz ocena stuzb technicznych

1.  Wymogi ogdlne
1.1.  Sluzby techniczne dysponuja odpowiednimi umicjgtnodciami, specjalistyczng wiedza techniczng i uznanym

do$wiadczeniem w okreslonych dziedzinach kompetencji objetych rozdzialem XVI rozporzadzenia (UE) nr
168/2013 i dodatkami 1 i 2 do zalgcznika V do dyrektywy 2007/46/WE.

1.2.  Normy, ktére musza spelnia¢ stuzby techniczne poszczegélnych kategorii okreslonych w art. 63 rozporzadzenia
(UE) nr 168/2013

1.2.1. Poszczegdlne kategorie stuzb technicznych musza spelnia¢ normy okre$lone w dodatku 1 do zalgcznika V do
dyrektywy 2007/46/WE.

1.2.2. Odniesienia do art. 41 dyrektywy 2007/46/WE w tym dodatku nalezy rozumie¢ jako odniesienia do art. 63
rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

1.2.3. Odniesienia do zalgcznika IV do dyrektywy 2007/46/WE w tym dodatku nalezy rozumie¢ jako odniesienia do
zalgcznika 11 do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

1.3.  Procedura oceny stuzb technicznych

1.3.1. Sluzby techniczne ocenia si¢ zgodnie z procedurg okreslong w dodatku 2 do zalgcznika V do dyrektywy
2007]46/WE.

1.3.2. Odniesienia do art. 42 dyrektywy 2007/46/WE w dodatku 1 do zalacznika V do dyrektywy 2007/46/WE nalezy
rozumie¢ jako odniesienia do art. 66 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.
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