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II

(Akty o charakterze nieustawodawczym)

AKTY PRZYJETE PRZEZ ORGANY UTWORZONE NA MOCY
UMOW MIEDZYNARODOWYCH

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

Regulamin nr 13-H Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji Narodéw Zjednoczonych -

jednolite przepisy dotyczace homologacji samochodéw osobowych w zakresie hamowania
[2015/2364]

Obejmujace wszystkie obowiazujace teksty, w tym:

Suplement nr 16 do pierwotnej wersji regulaminu — data wejscia w zycie: 15 czerwca 2015 r.

SPIS TRESCI

REGULAMIN

1. Zakres

2. Definicje

3. Wystapienie o homologacje

4. Homologacja

5. Specyfikacje

6. Badania

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

9.  Sankcje z tytulu niezgodnosci produkgji

10. Ostateczne zaniechanie produkeji

11. Nazwy i adresy placowek technicznych wykonujacych badania homologacyjne oraz organéw udzielajacych homo-
logadji typu

12. Przepisy przejsciowe

ZALACZNIKI

1. Zawiadomienie

Dodatek — Wykaz danych pojazdu do celu homologacji zgodnie z regulaminem nr 90
2. Rozmieszczenie znakéw homologacji
3. Badania hamowania i skuteczno$¢ ukladéw hamulcowych

Dodatek — Procedura kontroli stanu naladowania akumulatora

4. Przepisy dotyczace zrddel energii i urzadzen magazynowania energii (akumulatoréw energii)
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5. Rozdzial sit hamowania na osie pojazdu
Dodatek 1 — Procedura badania kolejnosci blokowania kot
Dodatek 2 — Procedura badania przy pomocy przetwornikéw momentu obrotowego kota
6. Wymagania dotyczace badan pojazdow wyposazonych w uklady przeciwblokujace
Dodatek 1 — Symbole i definicje
Dodatek 2 — Wykorzystanie przyczepnosci
Dodatek 3 — Skuteczno$¢ na nawierzchniach o réznych wspélczynnikach przyczepnosci
Dodatek 4 — Metoda wyboru nawierzchni o niskiej przyczepnosci
7. Metoda badania okladzin hamulcowych przy pomocy dynamometru bezwladnosciowego

8.  Wymagania szczegllne stosowane do aspektéw bezpieczefistwa zlozonych ukladéw elektronicznego sterowania
pojazduy;

9.  Uklad elektronicznej kontroli statecznosci (ESC) i uklad wspomagania hamowania w sytuacjach awaryjnych (BAS)
Dodatek 1 — Zastosowanie symulagji stateczno$ci dynamicznej
Dodatek 2 — Narzedzie do symulacji statecznosci dynamicznej i jego walidacja
Dodatek 3 — Sprawozdanie z badania narzedzia do symulacji funkeji statecznoéci pojazdu
Dodatek 4 — Metoda wyznaczania Fups 1 appg

Dodatek 5 — Przetwarzanie danych na potrzeby ukladu BAS

1. ZAKRES

1.1. Niniejszy regulamin stosuje si¢ do hamowania pojazdéw kategorii M; i N ().
1.2. Niniejszy regulamin nie dotyczy:

1.2.1. Pojazdéw o predkosci konstrukcyjnej nieprzekraczajacej 25 km/h;

1.2.2. Pojazdéw z wyposazeniem dla kierowcéw niepelnosprawnych.

2. DEFINICJE

Dla celéw niniejszego regulaminu:
2.1. ,2Homologacja pojazdu” oznacza homologacj¢ typu pojazdu w odniesieniu do ukladu hamulcowego.

2.2 ,Typ pojazdu” oznacza kategori¢ pojazdéw, ktére nie réznig si¢ miedzy soba pod wzgledem nastepujacych
istotnych wiasciwosci:

2.2.1. Maksymalnej masy, okreslonej w pkt 2.11 ponizej;

2.2.2. Rozkladu masy pomiedzy osie;

(") Niniejszy regulamin zawiera zbiér wymagari dla pojazdéw kategorii N; alternatywny do zawartego w regulaminie nr 13. Strony
Porozumienia stosujgce zaréwno regulamin nr 13, jak i niniejszy regulamin uznajg homologacje wedlug dowolnego z tych regula-
minéw za jednakowo wazne. Kategorie M; i N; zdefiniowano w ujednoliconej rezolucji w sprawie budowy pojazdéw (R.E.3),
dokument ECE/TRANS/WP.29/78Rev.3, pkt 2 www.unece.org/trans/main/wp29 wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html
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2.2.3. Maksymalnej predkosci konstrukcyjnej;

2.2.4. Réznych typéw wyposazenia hamulcowego, szczegdlnie w odniesieniu do obecnosci lub braku wyposazenia
do hamowania przyczepy lub obecnosci elektrycznego ukladu hamulcowego;

