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ROZPORZADZENIA

ROZPORZADZENIE DELEGOWANE KOMISJI (UE) 2018/295
z dnia 15 grudnia 2017 r.

zmieniajgce rozporzadzenie delegowane (UE) nr 44/2014 w odniesieniu do konstrukcji pojazdéw

i wymogéw ogélnych oraz rozporzadzenie delegowane (UE) nr 134/2014 w odniesieniu do

wymogéw w zakresie efektywnosci Srodowiskowej i osiagéw jednostki napedowej na potrzeby
homologacji pojazdéw dwu- lub tréjkotowych oraz czterokolowcéow

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
homologacji i nadzoru rynku pojazdéw dwu- lub trzykotowych oraz czterokolowcéw ('), w szczegdlnosci jego art. 18
ust. 3, art. 21 ust. 51iart. 23 ust. 12,

a takze majgc na uwadze, co nastepuje:

(1)

Na podstawie sprawozdania Komisji dla Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie kompleksowego badania
wplywu na $rodowisko etapu Euro 5 dla pojazdéw kategorii L () zgodnie z art. 23 ust. 4 rozporzadzenia (UE)
nr 168/2013 i z uwzglednieniem kwestii napotykanych przez organy udzielajace homologacji i zainteresowane
strony w ramach stosowania rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, rozporzadzenia delegowanego Komisji (UE)
nr 44/2014 () i rozporzadzenia delegowanego Komisji (UE) nr 134/2014 (*), nalezy wprowadzi¢ do
rozporzadzen delegowanych pewne zmiany i doprecyzowania w celu zapewnienia ich sprawnego stosowania.

W celu zapewnienia skutecznego funkcjonowania unijnego systemu homologacji typu dla pojazdéw kategorii L
wymogi techniczne i procedury badafi okreslone w rozporzadzeniach delegowanych (UE) nr 44/2014 i (UE)
nr 1342014 nalezy stale usprawnia¢ i dostosowywac do postgpu technicznego.

W zalgczniku IV do rozporzadzenia delegowanego (UE) nr 44/2014 znajduje si¢ rownanie, ktére nalezy stosowaé
do kontroli zgodnosci produkowanych pojazdéw, uktadéw, komponentéw i oddzielnych zespotéw technicznych
z homologowanym typem. W celu zapewnienia jasno$ci nalezy zmieni¢ réwnanie. Zalacznik XII do rozporza-
dzenia delegowanego (UE) nr 44/2014 nalezy zmieni¢ w odniesieniu do zakresu pracy silnika na potrzeby
wykrywania przerw w zaplonie w celu zapewnienia technicznej wykonalnoici nalozonych wymogéw.
Zalgcznik XII nalezy takze zmieni¢ w celu umozliwienia modernizacji technicznej do nowych norm
opracowanych dla polaczenia migdzy standardowymi narzedziami skanujgcymi i pojazdem w odniesieniu do
pokladowych ukladéw diagnostycznych (OBD). Dodatek 2 do zalacznika XII nalezy zmieni¢ w celu zapewnienia
jasnoSci w zakresie szeregu elementéw monitorowanych w odniesieniu do wymogéw dotyczacych OBD
okreslonych we wspomnianym dodatku. Zalacznik XII nalezy uzupelni¢ o nowe dodatki w celu zapewnienia
prawidtowego wdrozenia wspdlczynnikéw rzeczywistego dzialania.

(') Dz.U.L602z2.3.2013,s.52.

(}) Sprawozdanie z badania: ,Effect study of the environmental step Euro 5 for L-category vehicles”, EU-Books (ET-04-17-619-EN-N).

(*) Rozporzadzenie delegowane Komisji (UE) nr 44/2014 z dnia 21 listopada 2013 r. uzupelniajace rozporzadzenie Parlamentu Europej-
skiego i Rady (UE) nr 168/2013 w odniesieniu do konstrukgji pojazdéw i wymogdw ogdlnych dotyczacych homologacji pojazdow dwu-
lub tréjkotowych oraz czterokotowcéw (Dz.U. L 25 2 28.1.2014, 5. 1).

(*) Rozporzadzenie delegowane Komisji (UE) nr 134/2014 z dnia 16 grudnia 2013 r. uzupelniajace rozporzadzenie Parlamentu Europej-
skiego i Rady (UE) nr 168/2013 w odniesieniu do wymogéw w zakresie efektywnosci Srodowiskowej i osiggéw jednostki napedowej
oraz zmieniajgce jego zalacznik V (Dz.U.L 53 2 21.2.2014,s. 1).
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(4)  Nalezy dostosowal niektére réwnania w zalacznikach II, 1l i IV do rozporzadzenia delegowanego (UE)
nr 134/2014 w celu zapewnienia wigkszej jasnoSci. Nalezy zmieni¢ zalacznik VI do wspomnianego rozporza-
dzenia delegowanego w celu zapewnienia prawidlowego stosowania wymogéw dotyczacych badania trwalosci
urzadzen kontrolujacych emisje zanieczyszczei. Wymogi klasyfikacyjne dotyczace standardowego cyklu jazdy
drogowej dla pojazdéw kategorii L (SRC-LeCV) w zalgczniku VI nalezy dostosowal w celu zapewnienia
prawidlowego stosowania tych wymogéw podczas badan. Stosowanie cyklu badania trwalosci przy zatwier-
dzonym przebiegu (AMA) okre$lone w zalaczniku VI dla pojazdéw klasy III powinno by¢ stopniowo wycofywane
zgodnie z wnioskami z kompleksowego badania wplywu na Srodowisko. Nalezy réwniez zmieni¢ zalgcznik VI
w celu umozliwienia wykorzystania starzenia na stanowisku badawczym jako alternatywy dla badaf rzeczywistej
fizycznej trwatosci przy pelnym lub czg$ciowym przebiegu.

(5)  Jednym ze S$rodkéw zapobiegajacych nadmiernym emisjom weglowodoréw z pojazdéw kategorii L jest
ograniczenie emisji oparéw tych pojazdéw. W tym celu w czgsci C) zalacznika VI do rozporzadzenia (UE)
nr 168/2013 okreslono wartosci graniczne masy weglowodoréw dla pojazdéw kategorii L3e, L4e, L5e-A, Lée-A
oraz L7e-A. Emisje oparéw powyzszych pojazdéow mierzy si¢ w momencie homologacji. Jednym z wymogéw
badania typu IV pojazdu w szczelnej komorze do okreSlenia iloici oparéw (SHED) jest zamontowanie szybko
postarzonego pochlaniacza z weglem aktywnym lub zastosowanie addytywnego wspélczynnika pogorszenia
jakosci w przypadku zainstalowania uzywanego pochlaniacza z weglem aktywnym. W kompleksowym badaniu
wplywu na S$rodowisko przeanalizowano, czy stosowanie badaii SHED odnoszacych si¢ do pojazdéw
kategorii Lle, L2e, L5e-B, L6e-B, L7e-B oraz L7e-C jest oplacalne. Poniewaz w wyniku badania wykazano, ze
przedmiotowa metoda nie jest oplacalna, nalezy zmieni¢ zalacznik V do rozporzadzenia delegowanego (UE)
nr 134/2014 w celu umozliwienia cigglego stosowania juz ustalonej alternatywnej i bardziej oplacalnej metody
badania przepuszczalnosci dla poziomu Euro 5 dla producentéw pojazdéw kategorii Lle, L2e, L5e-B, L6e-B,
L7e-B oraz L7e-C.

(6)  Na podstawie kompleksowego badania wplywu na $rodowisko Komisja stwierdzila, ze matematyczna procedura
weryfikacji wymogéw dotyczacych trwalosci ustanowiona w art. 23 ust. 3 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013
powinna zostaé stopniowo wycofana do 2025 r. W badaniu wykazano, ze teoretyczna procedura nie zapewnia
spelnienia w rzeczywisto$ci wymogéw dotyczacych trwalosci okreslonych w rozporzadzeniu (UE) nr 168/2013.
W celu zlagodzenia skutkéw stopniowego wycofania przedmiotowej metody w badaniu zaproponowano
wprowadzenie starzenia na stanowisku badawczym jako alternatywnej procedury dla procedury badania
rzeczywistej trwatosci przy pelnym lub czeSciowym przebiegu. Starzenie na stanowisku badawczym jest rozpow-
szechniong procedurg stosowang czesto do pojazdow objetych zakresem dyrektywy 2007/46/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady ('). Zalacznik VI do rozporzadzenia delegowanego (UE) nr 134/2014 nalezy zmieni¢ w celu
wprowadzenia procedury starzenia wywodzacej si¢ z wymog6w ustanowionych w rozporzadzeniu Komisji (WE)
nr 692/2008 (3 i regulaminie EKG ONZ nr 83 (*) dostosowanej do wymogéw koniecznych dla pojazdéw
kategorii L.

(7)  Rozporzadzenie delegowane (UE) nr 44/2014 i rozporzadzenie delegowane (UE) nr 134/2014 nalezy zmieni¢
w tym samym czasie w celu zapewnienia mozliwosci prawidlowego wdrozenia etapu Euro 5 w odniesieniu do
wszystkich pojazdéw kategorii L okre$lonych w tabeli w zalaczniku IV do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

(8)  Nalezy zatem odpowiednio zmieni¢ rozporzadzenie delegowane (UE) nr 44/2014 oraz rozporzadzenie
delegowane (UE) nr 134/2014,

PRZYJMUJE NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1
Zmiany w rozporzadzeniu delegowanym (UE) nr 44/2014

W rozporzadzeniu delegowanym (UE) nr 44/2014 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
1) art. 2 pkt 42 otrzymuje brzmienie:

,42) »cykl jazdy« oznacza cykl badania skladajacy si¢ z uruchomienia silnika, trybu jazdy, podczas ktérego zostaloby
wykryte ewentualne nieprawidlowe dzialanie, oraz z wylaczenia silnika;”;

(") Dyrektywa 2007/46/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 wrze$nia 2007 r. ustanawiajaca ramy dla homologacji pojazdéw

silnikowych i ich przyczep oraz ukladéw, czgsci i oddzielnych zespotdw technicznych przeznaczonych do tych pojazdéw (Dz.U. L 263

29.10.2007,s.1).

Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 692/2008 z dnia 18 lipca 2008 r. wykonujace i zmieniajgce rozporzadzenie (WE) nr 715/2007

Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie homologacji typu pojazdéw silnikowych w odniesieniu do emisji zanieczyszczen

pochodzacych z lekkich pojazdow pasazerskich i uzytkowych (Euro 5 i Euro 6) oraz w sprawie dostepu do informacji dotyczacych

naprawy i utrzymania pojazdow (Dz.U.L 199 z 28.7.2008, s. 1).

(*) Regulamin nr 83 Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji Narodéw Zjednoczonych (EKG ONZ) — Jednolite przepisy dotyczace
homologacji pojazdéw w zakresie emisji zanieczyszczeni w zaleznosci od paliwa zasilajacego silnik [2015/1038] (Dz.U. L 172
23.7.2015,s. 1).

-
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2) w zalgcznikach IV i XII wprowadza si¢ zmiany zgodnie z zalacznikiem I do niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 2
Zmiany w rozporzadzeniu delegowanym (UE) nr 134/2014

W zalacznikach II-VI, zalgczniku VIII i zalaczniku X do rozporzadzenia delegowanego (UE) nr 134/2014 wprowadza si¢
zmiany zgodnie z zalacznikiem II do niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 3
Wejscie w Zycie

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

Niniejsze rozporzadzenie wiaze w calosci i jest bezposrednio stosowane we wszystkich
panstwach cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia 15 grudnia 2017 r.

W imieniu Komisji
Jean-Claude JUNCKER

Przewodniczgcy
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ZALACZNIK I

Zmiany w rozporzadzeniu delegowanym (UE) nr 44/2014

W zalgcznikach IV i XII do rozporzadzenia delegowanego (UE) nr 44/2014 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

1) w zalaczniku IV, pkt 4.1.1.3.1.1.1.1.1, 4.1.1.3.1.1.1.1.2 i 4.1.1.3.1.1.1.1.3 otrzymujg brzmienie:

,4.1.1.3.1.1.1.1.1. jedli stosuje si¢ metode badania trwalosci okreslong w art. 23 ust. 3 lit. a) rozporzadzenia (UE)
nr 168/2013, wspdlczynniki pogorszenia jakosci oblicza si¢ na podstawie wynikéw badan emisji
typu I, przed osiagnieciem pelnego przebiegu, o ktérym mowa w czgsci A zalacznika VII do
rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, i zgodnie z metodg obliczen liniowych, o ktérej mowa
w pkt 4.1.1.3.1.1.1.1.2, umozliwiajacg uzyskanie warto$ci nachylenia i przesunigcia dla poszcze-
g6lnych skladnikéw emisji. Wyniki emisji zanieczyszczefi w odniesieniu do zgodnosci produkdji

oblicza si¢ zgodnie ze wzorem:

Rownanie 4-1:

Yfull = a (Xfull - XCoP) + YCoP

gdzie:

a = warto$¢ nachylenia (mg/km)/km) okreslona zgodnie z badaniem typu V okreslonym
w czeci A zalacznika V do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013,

XFull = trwalo$¢ wyrazona przebiegiem (km) okreslona w zalagczniku VII do rozporzadzenia
(UE) nr 168/2013,

XCoP = przebieg pojazdu podanego badaniu zgodnosci produkcji w momencie badania
zgodnosci produkdiji typu I,

Yfull = wynik badania emisji w odniesieniu do zgodnosci produkcji dla danego skladnika

emisji zanieczyszczen w mg/km. Sredni wynik w odniesieniu do zgodnosci produkeji
musi by¢ nizszy niz warto$ci graniczne emisji zanieczyszczen okreSlone w czgsci A

zalgcznika VI do rozporzgdzenia (UE) nr 168/2013,

YCoP = wynik badania emisji zanieczyszczenn (THC, CO, NO,, NMHC oraz PM, w stosownych
przypadkach) (mg/km) dla kazdego skladnika emisji dla badania typu I pojazdu

poddanego badaniu zgodnosci produkgji.

4.1.1.3.1.1.1.1.2. Jesli stosuje si¢ metode badania trwalosci okreslong w art. 23 ust. 3 lit. b) rozporzadzenia (UE)
nr 1682013, trend pogorszenia jakosci sklada si¢ z wartosci nachylenia a, odzwierciedlonej
w pkt 4.1.1.3.1.1.1.1.1 dla poszczegdlnych skladnikéw emisji, obliczonej dla uzyskania zgodnosci
z badaniem typu V zgodnie z czgéciag A zalgcznika V do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.
Réwnanie 4-1 stosuje si¢ do obliczenia wynikéw badania emisji w odniesieniu do zgodnosci

produkgji dla danego skladnika emisji zanieczyszczen (Yfull).

4.1.1.3.1.1.1.1.3. Jesli stosuje si¢c metode badania trwalosci okreSlong w art. 23 ust. 3 lit. ¢) rozporzadzenia (UE)
nr 168/2013, stale wspélczynniki pogorszenia jakosci okreslone w czeci B zalacznika VII do
rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 mnozy si¢ przez wynik badania typu I pojazdu poddanego
badaniu zgodnosci produkgiji (Y,,,) w celu obliczenia $rednich wynikéw emisji w odniesieniu do

zgodnosci produkeji dla kazdego skladnika emisji zanieczyszczen (Yfull).”;
2) w zalgczniku XII wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a) dodaje si¢ pkt 3.2.3 w brzmieniu:

,3.2.3. Pogorszenie pracy lub nieprawidlowe dzialanie mozna réwniez stwierdzi¢ poza cyklem jazdy (np. po

wylaczeniu silnika).”;
b) pkt 3.3.2.2 otrzymuje brzmienie:

,3.3.2.2. Przerwy w zaplonie

Wystepowanie przerw w zaplonie w zakresie dzialania silnika ograniczonego przez nastepujace linie:

a) dolnag warto$¢ graniczng predkosci obrotowej: minimalng predkos¢ obrotowa 2 500 min- ! lub
normalng predko$¢ obrotowg biegu jalowego + 1 000 min- !, w zaleznosci od tego, ktéra z tych

wartosci jest nizsza;
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b) gérng warto$¢ graniczng predkosci obrotowej: maksymalng predko$é obrotowg 8 000 min~ ' lub
0 1 000 min ! wyzsza niz najwyzsza predko$¢ obrotowa osiggnieta podczas cyklu badania typu I
pomniejszong o warto$¢ 500 min—!, w zaleznosci do tego, ktora z tych wartosci jest nizsza;

¢) lini¢ laczaca nastgpujace punkty dzialania silnika:

(i) punkt na linii dolnej wartoéci granicznej predkosci obrotowej okreSlonej w lit. a) przy
podci$nieniu na wlocie do silnika nizszym o 3,3 kPa niz podci$nienie przy linii dodatniego
momentu obrotowego;

(i) punkt na linii gérnej wartoSci granicznej predkosci obrotowej okreSlonej w lit. b) przy
podcisnieniu na wlocie do silnika nizszym o 13,3 kPa niz podci$nienie przy dodatnim momencie
obrotowym.

Zakres pracy silnika odno$nie do przerw w zaplonie przedstawiono na rys. 10-1.

Rysunek 10-1

Zakres dzialania silnika odnoénie do przerw w zaplonie

13,3kPA

Linia dodatnicgo momentu
obrotowego

Minimum (maks. predkosc obrotowa silnika WTMC + 1 000
8 000 obr./min, maks. nominalna predkos¢ obrotowa silnikal
— 500 obr./min) ¢

Minimum (nominalna predkosc obrotowa biegu jalowego u
+1 000 obr./min, 2 500 obr./min)

¢) dodaje si¢ pkt 3.10 w brzmieniu:

,3.10.  Dodatkowe przepisy dla pojazdéw, w ktorych stosuje si¢ strategie wylaczenia silnika.

3.10.1.  Cykl jazdy

3.10.1.1. Niezalezne ponowne uruchomienia silnika w wyniku sygnatu z jednostki sterujacej silnika po zgasnieciu
silnika mogg by¢ uwazane za nowy cykl jazdy lub kontynuacje istniejacego cyklu jazdy.”;

d) w dodatku 1 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
1) pkt 3.2 otrzymuje brzmienie:

,3.2. Jezeli jest to mozliwe, oprocz wymaganych danych w trybie ramki zamrozonej nalezy na zadanie
udostepnié, poprzez port szeregowy znormalizowanego zlgcza diagnostycznego, nastepujace sygnaly,
jesli informacje te sg dostgpne dla komputera pokladowego lub gdy mozna je okresli¢ przy uzyciu
informacji dostepnych dla komputera poktadowego: kody probleméw diagnostycznych, temperature
plynu chlodzgcego, stan ukladu kontroli paliwa (zamknieta petla, otwarta petla, inne), korekte
zasilania, wyprzedzenie zaplonu, temperature wlotu powietrza, ci$nienie powietrza w kolektorze,
szybko$¢ przeplywu powietrza, liczbe obrotéw silnika, warto$¢ wyjsciowa czujnika pozycji
przepustnicy, stan powietrza wtornego (ciSnienie wyzsze, nizsze lub atmosferyczne), obliczong
warto$¢ obcigzenia, predko$¢ pojazdu oraz ci$nienie paliwa.

Wymienione sygnaly musza by¢ podane w jednostkach znormalizowanych w oparciu o specyfikacje
podane w pkt 3.7. Sygnaly rzeczywiste musza by¢ latwe do odrdznienia niezaleznie od wartosci
domyslnej lub sygnatéw trybu awaryjnego.”;
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2) pkt 3.11, 3.12 i 3.13 otrzymujg brzmienie:

,3.11. Kiedy zostaje zarejestrowana usterka, producent musi ja zidentyfikowaé za pomoca odpowiedniego
kodu bledu zgodnego z kodami podanymi w normie ISO 15031-6:2010 — »Pojazdy drogowe —
facznos$¢ miedzy pojazdem i zewngtrznym wyposazeniem badawczym zwiazanym z diagnostyka
emisji — Czg$¢ 6: definicje diagnostycznych kodéw bledu« w odniesieniu do »diagnostycznych kodow
bledu zwigzanych z emisjamic. Jezeli nie jest to mozliwe, producent moze wykorzysta kody
problemu diagnostycznego normy ISO DIS 15031-6:2010. Alternatywnie, kody bledéw moga byé
zestawiane i zglaszane zgodnie z norma 1S014229:2006. Kody bledéw musza by¢ w pelni dostepne
dla znormalizowanych urzadzen diagnostycznych zgodnych z przepisami pkt 3.9.

Producent pojazdu musi dostarczy¢ krajowemu organowi normalizacyjnemu szczegdly wszelkich
danych diagnostycznych dotyczacych emisji zanieczyszczen, np. PID, nr identyfikacyjny monitora
pokladowego ukladu diagnostycznego, nr identyfikacyjny badania nieokreSlonego w normie
ISO 15031-5:2011 lub w normie 1SO14229:2006, ale zwigzanego z niniejszym rozporzadzeniem.

3.12. Interfejs polaczeniowy migdzy pojazdem a badawczym urzadzeniem diagnostycznym musi by¢
znormalizowany i musi spelnia¢ wszystkie wymogi normy ISO 19689:2016 - »Motocykle
i motorowery — Laczno$¢ miedzy pojazdem i zewngtrznym wyposazeniem diagnostycznym — Zlacze
diagnostyczne i zwigzane z nim obwody elektryczne: specyfikacja i uzytkowanie« lub normy
ISO 15031-3:2004 »Pojazdy drogowe — Laczno$¢ migedzy pojazdem i zewnetrznym wyposazeniem
badawczym zwigzanym z diagnostyka emisji zanieczyszczen — cze$¢ 3: zlacze diagnostyczne
i zwigzane z nim obwody elektryczne: specyfikacja i uzytkowanie«. Preferowane miejsce instalacji
znajduje si¢ pod miejscem siedzacym. Kazde inne miejsce instalacji zlacza diagnostycznego wymaga
zgody organu udzielajgcego homologacji i musi by¢ latwo dostgpne dla personelu obstugi, ale
chronione przed nieuprawnionymi manipulacjami niewykwalifikowanego personelu. Umiejscowienie
interfejsu polaczeniowego powinno by¢ wyraznie wskazane w instrukcji uzytkownika.

3.13. Do czasu wdrozenia etapu II OBD dla pojazdéw kategorii L na wniosek producenta pojazdu mozna
zastosowacl alternatywny interfejs potaczeniowy. W przypadku zamontowania takiego alternatywnego
interfejsu polgczeniowego producent pojazdu nieodplatnie udostgpnia producentom wyposazenia
badawczego szczegdtowe informacje na temat konfiguracji wtykéw zlacza pojazdu. Producent pojazdu
ma obowigzek dostarczy¢ adapter umozliwiajacy polaczenie ze standardowym narzedziem
skanujagcym. Taki adapter musi posiada¢ odpowiednia jako$¢ umozliwiajaca jego uzytkowanie
w warsztatach profesjonalnych. Nalezy go dostarczaé na odpowiedni wniosek wszystkim niezaleznym
operatorom na niedyskryminacyjnych zasadach. Producenci mogg pobiera¢ za ten adapter
uzasadniong i proporcjonalng oplate, bioragc pod uwage dodatkowe koszty dla klienta spowodowane
tym wyborem producenta. Interfejs polaczeniowy i adapter nie moga zawieraé zadnych szczegdlnych
elementéw konstrukcyjnych, ktére wymagatyby zatwierdzenia lub certyfikacji przed uzyciem lub ktére
ograniczalyby wymiane danych dotyczacych pojazdu przy uzyciu standardowego narzedzia
skanujacego.”;

3) pkt 4.1.4 otrzymuje brzmienie:
,4.1.4. Od dnia 1 stycznia 2024 r., jezeli zgodnie z wymogami niniejszego zalgcznika pojazd jest

wyposazony w dany monitor M, wspélczynnik [IUPRM musi by¢ nie mniejszy niz 0,1 dla wszystkich
monitoréw M.”;

4) dodaje si¢ pkt 4.1.4.1 w brzmieniu:
,4.1.4.1. Do dnia 31 grudnia 2023 r. producent musi przedstawi¢ organowi udzielajgcemu homologacji

funkcje wyznaczania wspotczynnika IUPR, dla nowych typoéw pojazdéw z dniem 1 stycznia 2020 r.,
a dla obecnych typoéw pojazdéw z dniem 1 stycznia 2021 r.”;

5) pkt 4.5 i 4.5.1 otrzymuje brzmienie:

,4.5.  Ogblny mianownik

4.5.1. Warto$¢ ogdlnego mianownika okresla, ile razy pojazd byl uruchamiany. Nalezy go inkrementowac
w ciggu 10 sekund, jezeli podczas pojedynczego cyklu jazdy spelnione sg nastgpujace kryteria:

a) faczny czas od momentu wigczenia silnika jest nie mniejszy niz 600 sekund na wysokosci
mniejszej niz 2 440 m n.p.m. lub przy ciSnieniu otoczenia wigkszym niz 75,7 kPa i w temperaturze
otoczenia 266,2 K (- 7°C) lub wyzszej;
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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. lub przy ci$nieniu otoczenia wigkszym niz 75,7 kPa
i w temperaturze otoczenia 266,2 K (- 7°C) lub wyzszej;

c) ciagla jazda pojazdu na biegu jalowym (tj. z pedalem przyspieszenia zwolnionym przez kierowce
i przy predkosci nie wigkszej niz 1,6 km/h) przez co najmniej 30 sekund na wysokosci mniejszej
niz 2 440 m n.p.m. lub przy cisnieniu otoczenia wigkszym niz 75,7 kPa i w temperaturze
otoczenia 266,2 K (- 7°C) lub wyzsze;j.

Warto$¢ ogélnego mianownika moze réwniez zostal zwickszona poza warunki brzegowe w zakresie
wysokosci nad poziomem morza lub ci$nienia otoczenia i temperatury otoczenia.”;

6) dodaje si¢ pkt 4.6.2.1 w brzmieniu:

,4.6.2.1. Nie trzeba raportowal licznikéw i mianownikéw dla okre§lonych monitoréw komponentéw lub
ukladéw, ktére w sposéb ciggly monitorujg awarie w postaci zwar¢ lub obwodéw otwartych.