2.2.5. Typu silnika;

2.2.6. Liczby i przelozen biegbw;

2.2.7. Przetozenia przekladni gtownej;

2.2.8. Wymiaréw opon.

2.3. ~Wyposazenie hamulcowe” oznacza zespdl czesci, ktérych funkcja jest stopniowe ograniczenie predkosci

poruszajacego si¢ pojazdu, zatrzymanie pojazdu lub utrzymanie go w bezruchu, jesli jest juz zatrzymany;
funkcje te zostaly okreslone w ponizszym pkt 5.1.2. Wyposazenie sklada si¢ z zespolu sterujacego, zespolu
przenoszacego i hamulca wlasciwego.

2.4. ,Zespol sterujacy” oznacza czg¢$¢ uruchamiang bezposrednio przez kierowce w celu przeniesienia energii
wymaganej do hamowania lub sterowania hamowaniem. Energia ta moze by¢ energia mig$ni kierowcy lub
energiag z innego Zrddla sterowang przez kierowce, lub moze stanowi¢ polaczenie tych réznych rodzajow
energii.

2.5. ,Zespol przenoszacy” oznacza zespdl czeSci sktadowych znajdujacych si¢ miedzy zespolem sterujacym
a hamulcem, oraz laczacy je funkcjonalnie. Zesp6t przenoszacy moze byé mechaniczny, hydrauliczny,
powietrzny, elektryczny lub kombinowany. Gdy energia hamowania pochodzi ze Zrédla energii niezaleznego
od kierowcy lub jest przez nie wspomagana, zbiornik energii w ukladzie jest rowniez czgScig zespolu
przenoszacego.

Zespot przenoszacy dzieli si¢ na dwie niezalezne funkcje: przenoszenie sterowania i przekazywanie energii.
Termin ,zesp6t przenoszacy” uzyty w niniejszym regulaminie oznacza wigc zardwno ,przenoszenie sterowa-
nia”, jak i ,przekazywanie energii”.

2.5.1. ,Przenoszenie sterowania” oznacza kombinacj¢ czg$ci skladowych zespolu przenoszacego, ktore steruja dzia-
faniem hamulc6éw, facznie z funkcjg sterowania i niezbednymi zasobami energii.

2.5.2. ,Przekazywanie energii” oznacza zespo6t czesci sktadowych, ktére zasilaja hamulce w energie niezbedna do ich
dzialania, fgcznie ze zbiornikami energii koniecznymi do dziatania hamulcow;

2.6. ,2Hamulec” oznacza element, w ktérym rozwijaja si¢ sily przeciwstawiajace si¢ ruchowi pojazdu. Moze to by¢
hamulec cierny (gdzie sity powstaja w wyniku tarcia pomiedzy dwiema cze$ciami pojazdu poruszajacymi si¢
wzgledem siebie); hamulec elektryczny (gdzie sily powstaja przez oddzialywania elektromagnetyczne
pomiedzy dwiema czg¢Sciami pojazdu poruszajacymi sie wzgledem siebie, ale niestykajacymi si¢ ze sobg);
hamulec hydrauliczny (gdy sily powstaja w wyniku dzialania plynu znajdujacego si¢ migdzy dwoma czgciami
pojazdu poruszajagcymi si¢ wzgledem siebie); badz zwalniacz silnikowy (gdy sily pochodza od sztucznego
zwigkszenia hamujacego dzialania silnika przenoszonego na kota).

2.7. ,Rézne typy wyposazenia hamulcowego” oznaczajg typy wyposazenia, ktére rdznig si¢ miedzy soba pod
wzgledem nastepujacych istotnych cech:

2.7.1. Czesci skladowych majacych rézne wiasciwosci;

2.7.2. Czesci skladowej wykonanej z materialéw o réznych wlasciwosciach lub rézniacej si¢ ksztaltem badz
rozmiarem;
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2.8.

2.9.

2.9.1.

2.9.2.

2.9.3.

2.10.

2.11.

2.12.

2.13.

2.14.

2.15.

2.16.

2.17.

2.17.1.

2.17.2.

2.17.3.

2.17.4.

Réznego zestawienia czesci sktadowych.

,Czes¢ sktadowa wyposazenia hamulcowego” oznacza jedna z poszczegdlnych czesci, ktdre sktadajg si¢ razem
na wyposazenie hamulcowe.

,2Hamowanie narastajace i stopniowane” oznacza hamowanie, podczas ktorego, w normalnym zakresie dzia-
fania urzadzenia i w czasie uruchomienia hamulcéw (zob. pkt 2.16 ponizej):

Kierowca moze w kazdej chwili zwigkszy¢ lub zmniejszy¢ site hamowania, dzialajac na zesp6t sterujacy;

Sita hamowania zmienia si¢ proporcjonalnie do dzialania na zespdt sterujacy (funkcja monotoniczna);

Site hamowania mozna fatwo regulowaé z wystarczajacg dokladnoscia.

,Pojazd obcigzony” oznacza, o ile nie okreslono inaczej, pojazd obcigzony do ,masy maksymalnej” danego
pojazdu.

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

,Rozklad masy pomigdzy osie” oznacza rozklad dzialania sily cigzkoSci na mas¢ pojazdu lub jej podziat
miedzy osie.

,Obciazenie kolajosi” oznacza pionows statyczng reakcje (site) wywierang przez nawierzchnie drogi w miejscu
stycznosci z kotem/kolami osi.

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

,Hydrauliczne wyposazenie hamulcowe ze zgromadzong energig” oznacza wyposazenie hamulcowe, w ktorym
energia dostarczana jest przez ciecz pod ci$nieniem zgromadzong w zasobniku lub zasobnikach zasilanych
przez co najmniej jedng pompe ci$nieniows, z urzadzeniem ograniczajacym ci$nienie do zadanej wartosci
maksymalnej. Warto$¢ te musi okresli¢ producent.

,2Uruchamianie” oznacza zaréwno wiaczenie jak i zwolnienie zespotu sterujacego;

,Elektryczny uklad hamulcowy z odzyskiwaniem energii” oznacza uktad hamulcowy, ktéry podczas opdz-
nienia przetwarza energi¢ kinetyczna pojazdu w energie elektryczng;

,Zespot sterujacy elektrycznego ukladu hamulcowego z odzyskiwaniem energii” oznacza urzadzenie, ktére
moduluje dzialanie elektrycznego ukladu hamulcowego z odzyskiwaniem energii;

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

,Elektryczny uktad hamulcowy z odzyskiwaniem energii kategorii B” oznacza elektryczny uktad hamulcowy
z odzyskiwaniem energii, ktéry stanowi cze¢$¢ ukladu hamulcowego roboczego;

,Stan naladowania elektrycznego” oznacza chwilowy stosunek ilosci energii elektrycznej zmagazynowanej
w akumulatorze trakcyjnym do maksymalnej ilosci energii elektrycznej, jaka moze by¢ zmagazynowana
w tym akumulatorze;
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2.17.5. L2Akumulator trakcyjny” oznacza zespd! akumulatoréw stanowigcy urzadzenie magazynowania energii
uzywanej do napedzania silnika(-6w) trakcyjnego(-ych) pojazdu;

2.18. ,2Hamowanie przesuni¢te w czasie” oznacza tryb dzialania, ktéry moze by¢ stosowany w przypadku wyko-
rzystania jednego zespotu sterujacego do sterowania wigcej niz jednym Zrédlem sily hamowania, polegajacy
na tym, ze jedno Zrédlo zalacza si¢ w pierwszej kolejnosci, a dzialanie pozostalych zostaje przesunigte
w czasie w taki sposdb, ze do ich uruchomienia potrzebny jest zwigkszony ruch zespolu sterujgcego;

2.19. Definicje ,warto$ci nominalnej” dla wzorcowej skutecznosci hamowania sa niezbedne, aby ustalié pewna
warto§¢ dla funkeji przenoszenia ukladu hamulcowego, wiazaca sygnaly wejsciowe z wyjsciowymi dla danego
pojazdu.

2.19.1. ,Warto$¢ nominalng” definiuje si¢ jako wlasciwos¢, ktéra mozna wykaza¢ do celéw homologacji typu i ktéra
okresla zalezno$¢ pomiedzy wskaznikiem hamowania pojazdu a poziomem zmiennej wejSciowej procesu
hamowania.

2.20. ,2Hamowanie sterowane samoczynnie” oznacza funkcje¢ zlozonego elektronicznego ukladu sterowania, gdzie
uruchomienie ukladu hamulcowego (uktadéw hamulcowych) lub hamulcéw niektérych osi dokonuje si¢
w celu spowodowania opdznienia pojazdu przy bezposrednim dzialaniu kierowcy lub bez takiego dzialania,
w wyniku automatycznej oceny informacji pochodzacych z pokladu pojazdu;

2.21. ,2Hamowanie selektywne” oznacza funkcje ztozonego elektronicznego ukladu sterowania, gdzie uruchomienie
poszczegblnych hamulcéw dokonuje si¢ samoczynnie, przy czym opdZnienie pojazdu jest drugorzedne
wzgledem modyfikacji zachowania pojazdu;

2.22. ,Sygnal hamowania” oznacza sygnal logiczny wskazujacy na uruchomienie hamulcéw, jak okreslono w pkt
5.2.22 niniejszego regulaminu.