Na potrzeby niniejszego punktu »w sposob ciggly« oznacza, ze monitorowanie jest zawsze wigczone
i probkowanie sygnalu stosowanego do monitorowania odbywa si¢ z czestotliwoscia nie mniejsza
niz dwa razy na sekundg, a istotng dla tego ukladu awari¢ lub jej brak nalezy stwierdzi¢ w ciagu
15 sekund. Jezeli do celéw kontroli komponent wejsciowy komputera podlega prébkowaniu
rzadziej, sygnal komponentu moze by¢ oceniany za kazdym razem, gdy pobierana jest probka. Nie
jest wymagana aktywacja komponentu/ukladu wyj$ciowego wylacznie do celéw monitorowania tego
komponentu/ukladu wyjsciowego.”;

7) pkt 4.7.4 otrzymuje brzmienie:

,4.7.4.  Pokladowy uklad diagnostyczny musi dezaktywowaé dalszg inkrementacje wspdlnego mianownika
w ciggu 10 sekund, jezeli wykryto nieprawidtowe dzialanie jakiegokolwiek podzespotu wykorzys-
tanego do ustalenia, czy spelniono kryteria podane w pkt 4.5 (np. predko$¢ pojazdu, temperatura
otoczenia, wysoko$¢, praca na biegu jalowym lub czas pracy) i zarejestrowano odpowiedni
tymczasowy kod bledu. W Zadnej innej sytuacji ogdélny mianownik nie moze zostaé dezaktywowany.
Inkrementacja ogdélnego mianownika musi zosta¢ wznowiona w ciggu 10 sekund od momentu
zakoficzenia nieprawidlowego dzialania (np. tymczasowy kod zostal usuni¢ty podczas automa-
tycznego czyszczenia lub w  wyniku polecenia wydanego za posrednictwem urzadzenia
skanujacego).”;

e) w dodatku 2 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
(i) w pkt 1 skresla si¢ przypis;
(ii) pkt 2.1 otrzymuje brzmienie:
»2.1.
Tabela Ap2-1:

Przeglad urzadzen (jezeli sa zamontowane), ktére maja by¢ objete monitorowaniem w OBD etap I lub II

Podstawowe
wymogi Nr
Nr Obwody urzadzenia Ciaglos¢ obwodu Racjonalno$¢ obwodu dotyczace .
monitoro- wagt
wania
«a ~
~ > o 9
o . o . = 2 5
) 2 £ z E | 5E& | 2 £E
8 e [} 4 S & = g &
e =] <) = N o0 = = L 2
o=} Q 2 o) = 2 N g =
) z 5 E g g © = g 2
g S © 3 S = & TR
| S E 5
L =)
1 | Blad wewng¢trzny modutu kon- 3 1&II 0]
trolnego (ECU/PCU)
Czujnik (dane wejsciowe dla jednostek sterowania)
1 | Czujnik pozyci (pedatu/dz- 1 I&II I&II I&II I&II I&II I&II ?
wigni) przyspieszenia
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Podstawowe
wymogi Nr
Nr Obwody urzadzenia Ciaglos¢ obwodu Racjonalno$¢ obwodu dotyczace .
monitoro- vwagt
wania
Rl >~
~ > [T
o - g g 5
Sl E |l =2 | 5| 8 |3 HE
= é ‘g B 8 £ 2 = &g
8 = ° = S S = g =
=1 = © =] [ oo = o 2
g s £ S g 58| I E s
o <
g S © 3 £ | B E | TE
=%
2 | Czujnik ci$nienia atmosferycz- 1 1&II 1&I1 1&I1 II
nego
3 | Czujnik pozycji walu rozrzadu 3 1&I1
4 | Czujnik pozycji walu korbo- 3 1&II
wego
5 | Czujnik temperatury cieczy 1 [&II [&II [&II II I Il *)
chlodzgcej silnik
6 | Czujnik kata zaworu wydecho- 1 1&I1 1&I1 1&I1 il I 11 *
wego
7 | Czujnik recyrkulacji spalin 1 I I 11 I I I *
8 | Czujnik ci$nienia magistrali pa- 1 1&I1 1&I1 1&I1 II II II *
liwowej
9 | Czujnik temperatury magistrali 1 1&I1 1&I1 1&I1 I II I *
paliwowej
10 | Czujnik  pozycji  dZwigni 1 1&II 1&II 1&I1 I I II * e
zmiany biegéw (potencjometr)
11 | Czujnik  pozycji  dZwigni 3 I 1&I1 )
zmiany biegéw (przelacznik)
12 | Czujnik temperatury powietrza 1 [&II [&II [&II II II II *
wlotowego
13 | Czujnik spalania stukowego 3 1&I1
(inny niz typu rezonansowego)
14 | Czujnik spalania stukowego 3 1&I1
(typu rezonansowego)
15 | Czujnik cisnienia bezwzgled- 1 1&I1 1&I1 1&I1 II II II *
nego w kolektorze dolotowym
16 | Czujnik masowego przeplywu 1 1&I1 1&I1 1&I1 II II II *
powietrza
17 | Czujnik temperatury oleju sil- 1 1&I1 1&I1 1&I1 I I I *
nikowego
18 | Czujnik tlenu (O,) (binarny | 1 [&II I&II [&II 11 11 il *
liniowy)
19 | Czujnik (wysokiego) cisnienia 1 [&II [&II [&I1 I I I *
paliwa
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Podstawowe
wymogi Nr
Nr Obwody urzadzenia Ciaglos¢ obwodu Racjonalno$¢ obwodu dotyczace .
monitoro- vwagt
wania
“ ~
~ > [T
o . = g 5
s | 2 3 g e |y s : 2
Sl B | E | E | E |fz| 2 | B
8 o) o 4 o &n - g =
=t = < =] [ oo = o 2
5 N<) S <) = B N g 5
° E 2 2 g g ° = 8 8
£ o) © o) £ = 5 2 ®
S 2 55
=]
20 | Czujnik temperatury przecho- 1 1&II 1&I1 1&I1 I I I *
wywania paliwa
21 | Czujnik polozenia przepust- 1 I&II I&II 1&I1 1&II [&II [&II O]
nicy
22 | Czujnik predkosci pojazdu 3 I I&II )
23 | Czujnik predkosci obrotowej 3 I 1&I1 )
kot
Sitowniki (dane wyjsciowe z jednostek sterowania)
1 | Zawor kontroli odpowietrzania 2 II 1&I1 I 1&II (6)
ukladu emisji oparéw
2 | Sitownik zaworu wydecho- 3 II I&II
wego (napedzany silnikiem)
3 | Sterownik recyrkulacji spalin 3 11
4 | Wtryskiwacz paliwa 2 1&I1 1&II (6)
5 | Uklad sterowania doplywem 1 1&I1 1&I1 1&I1 11 1&I1 ©)
powietrza podczas pracy na
biegu jalowym
6 | Gléowne obwody sterowania 2 I&II I&II ()
cewky zaplonowa
7 | Grzejnik czujnika tlenu (O,) 1 I&II I&II I&II il 1&II ()
8 | Uklad wtrysku powietrza wtor- 2 I 1&I1 I 1&I1 (©)
nego
9 | Sitownik przepustnicy »throttle 3 1&I1 1&I1 (6)
by wire«

Uwagi:

(") Tylko w przypadku wigczenia trybu awaryjnego prowadzacego do znacznego zmniejszenia momentu napedowego lub jezeli zamontowany jest
system »throttle by wire«.

(3 Jezeli zamontowano dodatkowy czujnik pozycji przyspieszenia lub dodatkowy czujnik przepustnicy, wzajemne kontrole sygnalu musza spelniaé
wszystkie wymagania dotyczace racjonalnosci obwodu. Jezeli zamontowany jest tylko jeden czujnik pozycji przyspieszenia lub przepustnicy, moni-
torowanie racjonalnosci obwodu czujnika pozycji przyspieszenia lub przepustnicy nie jest obowigzkowe.
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(iii) pkt 2.4 otrzymuje brzmienie:

,2.4. Mozna polaczy¢ dwa sposrdd trzech objawéw w diagnostyce monitorowania ciaglosci oraz
racjonalnosci obwodu, np.

— obwdd wysoki lub otwarty i obwdd niski,

— obwdd wysoki i niski lub obwdd otwarty,

— sygnal poza zakresem lub funkcjonowanie sygnatu i sygnal zablokowany,

— obwdd wysoki i wysoki poza zakresem lub obwéd niski i niski poza zakresem.”;

f) dodaje si¢ dodatki 3, 4 i 5 w brzmieniu:

,Dodatek 3

Wspolczynnik rzeczywistego dzialania

1. Wprowadzenie

1.1. W niniejszym dodatku okreSlono wymogi dotyczace wspotczynnika rzeczywistego dzialania danego
monitora M pokladowych ukladéw diagnostycznych (IUPR M) dla pojazdéw kategorii L3e, L5e-A
i L7e-A, ktérym udzielono homologagji typu zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem.

2. Kontrola IUPR M

2.1. Na wniosek organu udzielajagcego homologagji typu producent musi zglosi¢ organowi udzielajgcemu
homologacji typu informacje o zgloszeniach reklamacyjnych, naprawach gwarancyjnych i bledach OBD
zarejestrowanych podczas czynnosci obstugowych w formacie ustalonym podczas homologagji typu.
Znajduja si¢ tam szczegélowe informacje o czestotliwosci wystepowania i przyczynie bledéw, ktére
wystapily w podzespolach i ukladach zwigzanych z emisja zanieczyszczen. Zgloszenie przedklada si¢
przynajmniej raz w cyklu produkecji pojazdu dla kazdego modelu pojazdu dla wieku do 5 lat lub dla
przebiegu okreslonego w czgsci A zalgcznika VII do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, zaleznie od tego,
co nastapi wczesniej.

2.2. Parametry okreslajace rodzing IUPR

W celu okreslenia rodziny IUPR stosuje si¢ parametry rodziny OBD wymienione w dodatku 5.

2.3. Wymogi dotyczgce informacji

Kontrole zgodnos$ci IUPR M przeprowadza organ udzielajacy homologacji typu na podstawie informacji
dostarczonych przez producenta. Informacje te musza obejmowaé w szczegélnosci:

2.3.1.  imie i nazwisko lub nazwe i adres producenta;

2.3.2.  nazwe, adres, numer telefonu i faksu oraz adres e-mail: jego upowaznionego przedstawiciela
w obszarach objetych informacjami producenta;

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

2.3.4.  w stosownych przypadkach, wykaz typéw pojazdéw objetych informacjami producenta, tj. dla OBD
i IUPR M, rodziny OBD zgodnie z dodatkiem 5;

2.3.5.  kody numeru identyfikacyjnego pojazdu (VIN) majace zastosowanie do tych typoéw pojazdu w obrebie
danej rodziny (prefiks VIN);

2.3.6. numery homologacji typu stosowane do tych typéw pojazdow w obrebie rodziny pojazdow
uzytkowanych, w tym, w stosownych przypadkach, numery wszystkich rozszerzefi homologacji typu
i nieznacznych zmian/przerébek;

2.3.7.  szczegbly rozszerzenia homologacji typu, nieznacznych zmian/wycofaii od konsumentéw odnoszacych
si¢ do tych homologacji typu udzielonych dla pojazdéw objetych informacjami producenta (jezeli
wymagane przez organy udzielajgce homologacji);

2.3.8.  czas, w ktoérym zgromadzono informacje producenta;

2.3.9. czas budowy pojazdu objety informacjami producenta (np. pojazdy wyprodukowane w roku kalenda-
rzowym 2017);
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2.3.10. procedurg producenta dotyczaca sprawdzania IUPR M:
a) metode lokalizacji pojazdu;
b) kryteria wyboru i odrzucania pojazdu;
¢) typy badan i procedury stosowane do programu;
d) kryteria producenta dotyczace dopuszczenia/odrzucenia dla grupy rodziny pojazdéw uzytkowanych;
e) obszary geograficzne, na ktérych producent gromadzit informacje;
f) wielko§¢ probki i stosowany plan pobierania prébek;
2.3.11. wyniki procedury producenta dotyczacej IUPR M, w tym:

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

— nazwe modeluy,
— numer identyfikacyjny pojazdu (VIN),
— region uzytkowania (jezeli znany),
— date produkdji;
b) przyczyne(-y) odrzucenia pojazdu z prébki;
¢) dane z badania, w tym:
— datg badania/ pobrania,
— miejsce badania/ pobrania,
— wszystkie dane wymagane zgodnie z pkt 4.1.6 dodatku 1 pobrane z pojazdu,

— w przypadku kazdego monitora, ktéry ma by¢ uwzgledniony w zgloszeniu, wspdlczynnik rzeczy-
wistego dzialania.

2.3.12. w przypadku pobierania probek w odniesieniu do IUPR M:

a) Srednie wspolczynniki rzeczywistego dzialania (IUPR M) wszystkich wybranych pojazdéw dla
kazdego monitora zgodnie z pkt 4.1.4 dodatku 1;

b) odsetek wybranych pojazdéw o IUPRM wyzszym od lub réwnym minimalnej warto$ci majacej
zastosowanie do monitora zgodnie z pkt 4.1.4 dodatku 1.

3. Wybér pojazdéw do IUPR M

3.1. Producent pobiera probki z co najmniej dwoch panstw czlonkowskich o znaczaco réznych warunkach
eksploatacji pojazdu (chyba ze pojazd jest wprowadzany do obrotu w tylko w jednym panstwie
czlonkowskim). Przy wyborze panstw czlonkowskich uwzglednia si¢ takie czynniki jak rdznice
w paliwie, warunkach otoczenia, $rednich predkosciach drogowych i stosunku jazdy w warunkach
miejskich do jazdy w warunkach pozamiejskich.

Na potrzeby badafi IUPR M wybiera si¢ jedynie pojazdy spelniajace kryteria pkt 2.3 dodatku 4.

3.2. Wybierajac panstwa czlonkowskie do wyboru préby pojazdéw, producent moze wybraé pojazdy
z panstwa czlonkowskiego uwazanego za szczegdlnie reprezentatywne. W tym przypadku producent
wykazuje organowi, ktéry udzielit homologacji typu, ze wybdr jest reprezentatywny (np. ze wzgledu na
rynek o najwyzszej rocznej sprzedazy danej rodziny pojazdéw w Unii). Jezeli rodzina wymaga zbadania
wiecej niz jednej partii probek okreslonej w pkt 3.3, pojazdy z drugiej i trzeciej partii probek odzwier-
ciedlajg inne warunki eksploatacji pojazdéw niz warunki dla pojazdéw z pierwszej partii.
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3.3. Wielkos¢ proby

3.3.1.  Liczba partii probek jest uzalezniona od rocznej wielkosci sprzedazy rodziny pojazdéw z ukladem OBD
w Unii, zgodnie z ponizszg tabela:

Liczba rejestracji w UE
— w roku kalendarzowym (w odniesieniu do badan z ukladu wydecho-
wego),
— pojazdéw z rodziny OBD z IUPR w okresie

Liczba partii prébek

do 100 000 1
100 001 do 200 000 2
powyzej 200 000 3

3.3.2. W odniesieniu do IUPR liczbg partii probek do pobrania wyszczegdlniono w tabeli w pkt 3.3.1 i oparto
ja na liczbie pojazdéw z rodziny pojazdéw IUPR, ktére posiadaja homologacje uwzgledniajaca IUPR.

W przypadku pierwszego okresu pobierania probek z rodziny pojazdéw z ukladem IUPR wszystkie typy
pojazdéw z danej rodziny posiadajace homologacje z IUPR poddaje si¢ pobraniu probek. Jesli chodzi
o kolejne okresy pobierania prébek, to za typy pojazdéw podlegajace pobieraniu prébek uznaje si¢ tylko
te typy pojazdéw, ktére nie byly uprzednio badane lub sa objete homologacja pod katem emisji
przedtuzona od poprzedniego okresu pobierania prébek.

W przypadku rodzin pojazdéw, z ktdrych liczba rejestracji w UE wynosi ponizej 5 000 i z ktérych
pobiera si¢ probki w okresie pobierania prébek, minimalna liczba pojazdéw w partii probek wynosi
sze$¢. Dla wszystkich pozostalych rodzin pojazdéw, minimalna liczba pojazdéw w partii probek wynosi
pietnascie.

Kazda partia probek odpowiednio odzwierciedla strukture sprzedazy, tj. reprezentowane musza by¢ co
najmniej typy pojazdow, ktore charakteryzuje duza sprzedaz (= 20 % z calej rodziny).

Pojazdy produkowane w malych seriach w ilosci mniej niz 1 000 pojazdéw na rodzing OBD sg
zwolnione z minimalnych wymogéw dotyczacych TUPR, a takze wymogu ich przedstawienia organowi
udzielajgcemu homologaciji typu.

4. Na podstawie kontroli, o ktérej mowa w pkt 2, organ udzielajgcy homologacji podejmuje jedna
z nastgpujacych decyzji i dzialan:

a) uznaje, ze rodzina [UPR jest zadowalajgca i nie podejmuje dalszych dziatafy;

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

¢) w oparciu o dane z nadzoru programéw badan dostarczone przez organ udzielajgcy homologacji lub
panstwo czlonkowskie podejmuje decyzje, ze informacje dostarczone przez producenta sg niewystar-
czajace do podjecia decyzji i zwraca si¢ do producenta o dostarczenie dodatkowych informacji lub
danych z badan;

d) uznaje, ze wynik kontroli dla rodziny IUPR jest niezadowalajacy i przystepuje do badania tego typu
pojazdow lub rodziny IUPR zgodnie z dodatkiem 1.

Jezeli wedlug kontroli IUPR M pojazdy z partii probek spelniajg kryteria dodatku 4 pkt 3.2, organ
udzielajacy homologacji typu zobowigzany jest podjaé dalsze dzialania opisane w lit. d) niniejszego
punktu.

4.1. Organ udzielajgcy homologacji, we wspélpracy z producentem, wybiera probke skladajaca sie
z pojazdéw z wystarczajacym przebiegiem, co do ktérych mozna raczej mie¢ pewnosl, ze byly
uzytkowane w normalnych warunkach. Nalezy skonsultowa¢ z producentem wybér pojazdéw w prébee
oraz zezwoli¢ mu na uczestniczenie w kontrolnych badaniach potwierdzajacych wybér pojazdow.
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Dodatek 4

Kryteria wyboru pojazdéw w odniesieniu do wspélczynnikéw rzeczywistego dziatania

1. Wprowadzenie

1.1. W niniejszym dodatku ustala si¢ kryteria, o ktérych mowa w sekcji 4 dodatku 1 do niniejszego
zalgcznika dotyczace wyboru pojazdéw do badan oraz procedur dotyczacych IUPR M.

2. Kryteria wyboru
Kryteria przyjecia wybranego pojazdu okre$lono dla IUPR M w pkt 2.1-2.5.

2.1.  Pojazd musi naleze¢ do typu pojazdéw, ktéry posiada homologacje typu na mocy niniejszego rozporza-
dzenia i ktéry jest objety zakresem $wiadectwa zgodnoici zgodnie z rozporzadzeniem wykonawczym
(UE) nr 901/2014 (). Na potrzeby kontroli [UPR M pojazd musi mie¢ homologacje zgodng z norma
OBD dla etapu I lub pézniejszego. Pojazd musi by¢ zarejestrowany i uzytkowany na terytorium Unii.

2.2.  Pojazd musi mie¢ przebieg co najmniej 3 000 km lub by¢ uzytkowany przez co najmniej 6 miesiecy,
zaleznie od tego, co nastapi pozniej i nie wigkszy niz trwalo$¢ wyrazona przebiegiem podana w czeici A
zalgcznika VII do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 lub by¢ uzytkowany przez 5 lat w zaleznosci od
tego, co nastapi wczesniej.

2.3, W przypadku kontroli [UPR M, préba do badania obejmuje wylacznie pojazdy, w przypadku ktorych:
a) zgromadzono dane z pracy pojazdu, ktére wystarczaja do badania monitora.

W przypadku monitoréw, ktére musza odpowiadaé wspélczynnikowi rzeczywistego dzialania oraz
rejestrowal i raportowaé dane o wspdlczynniku zgodnie z pkt 4.6.1 dodatku 1, dane z pracy pojazdu
sa wystarczajace, jezeli mianownik spelnia kryteria okrelone ponizej. W przypadku monitora, ktory
ma zostal poddany badaniu, mianownik okreslony w pkt 4.3 i 4.5 dodatku 1 musi mie¢ wartosé
réwna nastgpujacym wartosciom lub wyzsza:

(i) 15 w przypadku monitoréw ukladu kontroli emisji par, monitoréw ukladu wtérnego powietrza
oraz monitoréw z mianownikiem podlegajacym inkrementacji zgodnie z pkt 4.3.2 dodatku 1
(np. monitoréw zimnego rozruchu, monitoréw uktadu klimatyzagji itd.); lub

(i) 5 w przypadku monitoréw filtra czastek stalych i katalizatoréw utleniania z mianownikiem
podlegajacym inkrementacji zgodnie z pkt 4.3.2 dodatku 1; lub

(iii) 30 w przypadku monitoréw katalizatora, czujnika tlenu, ukladu EGR, ukladu VVT oraz
wszystkich innych podzespotow;

b) nie miata miejsca zadna nieuprawniona ingerencja oraz ktére nie s3 wyposazone w dodatkowe czy
zmodyfikowane czgsci, za sprawg ktérych uktad OBD mdglby nie spetnia¢ wymogéw zalgcznika XII.

2.3.  Ewentualne przeglady musza si¢ odbywaé w zalecanych przez producenta odstepach czasu.

2.4, Pojazd nie moze wykazywal oznak nieprawidlowego uzytkowania (np. udzial w rajdach, nadmierne
obcigzenie, nieodpowiednie paliwo lub inny rodzaj niewlasciwej eksploatacji) ani innych dzialan
(np. ingerencja oséb nieupowaznionych) mogacych wplynaé na emisj¢ pojazdu. Pod uwage brane sg kody
bledéw i informacje o przebiegu zachowane w komputerze. Pojazd nie nadaje si¢ do badan, jezeli dane
zapisane w komputerze wskazuja, Ze pojazd uzytkowano po zarejestrowaniu kodu bledu i nie dokonano
naprawy we wzglednie krétkim terminie.

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

3. Plan dzialan naprawczych

3.1.  Organ udzielajgcy homologacji typu zwraca si¢ do producenta o przedlozenie planu $rodkéw zaradczych

w celu zaradzenia stwierdzonej niezgodnosci, w przypadku gdy:

(") Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 901/2014 z dnia 18 lipca 2014 r. w sprawie wykonania rozporzadzenia Parlamentu Europej-
skiego i Rady (UE) nr 168/2013 w odniesieniu do wymogéw administracyjnych dotyczacych homologacji i nadzoru rynku pojazdéw
dwu- lub tréjkotowych oraz czterokolowcéw (Dz.U. L 249 2 22.8.2014, s. 1).
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3.2.  w odniesieniu do IUPRM konkretnego monitora M préba poddana badaniu, ktérej wielko$¢ okresla si¢
zgodnie z pkt 3.3.1 dodatku 3, musi spelnia¢ nastgpujace warunki statystyczne:

w przypadku pojazdéw certyfikowanych dla wspélczynnika 0,1 zgodnie z pkt 4.1.4 dodatku 1 dane
z pojazdéw wskazuja, Ze w badanej probie Sredni wspélczynnik rzeczywistego dzialania co najmniej
jednego monitora M wynosi mniej niz 0,1, albo Ze przynajmniej 66 procent pojazdéw w badanej probie
wykazuje wspolczynnik rzeczywistego dzialania monitora ponizej 0,1;

3.3.  plan $rodkéw zaradczych przedkladany jest organowi udzielajgcemu homologacji typu nie pdZniej niz
60 dni roboczych od daty powiadomienia okre§lonego w pkt 3.1. W ciggu 30 dni roboczych organ
homologacji typu decyduje o przyjeciu lub odrzuceniu planu dzialan naprawczych. W przypadku gdy
producent potrafi dowie$¢, w sposéb zadowalajacy dla wlasciwego organu homologacji typu, ze w celu
przedlozenia planu dzialan naprawczych wymagany jest dluzszy okres na zbadanie przyczyn
niezgodnosci, udzielana jest zgoda na przedtuzenie tego okresu;

3.4.  dzialania naprawcze musza mie¢ zastosowanie do wszystkich pojazdéw, w ktérych moze wystapi¢ taka
sama wada. Nalezy rozpatrzy¢ konieczno$¢ wprowadzenia zmian w dokumentach homologacji typu;

3.5.  producent przedstawia kopie wszystkich komunikatow zwigzanych z planem dzialan naprawczych,
rejestruje kampanie wycofywania produktu z rynku i dostarcza organowi homologacyjnemu regularne
sprawozdania ze stanu dzialan;

3.6.  plan $rodkéw zaradczych uwzglednia wymogi okreslone w pkt 3.6.1-3.6.11. Producent nadaje planowi
dzialan naprawczych niepowtarzalny numer identyfikacyjny lub nazwe.

3.6.1. Opis kazdego typu pojazdu objgtego planem dzialan naprawczych.

3.6.2.  Opis szczeg6towych modyfikacji, zmian, napraw, dzialai korygujacych, regulacji lub innych dziatan, ktére
nalezy przeprowadzi¢ celem uzyskania przez pojazd zgodnosci, wraz z krétkim streszczeniem danych
i badan technicznych, ktére uzasadniaja decyzje producenta o wprowadzeniu konkretnych $rodkéw
majacych usuna¢ niezgodnos¢.

3.6.3.  Opis sposobu powiadomienia whascicieli pojazdéw przez producenta.

3.6.4. Jezeli dotyczy, opis wlasciwych czynnosci obstugowych lub uzytkowania, ktére producent uwaza za
warunek kwalifikujacy pojazd do naprawy w ramach planu dzialan naprawczych, wraz z wyjasnieniem
przyczyn wprowadzenia takiego warunku przez producenta. Nie mozna narzuci¢ warunkéw konserwacji
lub eksploatacji, o ile nie wykaze si¢ ich zwiazku z niezgodnoscia i Srodkami zaradczymi.