2.23. ,Sygnal hamowania awaryjnego” oznacza sygnal logiczny wskazujacy hamowanie awaryjne, jak okreslono
w pkt 5.2.23 niniejszego regulaminu.

2.24. ,Kat skretu Ackermanna” oznacza kat, ktérego tangens to stosunek rozstawu osi do promienia skretu przy
bardzo malej predkosci pojazdu.

2.25. ,Uklad elektronicznej kontroli statecznosci” lub ,uklad ESC” to uklad, ktéry posiada wszystkie ponizsze
wla$ciwosci:
2.25.1. poprawia stateczno$¢ kierunkowa pojazdu co najmniej poprzez samoczynne sterowanie momentem hamo-

wania na lewym i prawym kole kazdej osi(}) w celu wywolania korygujacego momentu odchylajacego,
dzialajagc na podstawie oceny réznic pomiedzy faktycznym zachowaniem pojazdu a wyliczonym przez
uklad zachowaniem docelowym, jakie chce osiagnaé kierowrca;

2.25.2. jest sterowany komputerowo, przy czym komputer wykorzystuje algorytm w zamknigtej petli do ograni-
czania nad- i podsterownosci pojazdu, dzialajac na podstawie oceny réznic pomiedzy faktycznym zachowa-
niem pojazdu a wyliczonym przez uklad zachowaniem docelowym, jakie chce osiggna¢ kierowca;

2.25.3. moze bezpos$rednio wyznaczy¢ warto$¢ predkosci katowej odchylania pojazdu i oszacowaé kat uslizgu
bocznego lub pochodng tej wartosci w stosunku do czasu;

2.25.4. moze monitorowaé sygnaly wejSciowe ukladu kierowniczego wysylane przez kierowce; oraz

2.25.5.  dysponuje algorytmem do wykrywania konieczno$ci modyfikacji momentu napedowego i niezbednymi do
tego Srodkami, aby w razie potrzeby pomoc kierowcy utrzymaé kontrole nad pojazdem.

(%) Zespol osi uznaje si¢ za 0§ pojedyncza i kola bliZniacze uznaje si¢ za jedno koto.
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2.26. ,Przyspieszenie poprzeczne” oznacza skladowa wektora przyspieszenia punktu pojazdu prostopadla do osi
x pojazdu (wzdluznej) i rownolegly do plaszczyzny drogi.

2.27. ,Nadsterowno$¢” oznacza stan, w ktérym rzeczywista predko$¢ katowa odchylania pojazdu jest wigksza niz
predkos¢ katowa odchylania wynikajaca dla danej predkosci pojazdu z kata skretu Ackermanna.

2.28. ,Uslizg boczny” lub ,kat uslizgu bocznego” oznacza arcus tangens stosunku predkosci poprzecznej do
predkosci wzdluznej $rodka cigzkosci pojazdu.

2.29. ,Podsterownos$¢” oznacza stan, w ktérym rzeczywista predkos¢ katowa odchylania pojazdu jest mniejsza niz
predkosé katowa odchylania wynikajaca dla danej predkosci pojazdu z kata skretu Ackermanna.

2.30. ,Predko$¢ katowa odchylania” oznacza predkos$¢ zmiany kata odchylenia pojazdu, wyrazona w stopniach na
sekunde, w odniesieniu do obrotu wokoét osi pionowej przechodzacej przez $rodek cigzkosci pojazdu.

2.31. ,Szczytowa warto$¢ wspolezynnika tarcia (PBC)” oznacza miarg tarcia pomigdzy opong a nawierzchnia drogi
przy maksymalnym opdznieniu toczacej si¢ opony.

2.32. ,Powierzchnia wspélna” oznacza powierzchnig, na ktérej moze by¢ wySwictlana wigcej niz jedna lampka
kontrolna, wskaznik, symbol identyfikacyjny lub inny komunikat, ale nie jednoczesnie.

2.33. ,Wspolczynnik statecznosci statycznej” oznacza stosunek potowy rozstawu két pojazdu do wysokosci srodka
ciezkosci pojazdu i wyraza si¢ wzorem SSF = T/2H, gdzie: T oznacza rozstaw két (dla pojazdéw o kilku
réznych rozstawach kot stosuje si¢ warto$¢ $rednig; dla osi o kolach blizniaczych do obliczenia T bierze si¢
kola zewnetrzne), a H oznacza wysokos¢ Srodka ciezkosci pojazdu.