3.6.5. Opis procedury, ktora maja zastosowac wlaiciciele pojazdéw w celu usuniecia niezgodnosci. W opisie
nalezy poda¢ datg, od ktérej zostang podjete dzialania naprawcze, szacunkowy czas naprawy
w warsztacie oraz miejsce napraw. Naprawa musi by¢ przeprowadzona mozliwie szybko, w rozsagdnym
czasie od dostarczenia pojazdu.

3.6.6. Kopia informacji przekazywanych wiascicielom pojazdéw.

3.6.7. Zwiczly opis zastosowanego przez producenta systemu zapewniajgcego odpowiedni poziom dostaw
podzespotéw lub ukladéw na potrzeby dzialania naprawczego. Producent zaznacza, kiedy ilo$¢ dostar-
czonych komponentéw lub ukladéw bedzie wystarczajaca do rozpoczecia kampanii.

3.6.8. Kopia wszystkich instrukeji, ktre maja zostaé przekazane osobom wykonujacym naprawe.

3.6.9. Opis wplywu proponowanych dzialan naprawczych na emisje, zuzycie paliwa, zdatno$¢ do jazdy oraz
bezpieczenstwo kazdego typu pojazdu objetego planem dzialafi naprawczych wraz z danymi, badaniami
technicznymi itp. stanowigcymi podstawe do wyciagniecia takich wnioskow.

3.6.10. Inne informacje, sprawozdania lub dane, ktére organ homologacyjny moze w sposéb uzasadniony uznaé
za niezbedne do oceny planu dzialan naprawczych.
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3.6.11. Jezeli plan dzialan naprawczych przewiduje wycofanie produktu z rynku, nalezy przedstawi¢ organowi
homologacyjnemu opis sposobu rejestracji napraw. Jezeli uzyte zostanie oznaczenie, nalezy przedstawi¢
jego przyklad.

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

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

3.9.  Naprawe lub modyfikacje lub dodanie nowego sprzetu nalezy zaznaczy¢ w za$wiadczeniu wydanym
przez producenta wiascicielowi pojazdu.
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Dodatek 5

Pokladowy system diagnostyczny

1.  Wprowadzenie

1.1. W niniejszym dodatku ustanawia si¢ kryteria na potrzeby zdefiniowania rodziny OBD, o ktdrej mowa
w dodatkach 3 i 4.

2. Kryteria wyboru

W tym celu uznaje sig, ze do tej samej kombinacji silnik/kontrola emisjijuklad diagnostyczny naleza te typy
pojazdéw, ktérych przynajmniej parametry opisane ponizej sg identyczne.

2.2 Silnik:

— proces spalania (tzn. zapton iskrowy/zaplon samoczynny czterosuwowy/dwusuwowy/obrotowy),

— sposob doprowadzenia paliwa do silnika (tzn. wtrysk paliwa jedno- lub wielopunktowy),

— rodzaj paliwa (tj. benzyna, olej napedowy, benzyna/etanol do pojazdéw flex fuel, olej napedowy/biodiesel
do pojazdéw flex fuel, gaz ziemny/biometan, gaz plynny, benzyna/gaz ziemny/biometan do pojazdéw
dwupaliwowych, benzyna/gaz plynny do pojazdéw dwupaliwowych).

2.3 Ukladu kontroli emisji:

— rodzaj katalizatora (tzn. oksydacyjny, tréjsciezkowy, podgrzewany, SCR, inny),

— rodzaj filtra czgstek stalych,

— wtrysk powietrza wtérnego (tzn. z wtryskiem lub bez),

— recyrkulagja spalin (tzn. z obiegiem lub bez).

2.4 FElementy i dziatanie ukladu OBD:

— metody kontroli dzialania pokladowego systemu diagnostycznego, wykrywanie nieprawidlowego
dzialania oraz wskazywanie nieprawidlowego dzialania kierowcy pojazdu.”.
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ZALACZNIK 11

Zmiany w rozporzadzeniu delegowanym (UE) nr 134/2014

W zalgcznikach II-VI, VIII i X do rozporzadzenia delegowanego (UE) nr 134/2014 wprowadza si¢ nastgpujgce zmiany:
1) w zalaczniku II wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a) pkt 4.5.5.2.1.1 1 4.5.5.2.1.2 otrzymujg brzmienie:

,4.5.5.2.1.1. Krok 1 — Obliczanie predkosci przy zmianie biegu

Predkosci w km/h, przy ktérych nalezy zmieni¢ bieg na wyzszy, (v
przyspieszania, obliczane s3 za pomoca nastgpujacych wzordéw:

) podczas etapow

1-2 1 vi—=i+ 1
Rownanie 2-3:

(— 1,9><P—“)
Visit1 = 0,5753 x e Mref X (8 = Migie) + Nigie

Rownanie 2-4:

1 .
X ——1i=2tong—1
ndVi 8

1
ndVl

X

(—1,9><P—“)
Vi, = [(0,5753 X e Mief/ = 0,1 | X (s~ Nigie) + Dighe

gdzie:

»i« oznacza liczbe biegéw (> 2),

»ng« oznacza catkowitg liczbe biegéw do jazdy do przodu,
»P_« oznacza moc znamionowg w kW,

»m, « oznacza mas¢ odniesienia w kg,

"y« oznacza predko$¢ obrotowg na biegu jalowym w min-1,
»s« oznacza znamionowg predko$é obrotows silnika w min-1,

»ndv oznacza stosunek predkosSci obrotowej silnika w min- ' do predkosci pojazdu w km/h na
biegu »ic.

4.5.5.2.1.2. Predkosci, przy ktérych nalezy zmieni¢ bieg na nizszy (v, _,), mierzone w km/h podczas fazy jazdy
lub zmniejszania predkosci z biegu 4 (czwartego biegu) na ng oblicza si¢ za pomocg nastgpujacego
WZOru:

Rownanie 2-5:

Lowto
Visi-1 = [<0,5753 X e( Y Mrd)) X (S = Nigie) + Nige

XL,i=4tong

ndVi -2

gdzie:

i oznacza liczbe biegow (> 4),

ng oznacza catkowitg liczbe biegéw jazdy do przodu,
P, oznacza moc znamionowg w kW,

M, oznacza mas¢ odniesienia w kg,

ref
n,, oznacza predko$é obrotows na biegu jalowym w min-7,
s oznacza znamionowa predko$¢ obrotows silnika w min-1,

ndv,, oznacza stosunek predkosci obrotowej silnika w min- ' do predkosci pojazdu w km/h na
biegu, _,,
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b)

0

Predko$¢, przy ktorej nalezy zmienic bieg na nizszy z biegu 3 na bieg 2 (v,_,,) oblicza si¢ za pomocg
nastepujacego réwnania:

Rownanie 2-6:

(—1,9><P—“)
Vag = [<0,5753 X e Mief/ = 0,1 | X (s~ Nigie) + Dighe

X
ndVl

gdzie:

P oznacza moc znamionowg w kW,

M, oznacza mas¢ odniesienia w kg,

n,, oznacza predkosé obrotowa na biegu jalowym w min-7,
s oznacza znamionowa predkos$¢ obrotowg silnika w min-1,

ndv, oznacza stosunek predkosci obrotowej silnika w min- ' do predkosci pojazdu w km/h na
biegu 1.

Predkos¢, przy ktorej nalezy zmieni¢ bieg na nizszy z biegu 2 na bieg 1 (v,_,,) oblicza si¢ za pomoca
nastepujacego rownania:

Rownanie 2-7:

1
Vo1 = 10,03 X (s~ nige Nigie | X
21 [ ( de) + dl] ndv,

gdzie:

ndv , oznacza stosunek predkosci obrotowej silnika w min- ! do predkosci pojazdu w km/h na
biegu 2.

Z uwagi na fakt, ze fazy jazdy sa okreSlane przez wskaznik fazy, moze wystapi¢ nieznaczne
zwickszenie predkosci i moze zaj$¢ potrzeba zmiany biegu na wyzszy. Predkosci, przy ktdrych
nalezy zmieni¢ bieg na wyzszy (v,_,,, v,,, oraz v, ,) wyrazone w km/h podczas faz jazdy, oblicza
si¢ za pomocg nastepujacych rownan:

Rownanie 2-7a:

Vi = [0,03 X (S - nidle) + nidle] X L
ndV2
Rownanie 2-8:

1
ndV]

X

1oy P
Vo= [(0,5753 x e( v Mref) —0,1> X (5 = i) + N

Rownanie 2-9:

<71,9XP—“)
Vinip = [(0,5753 X e Mref/ ) X (S~ Tigie) =+ Migie

w pkt 4.5.6.1.2.2 w ostatnim akapicie zdanie ,Alternatywnie m , mozna przyjaé szacunkowo jako f % m.”
otrzymuje brzmienie ,Alternatywnie m , mozna przyjaé szacunkowo jako 4 % m.”;

1 . ”
X ———, 1= 3 to ng”;
ndVi,l g

w pkt 6.1.1.6.2.2 w tabeli 1-10, w wierszach odnoszacych si¢ do kategorii pojazdéw L3a, L4e, L5e-A i L7e-A
o predkosci maksymalnej ponizej 130 km/h, tekst w kolumnie pigtej (Wagi) otrzymuje brzmienie:

W, =0,30
w, = 0,70%;

w dodatku 6, sekcja 3 (Swiatowy Zharmonizowany Cykl badan Motocykli (WMTC), etap 2) pkt 4.1.1
w tabeli Ap6-19 w wierszu odnoszacym si¢ do 148 s w kolumnie ,predkosé¢ rolki w km/h” wyrazenie ,75,4”
otrzymuje brzmienie ,85,4”
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2)

w zalgczniku Il wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) pkt 4.2.2 otrzymuje brzmienie:

,4.2.2. Dla kazdego bezstopniowego regulacyjnego podzespolu nalezy ustali¢ wystarczajacg liczbe charakterys-
tycznych polozen. Badanie nalezy przeprowadzi¢ przy »normalnej predkosci obrotowej silnika na biegu
jalowyme oraz przy »wysokiej predkosci obrotowej silnika na biegu jalowyme. Definicje mozliwego
polozenia komponentéw regulacyjnych dla prawidlowej »normalnej predkosci obrotowej silnika na biegu
jatowyme okreslono w pkt 4.2.5. Wysoka predko$¢ obrotowa silnika na biegu jalowym jest definiowana
przez producenta, ale musi przekracza¢ 2 000 min . Wysoka predko$¢ obrotows silnika na biegu
jalowym osigga si¢ i utrzymuje na stabilnym poziomie poprzez manualne postugiwanie si¢ pedalem
przyspieszenia lub raczka manetki gazu.”;

b) pkt 4.2.5.1 otrzymuje brzmienie:
,4.2.5.1. przez wigksza z nastgpujgcych dwoch wartosci:
a) najnizsza predkosé jalowa, jaka moze osiagna¢ silnik;
b) predkos¢ zalecang przez producenta pomniejszong o 100 obrotéw na minute;”;
w zalgczniku IV wprowadza si¢ nastepujagce zmiany:
a) pkt 2.2.1 otrzymuje brzmienie:

,2.2.1 w odniesieniu do efektywnosci Srodowiskowej nowych typéw pojazdéw i nowych typéw silnikéw
wyposazonych w uklad wentylacji skrzyni korbowej nowego typu — w takim przypadku producent moze
wybraé pojazd macierzysty wyposazony w uklad wentylacji skrzyni korbowej odpowiadajacy homologo-
wanemu ukladowi w celu wykazania w sposéb zadowalajgcy dla stuzby technicznej i organu udzielajgcego

homologagji, ze wynik badania typu III jest pozytywny;”;

b) pkt 4.1 otrzymuje brzmienie:

»4.1. Metoda badania 1

Badanie typu IIl przeprowadza si¢ zgodnie z nastgpujaca procedurg badania.”;

¢) pkt 4.1.4.3 otrzymuje brzmienie:
,4.1.4.3. Pojazd nalezy uznaé za spelniajacy wymagania jezeli, w kazdych warunkach pomiaru okreslonych

w pkt 4.1.2, $rednie zmierzone ciSnienie w skrzyni korbowej nie przekracza panujacego w czasie
pomiaru $redniego ci$nienia atmosferycznego.”;

d) dodaje si¢ pkt 4.1.8 w brzmieniu:
,4.1.8.  Jezeli w co najmniej jednym z warunkéw pomiaru okre§lonych w pkt 4.1.2 $rednia warto$¢ ci$nienia
zmierzona w skrzyni korbowej w okresie ustanowionym w pkt 4.1.7 przekracza warto§¢ ci$nienia

atmosferycznego, nalezy przeprowadzi¢ dodatkowe badanie zdefiniowane w pkt 4.2.3 w sposéb
zadowalajacy dla organu udzielajgcego homologacji.”;

) pkt 4.214.2.1 otrzymujg brzmienie:

,4.2.  Metoda badania 2

4.2.1. Badanie typu IIl przeprowadza si¢ zgodnie z nastepujaca procedurg badania.”;

f) pkt 4.2.1.2 otrzymuje brzmienie:
,4.2.1.2. Elastyczny worek nieprzepuszczajacy gazéw ze skrzyni korbowej o pojemnosci okolo trzy razy

wickszej niz pojemno$¢ skokowa silnika jest podlaczany do otworu pretowego wskaznika poziomu
oleju. Przed kazdym pomiarem worek musi by¢ pusty.”;

g) pkt 4.2.1.4 otrzymuje brzmienie:

,4.2.1.4. Pojazd nalezy uznal za spelniajacy wymagania, jezeli nie wystepuje widoczne napelnienie worka po
zadnym z warunkéw pomiaru okre$lonych w pkt 4.1.2 i 4.2.1.3 niniejszego zalgcznika.”;
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h) dodaje si¢ pkt 4.2.2.4 w brzmieniu:

,4.2.2.4. Jezeli co najmniej jeden z warunkéw pomiaru okreSlonych w pkt 4.2.1.2 nie zostal spelniony, nalezy
wykona¢ dodatkowe badanie okreslone w pkt 4.2.3 w sposéb zadowalajacy dla organu udzielajacego
homologacji.”;

i) pkt 4.2.3 otrzymuje brzmienie:

,4.2.3.  Alternatywna dodatkowa metoda badania typu III (nr 3)”

4) w zalgczniku V wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) pkt 2.5 otrzymuje brzmienie:

,2.5. Pojazdy (pod)kategorii Lle, L2e, L5e-B, L6e-B, L7e-B i L7e-C nalezy bada¢ zgodnie z procedura badania
przenikania przewidziang w dodatku 2 lub procedura badania SHED przewidziang w dodatku 3 wedlug
uznania producenta.”;

b) skresla si¢ pkt 2.6;
¢) w dodatku 2 pkt 1.1 otrzymuje brzmienie:

,1.1. Poczawszy od daty pierwszego zastosowania okreSlonej w zalaczniku IV do rozporzadzenia (UE)
nr 168/2013, badanie przepuszczalnosci ukladu paliwowego przeprowadza si¢ zgodnie z procedurg
badania okreSlona w pkt 2. Ten podstawowy wymodg stosuje si¢ do wszystkich pojazdéw kategorii L
wyposazonych w zbiornik paliwa do przechowywania paliwa cieklego o wysokiej lotnosci, stosowanego
w pojazdach z silnikiem spalinowym z zaplonem iskrowym zgodnie z cz¢scia B zalgcznika V do rozporza-
dzenia (UE) nr 168/2013.

W celu spelnienia wymogéw dotyczacych badan emisji oparéw okreSlonych w rozporzadzeniu (UE)
nr 168/2013, bada si¢ pojazdy (pod)kategorii L3e, L4e, L5e-A, L6e-A i L7e-A wylacznie zgodnie
z procedurg badania SHED ustanowiong w dodatku 3 do niniejszego zalacznika.”;

5) w zalaczniku VI wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) pkt 3.3.1 otrzymuje brzmienie:

,3.3.1. Do sprawozdania z badan nalezy dolaczy¢ wyniki badania emisji wytwarzanych przez pojazd, ktéry po
pierwszym uruchomieniu na konicu linii produkcyjnej wykonat przebieg wigkszy, niz okreslono w art. 23
ust. 3 lit. ¢) rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, zastosowane czynniki pogorszenia jakosci wskazane
w czgSci B zalgcznika VII do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 oraz iloczyn tych dwdch wartosci
i dopuszczalnej warto$ci emisji okreslonej w zalaczniku VI do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.%;

b) pkt 3.4.2 otrzymuje brzmienie:

»3.4.2. Cykl badania trwatosci przy zwigkszaniu przebiegu zatwierdzony zgodnie z amerykafiskimi normami
Agencji Ochrony Srodowiska (AMA)

Wedlug uznania producenta mozna przeprowadzi¢ cykl zwigkszania przebiegu w ramach badania
trwaloSci AMA jako rozwigzanie alternatywne wobec cyklu zwigkszania przebiegu typu V. Cykl
zwigkszania przebiegu w ramach badania trwalosci AMA nalezy przeprowadzi¢ zgodnie ze szczegdlami
technicznymi zawartymi w dodatku 2.7

¢) dodaje si¢ pkt 3.4.3 w brzmieniu:

,3.4.3. Cykl zwickszania przebiegu w ramach badania trwalosci AMA jest stopniowo wycofywany w przypadku
pojazdéw klasy III, o ktérych mowa w tabeli AP2-1 w dodatku 2, ale mozna go stosowaé w okresie
przejSciowym do dnia 31 grudnia 2024 r.”;

d) dodaje si¢ pkt 3.6, 3.6.1, 3.6.2 i 3.7 w brzmieniu:

,3.6.  Badanie starzenia na stanowisku badawczym.

3.6.1. Jako rozwigzanie alternatywne w stosunku do pkt 3.1 lub 3.2 producent moze wystgpi¢ o zastosowanie
procedury starzenia na stanowisku badawczym okreSlonej w dodatku 3. W badaniu starzenia na
stanowisku badawczym, okreslonym w dodatku 3, wyznacza si¢ emisje postarzonego pojazdu w drodze
starzenia katalizatora pojazdu za pomocg standardowego cyklu na stanowisku badawczym (SBC) w celu
uzyskania takiego samego pogorszenia dzialania jak w przypadku termicznej dezaktywacji katalizatora dla
wyznaczonego przebiegu dla badania okre$lonego w czgéci A zalacznika VII do rozporzadzenia (UE)
nr 168/2013.



28.2.2018 Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej L 56/21

3.6.2. Wyniki badania emisji wytwarzanych przez pojazd, ktéry po pierwszym uruchomieniu na koncu linii
produkcyjnej wykonal przebieg wigkszy niz 100 km oraz czynniki pogorszenia jakoSci wyznaczone przy
uzyciu procedury ustanowionej w dodatku 3 nie moga przekracza¢ dopuszczalnych wartosci emisji
w stosownym cyklu laboratoryjnego badania emisji typu I okreslonym w czgSci A zalgcznika VI do
rozporzadzenia (UE) nr 168/2013. Do sprawozdania z badaf nalezy dolaczy¢ wyniki badania emisji
wytwarzanych przez pojazd, ktéry po pierwszym uruchomieniu na koficu linii produkcyjnej wykonat
przebieg wigkszy niz 100 km, czynniki pogorszenia jako$ci wyznaczone przy uzyciu procedury
ustanowionej w dodatku 3 do niniejszego zalgcznika, emisje catkowite (obliczone przy uzyciu réwnan,
w ktérych uzyto mnozenia lub dodawania) oraz dopuszczalna warto$¢ emisji okreslona w zalaczniku VI
do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

3.7.  Na wniosek producenta mozna obliczy¢ addytywny wspoiczynnik pogorszenia emisji spalin i stosowaé go
na potrzeby procedury ustanowionej w pkt 3.1 i 3.2. Wspédlczynnik pogorszenia emisji nalezy wyznaczy¢
Z nastepujacego wzoru:

D. E. F.= Mi, - Mi,

Gdzie:

Mi, = masa emitowanego zanieczyszczenia »i« w glkm po badaniu pojazdu typu 1 zgodnie
z procedurg okre$long w pkt 3.1 i 3.2

Mi, = masa emitowanego zanieczyszczenia »i« w g/km po badaniu postarzonego pojazdu typu 1

zgodnie z procedurg okreslong w pkt 3.1 1 3.2.%;

e) w dodatku 1 pkt 2.6.1 otrzymuje brzmienie:

,2.6.1. Do celéw zwigkszania przebiegu w ramach SRC-LeCV pojazdy kategorii L nalezy pogrupowaé zgodnie
z tabelg Apl- 1.

Tabela Ap1-1

Grupy pojazdéw kategorii L w odniesieniu do SRC-LeCV

Klasyfikacja cyklu SRC Klasyfikacja WTMC
1 Klasa 1
2 Klasa 2-1
2 Klasa 2-2
3 Klasa 3-1
4 Klasa 3-2%;

f) w dodatku 2 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
(i) pkt 1.1 otrzymuje brzmienie:

,1.1. Cykl badania trwalosci przy zatwierdzonym przebiegu (AMA) opracowany przez Agencje Ochrony
Srodowiska Stanéw Zjednoczonych (EPA) jest cyklem zwigkszana przebiegu stosowanym do starzenia
badanych pojazdéw i ich urzadzen kontrolujacych emisje zanieczyszczenn powtarzalnym, ale znacznie
mniej reprezentatywnym dla floty pojazdéw i sytuacji na drogach w UE niz cykl SRC-LeCV. Cykl
zwigkszania przebiegu w ramach badania trwalosci AMA jest stopniowo wycofywany w przypadku
pojazdéw klasy III, o ktérych mowa w tabeli Ap2-1 w niniejszym dodatku; jednak na wniosek
producenta cykle mozna stosowa¢ w okresie przejSciowym do dnia 31 grudnia 2024 r. Pojazdy badane
kategorii L mogg wykonywa¢ cykl na drodze, na torze badawczym lub hamowni podwoziowej
dokonujgcej pomiaru pokonanych kilometréw.”;
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(ii) pkt 2.1 otrzymuje brzmienie:

,2.1. Do celéw zwigkszania przebiegu w cyklu badania trwalosci AMA, stosuje si¢ nastgpujaca klasyfikacje
pojazdéw kategorii L:

Tabela Ap2-1

Klasyfikacja pojazd6w kategorii L do celéw badania trwalo$ci AMA

Klasa pojazdéw kategorii L Pojemnos$¢ silnika (cm’) Vmax (km/h)
I <150 Nie dotyczy
II > 150 <130
111 > 150 > 1307

g) dodaje si¢ dodatki 3 i 4 w brzmieniu:

,Dodatek 3

Badanie starzenia na stanowisku badawczym

1. Badanie starzenia na stanowisku badawczym

1.1 Pojazd badany zgodnie z procedurg okreslona w niniejszym dodatku po pierwszym uruchomieniu na koficu
linii produkcyjnej wykonat faczny przebieg przekraczajacy 100 km.

1.2. Do badania nalezy zastosowal jedno z paliw okreslonych w dodatku 2 do zalgcznika II.

2. Procedura w przypadku pojazdéw z silnikami o zaptonie iskrowym

2.1. Opisang ponizej procedure badania starzenia na stanowisku badawczym nalezy stosowal do pojazdow
z silnikami o zaplonie iskrowym, w tym pojazdéw hybrydowych, w ktérych katalizator pelni funkcje
glownego urzadzenia ograniczajgcego emisje spalin.

Procedura badania starzenia na stanowisku badawczym wymaga zamontowania ukladu skladajacego si¢
z katalizatora i czujnika tlenu na stanowisku badawczym starzenia katalizatora.

Starzenie na stanowisku badawczym nalezy przeprowadzaé wedlug ponizszego standardowego cyklu na
stanowisku badawczym (SBC) w czasie obliczonym z réwnania czasu starzenia na stanowisku badawczym
(BAT). Réwnanie BAT wymaga podstawienia danych zaleznosci temperatury od czasu w katalizatorze
uzyskanych podczas standardowego cyklu jazdy drogowej (SRC-LeCV), opisanego w dodatku 1. Alterna-
tywnie, w stosownych przypadkach, mozna zastosowa¢ dane zaleznosci temperatury od czasu w katalizatorze
uzyskane podczas cyklu badania trwalo$ci AMA, opisane w dodatku 2.

2.2. Standardowy cykl na stanowisku badawczym (SBC). Standardowe badanie starzenia katalizatora na
stanowisku badawczym nalezy przeprowadzal w oparciu o cykl SBC. Czas trwania cyklu SBC nalezy
oblicza¢ za pomocg réwnania BAT. Cykl SBC opisano w dodatku 4.

2.3. Dane dotyczace zaleznosci temperatury od czasu w katalizatorze. Pomiar temperatury katalizatora nalezy
przeprowadzi¢ podczas co najmniej dwoch pelnych cykli cyklu SRC-LeCV, jak opisano w dodatku 1 lub,
w stosownych przypadkach, podczas co najmniej dwoéch pelnych cykli AM, jak opisano w dodatku 2.

Temperature katalizatora nalezy mierzy¢ w miejscu o najwyzszej temperaturze w najbardziej gorgcym katali-
zatorze badanego pojazdu. Alternatywa jest pomiar temperatury w innym miejscu, pod warunkiem ze
w oparciu o dobra oceng¢ inzynierskg jest ono reprezentatywne dla temperatury mierzonej w najbardziej
gorgcym miejscu.

Temperatur¢ katalizatora nalezy mierzy¢ z minimalng czestotliwoscia jednego herca (jeden pomiar na
sekunde).