2.34. ,2Uklad wspomagania hamowania w sytuacjach awaryjnych (BAS)” oznacza funkcje ukladu hamulcowego,
ktéra wykrywa sytuacje hamowania awaryjnego na podstawie charakterystyki dzialania kierowcy na hamulec
i w takich warunkach:

a) wspomaga kierowce w celu zapewnienia maksymalnego osiagalnego wskaznika hamowania; lub

b) powoduje uruchomienie ukladu hamulcowego przeciwblokujacego ABS w trybie pracy w pelnym cyklu.

2.34.1. ,Uklad wspomagania hamowania w sytuacjach awaryjnych kategorii A” oznacza uklad wykrywajacy sytuacje
hamowania awaryjnego przede wszystkim na podstawie (*) sily, z jaka kierowca naciska na pedal hamulca.

2.34.2. ,Uklad wspomagania hamowania w sytuacjach awaryjnych kategorii B” oznacza uklad wykrywajacy sytuacje
hamowania awaryjnego przede wszystkim na podstawie (}) predkosci, z jaka kierowca naciska na pedat
hamulca.

2.35. ,Kod identyfikacyjny” umozliwia identyfikacj¢ tarcz hamulcowych lub bebnéw hamulcowych objetych homo-

logacja ukladu hamulcowego zgodnie z niniejszym regulaminem. Zawiera on co najmniej nazwe handlowg
producenta lub znak towarowy i numer identyfikacyjny.

3. WYSTAPIENIE O HOMOLOGACJE

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

() Jak okreslit producent pojazdu.
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3.2. Whiosek musi by¢ zaopatrzony w wymienione ponizej dokumenty w trzech egzemplarzach oraz w nastepu-
jace informacje szczegdlowe:

3.2.1. Opis typu pojazdu w odniesieniu do wlasciwosci okreslonych w pkt 2.2 powyzej. Nalezy podaé numery lub
symbole identyfikujace typ pojazdu oraz typ silnika;

3.2.2. Zestawienie odpowiednio oznaczonych czesci skfadowych wyposazenia hamulcowego;

3.2.3. Schemat kompletnego wyposazenia hamulcowego ze wskazaniem rozmieszczenia jego czesci sktadowych
w pojezdzie;

3.2.4. Szczegbltowe rysunki kazdej czesci skladowej, umozliwiajace tatwe okreslenie jej polozenia i identyfikacje.

3.3. Reprezentatywny egzemplarz typu pojazdu zgloszonego do homologacji nalezy dostarczy¢ placowkom tech-
nicznym upowaznionym do przeprowadzania badan homologacyjnych.

4. HOMOLOGACJA

4.1. Jezeli typ pojazdu przedstawiony do homologacji w zakresie objetym niniejszym regulaminem spelnia
wymogi pkt 51 6 ponizej, to nalezy udzielic homologacji tego typu pojazdu.

4.2. Kazdy typ, ktéremu udzielono homologacji, otrzymuje numer homologacji, przy czym dwie pierwsze cyfry
takiego numeru oznaczajg seri¢ poprawek obejmujacych ostatnie gléwne zmiany techniczne wprowadzone
do regulaminu do chwili udzielenia homologacji. Ta sama Umawiajaca si¢ Strona nie moze przydzieli¢ tego
samego numeru temu samemu typowi pojazdu, ale wyposazonemu w inny typ wyposazenia hamulcowego,
ani innemu typowi pojazdu.

4.3. Zawiadomienie o udzieleniu lub odmowie udzielenia homologacji danego typu pojazdu na mocy niniejszego
regulaminu przekazuje si¢ Stronom Porozumienia stosujacym niniejszy regulamin za pomoca formularza
zgodnego ze wzorem przedstawionym w zalgczniku 1 do niniejszego regulaminu i sumarycznego zestawienia
informacji zawartych w dokumentach, o ktérych mowa w pkt 3.2.1-3.2.4 powyzej, przy czym
rysunki dostarczone przez wnioskodawce do celéw homologacji nie moga wigksze niz format A4 (210 x
297 mm) lub zlozone do tego formatu i sporzadzone w odpowiedniej skali.

4.4. Na kazdym pojezdzie zgodnym z typem pojazdu homologowanym na mocy niniejszego regulaminu,
w widocznym i fatwo dostgpnym miejscu okreslonym w formularzu homologacji, umieszcza si¢ miedzyna-
rodowy znak homologacji skladajacy si¢ z:

4.4.1. Okregu otaczajacego litere ,E”, po ktérej nastepuje numer wskazujacy panistwo, ktére udzielito homologa-
Gji (¥)/; oraz

4.4.2. Numer niniejszego regulaminu, litere ,R”, my$lnik i numer homologacji umieszczone z prawej strony okregu
opisanego w punkcie 4.4.1 powyzej.

4.43. w przypadku pojazdow spehniajacych wymogi zalacznika 9 do niniejszego regulaminu w odniesieniu do
ukladu elektronicznej kontroli statecznosci (ESC) i ukladu wspomagania hamowania w sytuacjach awaryjnych
(BAS): dodatkowych liter ,ESC” umieszczonych z prawej strony litery ,R”, o ktérej mowa w pkt 4.4.2

powyzej;

4.4.4. w przypadku pojazdéw spelniajacych wymogi zalacznika 21 do regulaminu nr 13 w odniesieniu do funkdji
statecznosci pojazdu oraz wymogi zalacznika 9 do niniejszego regulaminu w odniesieniu do uktadu wspo-
magania hamowania w sytuacjach awaryjnych (BAS): dodatkowych liter ,VSF” umieszczonych bezposrednio
z prawej strony litery ,R”, o ktérej mowa w pkt 4.4.2 powyzej.

() Numery wyrdzniajace Umawiajacych si¢ Stron Porozumienia z 1958 r. podano w zalgczniku 3 do ujednoliconej rezolucji w sprawie
budowy pojazdéw (R.E.3), dokument ECE/TRANS/WP.29/78/Rev. 3, zalacznik 3- www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/
wp29gen/wp29resolutions.html


http://www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html
http://www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html
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4.5. Jezeli pojazd jest zgodny z typem pojazdu homologowanym na podstawie innego regulaminu lub kilku
innych regulaminéw stanowiacych zalacznik do Porozumienia w pafistwie, ktére udzielifo homologacji na
podstawie niniejszego regulaminu, to nie trzeba powtarzal symbolu okreslonego w pkt 4.4.1 powyzej;
w takim przypadku numery regulaminu i homologacji oraz dodatkowe symbole wszystkich regulamindw,
na podstawie ktérych udzielono homologacji w pafistwie, w ktérym udzielono homologacji na podstawie
niniejszego regulaminu, umieszcza si¢ w pionowych kolumnach z prawej strony symbolu opisanego w pkt

4.4.1 powyzej.
4.6. Znak homologacji musi by¢ czytelny i nieusuwalny.
4.7. Znak homologacji umieszcza si¢ na tabliczce znamionowej pojazdu lub w jej poblizu.
4.8. Przykladowe rozmieszczenie znakéw homologacji przedstawiono w zalaczniku 2 do niniejszego regulaminu.
5. SPECYFIKACJE
5.1. Przepisy ogdlne
5.1.1. Uktad hamulcowy
5.1.1.1.  Wyposazenie hamulcowe musi by¢ zaprojektowane, wykonane i zamontowane w taki sposéb, aby pojazd

w normalnych warunkach uzytkowania, pomimo mozliwo$ci narazenia na drgania, spelnial wymogi niniej-
szego regulaminu.

5.1.1.2. W szczegdlnosci wyposazenie hamulcowe musi by¢ zaprojektowane, wykonane i zamontowane w taki
sposéb, aby bylo odporne na grozace mu zjawiska korozji i starzenia sig.

5.1.1.3.  Okladziny hamulcowe nie moga zawiera¢ azbestu.

5.1.1.4.  Skuteczno$¢ wyposazenia hamulcowego nie moze by¢ zaklécana przez dzialanie pola magnetycznego lub
elektrycznego. (Wykazuje si¢ to poprzez zgodnos¢ z regulaminem nr 10, seria poprawek 02.).

5.1.1.5.  Sygnal wykrywania uszkodzenia moze chwilowo (< 10 ms) przerywaé sygnal uruchamiajacy hamulce
w obre¢bie przenoszenia sterowania, o ile nie zmniejsza to skutecznosci hamowania.

5.1.2. Funkcje wyposazenia hamulcowego

Wyposazenie hamulcowe okreslone w pkt 2.3 niniejszego regulaminu spelnia nastgpujace funkcje:

5.1.2.1.  Uklad hamulcowy roboczy

Ukfad hamulcowy roboczy musi umozliwial sterowanie ruchem pojazdu oraz jego bezpieczne, szybkie
i skuteczne zatrzymanie niezaleznie od predkosci i obcigzenia pojazdu oraz niezaleznie od stopnia nachylenia
terenu w goére lub w dét. Musi by¢ mozliwe stopniowanie tego dzialania hamujgcego. Kierowca musi mie¢
mozliwo$¢ uzyskania tego dzialania hamujacego ze swojego siedzenia bez zdejmowania rgk z kierownicy.