Wyniki pomiaru temperatury katalizatora nalezy zestawial w histogramie zawierajacym grupy temperatur
w przedziatach nieprzekraczajacych 25 °C.
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2.4. Czas starzenia na stanowisku badawczym. Czas starzenia na stanowisku badawczym nalezy obliczaé za
pomocg ponizszego réwnania czasu starzenia na stanowisku badawczym (BAT):

te dla temperatury bin = th e((R/Tr) — (R/Tv))
Calkowite te = Suma te ze wszystkich grup temperatur

czas starzenia na stanowisku badawczym = A (catkowite te)

Gdzie:

A = 1,1 Warto$¢ ta pozwala dostosowal czas starzenia katalizatora w celu uwzglednienia
pogorszenia jego dzialania spowodowanego przez inne zZrédla niz termiczne starzenie
katalizatora,

R = reaktywno$¢ termiczna katalizatora = 18 500,

th = czas (w godzinach) zmierzony w okres§lonym przedziale temperatury histogramu tem-

peratury katalizatora pojazdu, dostosowany do pelnego caly okres uzytkowania po-
jazdu, np. jezeli histogram obejmuje 400 km, a okres uzytkowania zgodnie z zalgczni-
kiem VII do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, to przykladowo 20 000 km dla
klasy Le3; catkowity czas histogramu nalezy pomnozy¢ przez 50 (20 000/400),

Calkowite te czas réwnowazny (w godzinach) potrzebny, aby podda¢ katalizator procesowi starze-
nia w temperaturze Tr na stanowisku starzenia katalizatora przy zastosowaniu cyklu
starzenia katalizatora w celu uzyskania takiego samego pogorszenia dzialania, jak
w przypadku termicznej dezaktywacji katalizatora dla przebiegu odpowiadajacego
okresowi uzytecznosci charakterystycznemu dla klasy pojazdéw w zalaczniku VII do

rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, na przykiad 20 000 km dla klasy Le3,

te dla = czas réwnowazny (w godzinach) potrzebny, aby podda¢ katalizator procesowi starze-
przedziatu nia w temperaturze Tr na stanowisku starzenia katalizatora przy zastosowaniu cyklu
temperatur starzenia katalizatora w celu uzyskania takiego samego pogorszenia dzialania kataliza-

tora w przedziale temperatur Tv dla przebiegu odpowiadajacego okresowi uzytecz-
nosci charakterystycznemu dla klasy pojazdéw w zalaczniku VII do rozporzadzenia
(UE) nr 168/2013, na przyklad 20 000 km dla klasy Le3,

Tr = skuteczna temperatura odniesienia (w K) katalizatora na stanowisku starzenia kataliza-
tora podczas cyklu starzenia. Skuteczna temperatura to stala temperatura, ktéra powo-
duje taki sam efekt starzenia, co rézne temperatury osiggane podczas cyklu starzenia
na stanowisku starzenia,

Tv = temperatura (w °K) mieszczaca si¢ w polowie przedzialu temperatury podanej w histo-
gramie temperatury katalizatora pojazdu podczas jazdy drogowe;.

2.5. Skuteczna temperatura odniesienia podczas standardowego cyklu na stanowisku badawczym (SBC) Nalezy
okresli¢ skuteczng temperature odniesienia podczas standardowego cyklu na stanowisku badawczym (SBC)
dla konkretnej konstrukcji ukladu katalizatora i konkretnego stanowiska starzenia, ktére zostang
wykorzystane przy zastosowaniu nastgpujacych procedur:

a) Pomiar danych zaleznosci czasu od temperatury w ukladzie katalizatora na stanowisku starzenia
katalizatora z zastosowaniem cyklu SBC. Temperature katalizatora nalezy mierzy¢ w miejscu o najwyzszej
temperaturze w najbardziej rozgrzanym katalizatorze ukladu. Alternatywa jest pomiar temperatury
w innym miejscu, pod warunkiem Ze jest ono reprezentatywne dla temperatury mierzonej w najbardziej
gorgcym miejscu.

Pomiaru temperatury katalizatora nalezy dokonywaé z minimalng czgstotliwoscia jednego herca (jeden
pomiar na sekundg) przez co najmniej 20 minut starzenia na stanowisku badawczym. Wyniki pomiaru
temperatury katalizatora nalezy zestawia¢ w histogramie zawierajgcym grupy temperatur w przedzialach
nieprzekraczajacych 10 °C.

b) Réwnanie BAT nalezy wykorzysta¢ do obliczania skutecznej temperatury odniesienia, dokonujgc
iteracyjnych zmian temperatury odniesienia (Tr) do momentu, gdy obliczony czas starzenia bedzie réwny
rzeczywistemu czasowi podanemu w histogramie temperatury katalizatora lub od niego dluzszy.
Uzyskana temperatura to skuteczna temperatura odniesienia podczas cyklu SBC dla danego ukfadu
katalizatora i danego stanowiska starzenia.

2.6. Stanowisko starzenia katalizatora. Na stanowisku starzenia katalizatora nalezy zrealizowa¢ cykl SBC
i uzyska¢ odpowiedni przeplyw spalin oraz poziom emisji zgodnie z przeptywem spalin silnika, dla kt6rego
zaprojektowano katalizator, sktadniki spalin i temperature spalin na powierzchni katalizatora.

Cale wyposazenie i procedury stanowiska starzenia musza rejestrowaé odpowiednie informacje (takie jak
zmierzone wspélczynniki AfF i zalezno$¢ czasu od temperatury w katalizatorze), aby katalizator zostal
poddany procesowi starzenia w wystarczajacym stopniu.
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2.7. Wymagane badania. W celu obliczenia wspétczynnikéw pogorszenia pojazd nalezy poddaé co najmniej
dwém badaniom typu 1 przed przeprowadzeniem badania starzenia na stanowisku badawczym urzadzenia
ograniczajacego emisje zanieczyszczen i co najmniej dwom badaniom typu 1 po ponownym zainstalowaniu
urzadzenia ograniczajacego emisje zanieczyszczen poddanego procesowi starzenia.

Obliczenia wspotezynnikéw pogorszenia nalezy dokonaé zgodnie z okreslong ponizej metoda obliczania.

Wspélczynnik pogorszenia emisji, przez ktory mnozona jest emisja kazdego zanieczyszczenia z ukladu
wydechowego, nalezy wyznaczy¢ z nastgpujacego wzoru:

D.E.F. = &
Mi,
Gdzie:
Mi, = masa emitowanego zanieczyszczenia »i« w g/km po badaniu pojazdu typu 1 okreslonym w pkt 1.1
niniejszego dodatku,
Mi, = masa emitowanego zanieczyszczenia »i« w g/lkm po badaniu postarzonego pojazdu typu 1 zgodnie

z procedurg opisang w niniejszym zalgczniku.
Te interpolowane wartosci nalezy poda¢ z dokladnoscig do co najmniej czterech miejsc po przecinku przed
podzieleniem jednej z nich przez druga celem obliczenia wspdlczynnika pogorszenia. Wynik zaokragla sie
do trzech miejsc po przecinku.
Jezeli wspolezynnik pogorszenia jest mniejszy od jednosci, przyjmuje sig, ze jest on réwny jednosci.
Na wniosek producenta mozna zastosowal addytywny wspdlczynnik pogorszenia emisji spalin z ukladu
wydechowego, wspdlczynnik ten nalezy obliczy¢ dla kazdej substancji zanieczyszczajacej w nastgpujacy

sposob:

D. E. F. = Mi, - Mi,
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Dodatek 4

Standardowy cykl na stanowisku badawczym (SBC)

1.  Wprowadzenie

Standardowa procedura badania starzenia polega na starzeniu katalizatora/czujnika tlenu na stanowisku
badawczym starzenia zgodnie ze standardowym cyklem na stanowisku badawczym (SBC) opisanym
w niniejszym dodatku. Cykl SBC wymaga stosowania stanowiska starzenia z silnikiem wytwarzajacym gaz
wsadowy dla katalizatora. SBC jest cyklem 60-sekundowym, ktéry w miare potrzeby powtarza si¢ na
stanowisku starzenia, aby prowadzi¢ starzenie w okreSlonym okresie czasu. Cykl SBC definiuje si¢ na
podstawie temperatury katalizatora, stosunku powietrza do paliwa dla silnika oraz wielko$¢ wtrysku
powietrza wtornego, dodanego przed pierwszym katalizatorem.

2. Kontrola temperatury katalizatora

2.1. Temperature katalizatora nalezy mierzy¢ w zlozu katalizatora w miejscu o najwyzszej temperaturze
w najbardziej goragcym katalizatorze. Alternatywa jest pomiar temperatury gazu wsadowego i jej konwersja
do temperatury zloza katalizatora wykorzystujac przeksztalcenie liniowe obliczane na podstawie korelacji
zebranych danych dotyczacych konstrukeji katalizatora oraz stanowiska starzenia stosowanego w procesie
starzenia.

2.2. Nalezy kontrolowa¢ temperature katalizatora podczas dzialania stechiometrycznego (1 do 40 sekund
w cyklu) do minimum 800 °C (+ 10 °C), wybierajac odpowiednig predkos$¢ obrotows silnika, obcigzenie
i warto$¢ kata wyprzedzenia zaplonu. Nalezy kontrolowa¢ maksymalng temperature katalizatora, ktora
wystepuje podczas cyklu do 890 °C (+ 10 °C) wybierajac odpowiedni stosunek powietrze/paliwo silnika
podczas »bogatej« fazy opisanej w tabeli ponizej.

2.3. Jesli stosuje si¢ niska temperature kontrolng inng niz 800 °C, wysoka temperatura kontrolna musi by¢
0 90 °C wyzsza, niz niska temperatura kontrolna.

Standardowy cykl na stanowisku badawczym (SBC)

(i?(iﬁél;) Stosunek powietrza do paliwa dla silnika Wtr};:tkéf;)e“g/getrza
1-40 Mieszanka stechiometryczna przy kontrolowanym obcigzeniu, kacie wy- Brak
przedzenia zaplonu i predkosci silnika, aby osiaggna¢ minimalng tempera-
ture katalizatora wynoszgca 800 °C
41-45 | Mieszanka »bogata« (stosunek powietrze/paliwo dobrany, aby uzyskaé Brak

maksymalng temperature katalizatora w calym cyklu wynoszaca 890 °C
lub wyzsza o 90 °C od nizszej temperatury kontrolnej)

46-55 | Mieszanka »bogata« (stosunek powietrze[paliwo dobrany aby uzyska | 3 % (z 0,1 %)
maksymalng temperature katalizatora w calym cyklu wynoszaca 890 °C
lub wyzsza o 90 °C od nizszej temperatury kontrolnej)

56-60 Mieszanka stechiometryczna przy tym samym obcigzeniu, kgcie wyprze- 3% (£0,1%)
dzania zaplonu i tej samej predkosci obrotowej silnika jak w okresie
od 1 do 40 s cyklu
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Standardowy cykl na stanowisku badawczym (SBC)
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3. Wyposazenie i procedury stanowiska starzenia

3.1. Konfiguracja stanowiska starzenia. Stanowisko starzenia musi zapewni¢ odpowiednig predko$¢ przeplywu
spalin, temperature, stosunek powietrze/paliwo, sktadniki spalin oraz wtrysk powietrza wtérnego na wlocie
katalizatora.

Standardowe stanowisko starzenia sklada si¢ z silnika, urzadzenia sterujacego silnikiem oraz hamowni
silnikowej. Dopuszczalne moga by¢ inne konfiguracje (np. caly pojazd na hamowni lub palnik, ktéry
zapewnia odpowiednie warunki wydechu), o ile spelnione s3 warunki dotyczace wlotu katalizatora oraz
funkgji sterowania okre$lone w niniejszym dodatku.

Jedno stanowisko starzenia moze mie¢ przepltyw spalin podzielony na wiele strumieni, pod warunkiem ze
kazdy strumien spalin spelnia wymogi niniejszego dodatku. Jezeli jedno stanowisko ma wigcej niz jeden
strumiei spalin, mozna jednocze$nie przeprowadzac starzenie wielu ukladéw katalizatora.

3.2. Instalacja uktadu wydechowego. Na stanowisku instaluje si¢ caly uklad katalizatora(-6w) z czujnikiem(-ami)
tlenu, facznie z wszystkimi przewodami ukladu wydechowego laczacymi te komponenty. W przypadku
silnikéw z wieloma strumieniami spalin kazdy zespél ukladu wydechowego montuje si¢ oddzielnie
i réwnolegle na stanowisku.

W przypadku ukladéw wydechowych zawierajacych wiele wbudowanych katalizatoréw caly uklad
katalityczny obejmujacy wszystkie katalizatory, wszystkie czujniki tlenu oraz zwigzane z nimi przewody
ukladu wydechowego sg instalowane jako zespét poddawany starzeniu. Alternatywg jest oddzielne starzenie
kazdego katalizatora przez odpowiedni okres czasu.

3.3. Pomiar temperatury. Temperature katalizatora nalezy mierzy¢, stosujac termoogniwo umieszczone w zlozu
katalizatora w miejscu o najwyzszej temperaturze w najbardziej goracym katalizatorze. Alternatywg jest
pomiar temperatury gazu wsadowego, bezposrednio przed wlotem katalizatora, i jej konwersja do
temperatury zloza katalizatora, wykorzystujac przeksztalcenie liniowe obliczane na podstawie korelagji
zebranych danych dotyczacych konstrukeji katalizatora oraz stanowiska starzenia stosowanego w procesie
starzenia. Temperature katalizatora nalezy zapisywaé cyfrowo z czestotliwoscia jednego herca (jeden pomiar
na sekunde).