5.1.2.2.  Dodatkowy ukfad hamulcowy

Ukfad hamulcowy awaryjny musi dziala¢ w taki sposéb, aby w przypadku awarii gtéwnego ukladu hamul-
cowego naci$niecie urzadzenia uruchamiajacego gtéwny uklad hamulcowy powodowalo zatrzymanie pojazdu
w akceptowalnej odleglosci za pomocy ukladu hamulcowego awaryjnego. Musi by¢ mozliwe stopniowanie
tego dzialania hamujacego. Kierowca musi mie¢ mozliwos¢ realizacji tego dzialania hamujacego ze swojego
siedzenia bez zdejmowania rak z kierownicy. Do celéw niniejszych przepiséw przyjmuje si¢, ze w danej
chwili moze wystapi¢ nie wigcej niz jedna awaria ukladu hamulcowego roboczego.

5.1.2.3.  Uklad hamulcowy postojowy

Uklad hamulcowy postojowy musi umozliwia¢ utrzymanie pojazdu w stanie unieruchomionym na wznie-
sieniu lub spadku terenu nawet podczas nieobecnodci kierowcy, przy czym czeSci pracujace sa wowczas
utrzymywane w polozeniu zablokowanym przez urzadzenie czysto mechaniczne. Kierowca musi mie¢ mozli-
wo$¢ wlaczenia hamulca postojowego ze swojego miejsca w pojezdzie.
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5.1.3. Do bezpieczefistwa stosowania wszystkich kompleksowych elektronicznych ukladéw sterowania pojazdu,
ktére odpowiadaja za przenoszenie sterowania funkcji hamowania lub wchodza w sklad takiego przeno-
szenia, w tym ukladéw wykorzystujacych uklad(-y) hamulcowy(-¢) do hamowania sterowanego samoczynnie
lub hamowania selektywnego, stosuje si¢ wymogi okreslone w zalaczniku 8.

Jednakze ukfady lub funkcje wykorzystujace uklad hamulcowy jako $rodek stuzgcy do osiggniecia celu
wyzszego rzedu podlegaja przepisom zalacznika 8 tylko wtedy, gdy maja bezposredni wplyw na uklad
hamulcowy. Jezeli pojazd wyposazony jest w tego typu uklady, nie sa one wylaczane podczas badan
homologacyjnych typu ukladu hamulcowego.

5.1.4. Przepisy dotyczace okresowej kontroli technicznej uktadéw hamulcowych

5.1.4.1.  Musi istnie¢ mozliwo$¢ sprawdzenia zuzycia tych czesci skladowych hamulca roboczego, ktére podlegaja
zuzyciu, np. okladzin ciernych i bebnéwitarcz (w przypadku bebnéw lub tarcz ocena ich zuzycia nie musi
by¢ przeprowadzana podczas okresowej kontroli technicznej). Przykladowa metode sprawdzania zuzycia
okreslono w pkt 5.2.11.2 niniejszego regulaminu.

5.1.4.2.  Musi istnie¢ mozliwo$¢ czestego i prostego sprawdzenia prawidlowego dzialania tych zlozonych ukladéw
elektronicznych, ktore steruja hamowaniem. Jezeli do tego celu potrzebne sa specjalistyczne informacje, to
nalezy do nich zapewni¢ swobodny dostep.

5.1.4.2.1. W przypadku gdy dzialanie jest sygnalizowane kierowcy za pomocg sygnaléw ostrzegawczych, jak okreslono
w niniejszym regulaminie, w trakcie okresowych przegladéw technicznych musi istnie¢ mozliwo$¢ potwier-
dzenia prawidlowego dzialania za pomoca obserwacji wzrokowych sygnalow ostrzegawczych po wlaczeniu
zasilania.

5.1.4.2.2. Na potrzeby homologacji typu nalezy w sposéb poufny ujawni¢, jakie $rodki zastosowano, aby uniemozliwic
osobom niepowolanym fatwa modyfikacje dzialania urzadzen kontrolnych przewidzianych przez producenta
(np. sygnatu ostrzegawczego). Niniejszy wymog dotyczacy zabezpieczen uwaza si¢ za spelniony, jezeli istnieje
dodatkowa metoda umozliwiajaca sprawdzenie prawidtowego dzialania ukladu.

5.1.4.3.  Musi by¢ mozliwe wytworzenie maksymalnych sit hamowania w warunkach statycznych na stanowisku

rolkowym lub na rolkowym stanowisku hamulcowym.