3.4. Pomiar stosunku powietrza do paliwa. Nalezy zapewni¢ dokonywanie pomiaru stosunku powietrza do
paliwa (np. szerokozakresowy czujnik tlenu) mozliwie jak najblizej wlotu i wylotu katalizatora. Informacje
z czujnikéw nalezy zapisywaé cyfrowo z czestotliwoscia jednego herca (jeden pomiar na sekunde).

3.5. Rownowaga przeplywu spalin. Nalezy zapewni¢ przeplyw odpowiedniej ilosci spalin (mierzonej w gramach
na sekunde¢ w warunkach stechiometrycznych, z tolerancjg * 5 gfs) przez kazdy uklad katalityczny
poddawany starzeniu na stanowisku.
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Odpowiednie natezenie przeplywu okredla si¢ w oparciu o przeplyw spalin, ktéry mialby miejsce w silniku
oryginalnego pojazdu przy stalej predkosci oraz obcigzeniu wybranym do badanie starzenia na stanowisku
w pkt 3.6.

3.6. Konfiguracja. Nalezy tak dobra¢ predkos¢ obrotows silnika, obcigzenie i warto$¢ kata wyprzedzenia zaplonu,
aby osiagnaé w zlozu katalizatora temperature 800 °C (¢ 10 °C) podczas dzialania stechiometrycznego
w stanie ustalonym.

Uklad wtrysku powietrza jest nastawiony tak, aby umozliwi¢ przeplyw powietrza wytwarzajacy 3,0 % tlenu
(£ 0,1 %) w warunkach stechiometrycznych w stanie ustalonym w strumieniu spalin bezposrednio przed
pierwszym katalizatorem. Typowy odczyt w punkcie pomiaru stosunku powietrza do paliwa przed katali-
zatorem (wymagany w pkt 5) wynosi lambda 1,16 (co odpowiada w przyblizeniu 3 % tlenu).

Przy wlaczonym wtrysku powietrza ustawi¢ stosunek powietrza do paliwa odpowiadajacy bogatej mieszance,
aby wytworzy¢ w zlozu katalizatora temperature 890 °C (x 10 °C). Typowy stosunek powietrza do paliwa
wynosi dla tego etapu lambda 0,94 (okoto 2 % CO).

3.7. Cykl starzenia. W standardowych procedurach starzenia na stanowisku badawczym stosuje si¢ standardowy
cykl na stanowisku badawczym (SBC). Cykl SBC powtarza si¢ az do osiggnigcia efektu starzenia obliczonego
z rOwnania czasu starzenia na stanowisku badawczym (BAT).

3.8. Zapewnienie jakoSci. Podczas starzenia okresowo sprawdza si¢ temperatury i stosunek powietrza do paliwa
podane w pkt 3.3 i 3.4 (co najmniej co 50 godzin). Dokonuje si¢ niezbednych korekt, aby zapewnié
wlasciwg realizacje cyklu na stanowisku badawczym przez caly proces starzenia.

Po zakoficzeniu starzenia dane zaleznosci temperatury od czasu w katalizatorze uzyskane podczas procesu
starzenia nalezy zestawia¢ w histogramie zawierajacym grupy temperatur w przedziatach nieprzekraczajacych
10 °C. Aby okreslié, czy rzeczywiscie wystapil odpowiedni efekt starzenia termicznego katalizatora, stosuje
si¢ rownanie BAT oraz obliczona skuteczng temperature odniesienia dla cyklu starzenia zgodnie z pkt 2.4
dodatku 3 do zalacznika VI. Starzenie na stanowisku badawczym wydluza sig, jezeli efekt termiczny
obliczonego czasu starzenia nie jest réwny co najmniej 95 % docelowego starzenia termicznego.

3.9. Wlaczanie i wylaczanie Nalezy uwazal, aby podczas wlaczania i wylaczania nie wystgpila maksymalna
temperatura katalizatora powodujaca jego szybkie uszkodzenie (np. 1 050 °C). Aby temu zapobiec, mozna
stosowaé specjalne procedury wigczania i wylaczania w niskiej temperaturze.

4. Eksperymentalne okreslanie wspdlczynnika R dla procedur starzenia na stanowisku badawczym

4.1. Wspélczynnik R jest wspdlczynnikiem reaktywnosci termicznej katalizatora stosowanym w réwnaniu czasu
starzenia na stanowisku badawczym (BAT). Producenci mogg okresla¢ warto$¢ R eksperymentalnie, stosujac
nastepujace procedury.

4.2. Stosujac odpowiedni cykl na stanowisku badawczym i sprzet stosowany na stanowisku badawczym nalezy
podda¢ starzeniu kilka katalizatoréw (minimum 3 katalizatory tej samej konstrukcji) w réznych tempera-
turach kontrolnych miedzy normalng temperaturg roboczg, a temperaturg graniczng uszkodzenia. Zmierzy¢
emisje (lub nieskuteczno$¢ katalizatora (skuteczno$¢ 1 katalizatora)) dla kazdego skladnika spalin. Zapewnié
uzyskanie w testach koncowych danych odpowiadajacych jedno- lub dwukrotno$ci norm emisji.

4.3. Oszacowal warto$¢ R i obliczy¢ skuteczna temperature odniesienia (Tr) dla cyklu starzenia na stanowisku
starzenia dla kazdej temperatury kontrolnej zgodnie z pkt 2.4 dodatku 3 do zalgcznika VI

4.4. Sporzadzi¢ wykres emisji (lub nieskuteczno$¢ katalizatora) w stosunku do czasu starzenia dla kazdego
katalizatora. Na podstawie danych metodg najmniejszych kwadratéw obliczy¢ lini¢ najlepszego dopasowania.
Aby zbiér danych byl do tego celu przydatny, dane powinny si¢ mieScic w podobnym przedziale
[0 6 400 km, zob. przykladowo ponizszy wykres].

4.5. Obliczy¢ nachylenie linii najlepszego dopasowania dla kazdej temperatury starzenia.

4.6. Sporzadzi¢ wykres logarytmu naturalnego (In) nachylenia dla kazdej linii najlepszego dopasowania
(okreslonej w pkt 4.5) na osi pionowej, w stosunku do odwrotnosci temperatury starzenia (1/(temperatura
starzenia w stopniach K)) na osi poziomej. Na podstawie danych metoda najmniejszych kwadratéw obliczy¢
linie najlepszego dopasowania. Nachylenie linii odpowiada wspétczynnikowi R. Zob. przykladowo ponizszy

wykres:
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4.7. Poréwnaé wspélczynnik R z poczatkowa wartoScia zastosowang zgodnie z pkt 4.3. Jezeli obliczony
wspolczynnik R rézni sie od wartoici poczatkowej o wigcej niz 5 %, nalezy wybra¢ nowy wspdlczynnik R,
mieszczacy si¢ miedzy warto$cig poczatkows i obliczong, a nastepnie powtorzy¢ czynnosci opisane w pkt 4,
aby okresli¢ nowy wspélczynnik R. Proces ten nalezy powtarzaé do momentu, gdy obliczony wspétczynnik R
znajdzie si¢ w zakresie 5 % od poczatkowo przyjetego wspolczynnika R

4.8. Poréwnaé wspolczynniki R okreslone oddzielnie dla kazdego skladnika spalin. W réwnaniu BAT nalezy
stosowaé najnizszy wspotczynnik R (najmniej korzystny przypadek).

Wyznaczanie wspélczynnika R

-Ln(nachylenic)

| |
I I I
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1/(temperature starzenia)
nachylenie = tempo zmiany emisji/czas”

5) w zalaczniku VIII wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a) pkt 1.2 otrzymuje brzmienie:

,1.2. Producent musi udostepni¢ wadliwe komponenty lub urzadzenia elektryczne, ktére moga by¢ uzyte do
symulacji awarii. Podczas pomiaréw w czasie wlasciwego cyklu badania typu I takie wadliwe komponenty
lub urzadzenia nie mogg spowodowaé przekroczenia wartosci progowych OBD okreslonych w czesci B
zalgcznika VI do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, o wigcej niz 20 %. W przypadku awarii elektrycznych
(zwar¢ lub obwod6éw otwartych) emisje moga przekroczy¢ wartosci graniczne okreslone w czeSci B
zalgcznika VI do rozporzgdzenia (UE) nr 168/2013, o wigcej niz dwadzieScia procent
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Jesli pojazd poddawany jest badaniu z zamontowanym wadliwym komponentem lub urzadzeniem,
pokladowy system diagnostyczny musi by¢ homologowany, jezeli wlacza si¢ wskaznik nieprawidlowego
dzialania (MI). Uktad OBD musi by¢ homologowany takze wtedy, gdy MI aktywuje si¢ ponizej wartosci
progowych OBD.”;

b) pkt 3.1.2 otrzymuje brzmienie:

,3.1.2. W przypadku stosowania procedury badania trwalosci okreslonej w art. 23 ust. 3 lit. a) lub b) rozporzg-
dzenia (UE) nr 1682013 badZ okreslonej w pkt 3.6 zalacznika VI do niniejszego rozporzadzenia badane
pojazdy musza by¢ wyposazone w komponenty ograniczajace emisj¢ zanieczyszczen poddane procesowi
starzenia, stosowane w badaniach trwalosci oraz do celéw niniejszego zalacznika, a badania
srodowiskowe dotyczace pokladowego ukladu diagnostycznego musza zosta¢ ostatecznie zweryfikowane
i zgloszone po zakonczeniu badania trwalosci typu V. Na wniosek producenta odpowiedni, reprezen-
tatywny pojazd poddany starzeniu moze zosta¢ uzyty do demonstracyjnego badania poktadowego ukladu
diagnostycznego.”;

¢) dodaje si¢ pkt 8.1.1 w brzmieniu:

,8.1.1. Badania typu I nie trzeba przeprowadzal w celu wykazania awarii elektrycznych (zwar¢ lub obwodéw
otwartych). Producent moze zademonstrowac te tryby awaryjne w warunkach jazdy, w ktorych stosuje si¢
dany komponent i spelnione s3 warunki dotyczace monitorowania. Warunki te nalezy udokumentowad
w dokumentacji homologadji typu.”;

d) dodaje si¢ pkt 8.2.3 w brzmieniu:

,8.2.3. Stosowanie dodatkowych cykli kondycjonowania wstepnego lub alternatywnych metod kondycjonowania
wstepnego nalezy udokumentowaé w dokumentacji homologagji typu.”;

e) pkt 8.4.1.1 otrzymuje brzmienie:

,8.4.1.1. Po kondycjonowaniu wstepnym pojazdu zgodnie z pkt 8.2 badany pojazd jest poddawany
odpowiedniemu badaniu typu L

Wskaznik nieprawidlowego dzialania musi si¢ wlaczy¢é przed koficem tego badania w kazdym
z warunkéw podanych w pkt 8.4.1.2-8.4.1.6. Wskaznik nieprawidlowego dzialania mozna réwniez
wlaczy¢ podczas kondycjonowania wstepnego. Organ udzielajacy homologacji typu moze zastapi¢
opisane warunki innymi warunkami, zgodnie z pkt 8.4.1.6. Jednakze dla uzyskania homologacji typu
catkowita liczba symulowanych awarii nie moze przekraczaé czterech.

W przypadku pojazdéw dwupaliwowych na gaz nalezy stosowaé oba typy paliwa dla maksymalnie
czterech symulacji awarii wedlug uznania organu udzielajgcego homologagji typu.”;

6) w zalgczniku X wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
f) w dodatku 1 pkt 8.1 otrzymuje brzmienie:
,8.1. Predko$¢ maksymalna pojazdu okrelona przez stuzbe techniczng w sposéb zadowalajacy dla organu

udzielajacego homologacji moze rézni¢ si¢ od wartosci przedstawionej w pkt 7 o + 10 % w przypadku
pojazdéw o V___< 30 km/h, oraz o £ 5 % w przypadku pojazdéw o V. > 30 km/h.”;

g) w dodatku 4 wprowadza si¢ nastepujgce zmiany:
(i) tytul otrzymuje brzmienie:
,Wymogi dotyczace metody pomiaru maksymalnej ciaglej mocy znamionowej, odleglosci, po ktérej nastepuje
wylaczenie silnika, oraz wspdlczynnika maksymalnego wspomagania dla pojazdu kategorii Lle przezna-

czonego do pedalowania, o ktérym mowa w art. 3 pkt 94 lit. b) i roweréw pedatowych, o ktérych mowa
w art. 2 ust. 2 lit. h) rozporzadzenia (UE) nr 168/2013”;

(i) dodaje si¢ pkt 1.3 w brzmieniu:

,1.3. Rowery pedalowe ze wspomaganymi pedatami, o ktérych mowa w art. 2 ust. 2 lit. h) rozporzadzenia
(UE) nr 168/2013.%;
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(i) pkt 3.2 otrzymuje brzmienie:

»3.2. Procedura badania majacego na celu pomiar maksymalnej cigglej mocy znamionowej

Maksymalng ciggla moc znamionowa mierzy si¢ zgodnie z dodatkiem 3 lub ewentualnie zgodnie
z procedurg badania okre$long w pkt 4.2.7 normy EN 15194: 2009.”.
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