5.2. Wiasciwosci ukladéw hamulcowych

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

5.2.2. Uklady zapewniajace hamowanie robocze, hamowanie awaryjne i hamowanie postojowe moga posiadaé
wspoélne czgsci skfadowe, o ile spelnione sg nastepujace warunki:

5.2.2.1.  Wystepuja co najmniej dwa zespoly sterujace, niezalezne od siebie i tatwo dostgpne dla kierowcy z jego
zwyklego miejsca podczas jazdy. Kazdy zespdl sterujacy hamulcami musi by¢ tak zaprojektowany, aby po
zwolnieniu powracal do polozenia pelnego wylaczenia. Wymogu tego nie stosuje si¢ do zespotu sterujacego
hamulca postojowego, gdy jest zablokowany mechanicznie w zadanym polozeniu;

5.2.2.2.  Zesp6t sterujacy ukladu hamulcowego roboczego musi by¢ niezalezny od zespotu sterujacego ukladu hamul-
COWego postojowego;

5.2.2.3.  Skuteczno$¢ polaczen miedzy zespolem sterujgcym ukladu hamulcowego roboczego a réznymi elementami
ukladéw przenoszacych nie moze ulegal pogorszeniu w miare uzytkowania;

5.2.2.4.  Uklad hamulcowy postojowy musi by¢ tak zbudowany, aby mozna go bylo uruchomi¢ w czasie ruchu
pojazdu. Wymog ten moze by¢ spelniony poprzez uruchomienie uktadu hamulcowego roboczego pojazdu,
takze czgSciowo, za pomocg dodatkowego zespolu sterujacego;
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5.2.2.5.  Bez uszczerbku dla wymogéw pkt 5.1.2.3 niniejszego regulaminu, uklad hamulcowy roboczy oraz uklad
hamulcowy postojowy moga mieé¢ wspdlne czesci skladowe zespolu(-6w) przenoszacego(-ych), pod warun-
kiem ze w przypadku uszkodzenia jakiejkolwiek czesci zespotu(-6w) przenoszacego(-ych) pozostajg spetnione
wymogi dotyczace hamowania awaryjnego;

5.2.2.6. W przypadku uszkodzenia dowolnej czesci sktadowej oprécz hamulca (zdefiniowanego w pkt 2.6 powyzej)
i czgsci, o ktorych mowa w pkt 5.2.2.10 ponizej, lub w przypadku innej awarii ukltadu hamulcowego
roboczego (niesprawno$¢, czeSciowe lub calkowite opréznienie zasobnika energii) pozostata cz¢$¢ ukladu
hamulcowego roboczego, ktéra nie ulegla uszkodzeniu, musi zapewni¢ zatrzymanie pojazdu w warunkach
okre$lonych dla hamowania ukladem hamulcowym awaryjnym;

5.2.2.7.  Jezeli uklad hamulcowy roboczy dziala poprzez uzycie energii mig$ni kierowcy wspomaganej przez co
najmniej jeden zasobnik energii, to w przypadku uszkodzenia wspomagania hamowanie ukladem hamul-
cowym awaryjnym musi by¢ mozliwe przy uzyciu energii migéni kierowcy wspomaganej przez te zasobniki
energii, ktore nie zostaly uszkodzone, przy czym sila dzialajgca na zesp6t sterujgcy hamulca roboczego nie
moze przekraczaé okre$lonej wartosci maksymalnej;

5.2.2.8.  Jesli dzialanie sity hamowania i zespolu przenoszacego w ukladzie hamulcowym roboczym zalezy wylacznie
od sterowanego przez kierowce zastosowania zasobnika energii, to musza istnie¢ co najmniej dwa catkowicie
niezalezne zbiorniki energii, kazdy wyposazony we wlasny niezalezny zespdt przenoszacy, kazde z nich
moze oddzialywa¢ jedynie na hamulce dwdch lub wielu kél, wybranych w taki sposéb, ze one same
moga zapewni¢ hamowanie awaryjne w ustalonych warunkach i bez narazania statecznosci pojazdu w czasie
hamowania; ponadto kazdy ze wspomnianych zasobnikéw energii musi by¢ wyposazony w urzadzenie
ostrzegawcze opisane w pkt 5.2.14 ponizej.

5.2.2.9.  Jezeli dziafanie sity hamowania i zespolu przenoszacego w ukladzie hamulcowym roboczym zalezy wylgcznie
od uzycia energii zgromadzonej w zasobniku, to jeden zasobnik energii dla zespolu przenoszacego uznaje sig
za wystarczajacy, o ile do osiagniecia wymaganej skutecznosci uktadu hamulcowego awaryjnego wystarcza
uzycie energii migéni kierowcy dzialajacej na zespdt sterujacy hamulca roboczego i spelnione s3 wymagania
punktu 5.2.5 ponizej;

5.2.2.10. Niektére czgdci, takie jak pedal i jego lozyskowanie, pompa hamulcowa i jej tlok lub tloki, zawér sterujacy,
uklad dzwigni i facznikéw pomiedzy pedatem i pompa hamulcowa lub zaworem sterujacym, sitowniki
hamulcowe i ich tloki oraz zespoly diwigniowo-krzywkowe mechanizméw hamujacych, nie sg uznawane
za podatne na uszkodzenia, jezeli maja odpowiednie wymiary, sa latwo dostgpne do celéw obstugi i wykazuja
wlasciwosci bezpieczefistwa co najmniej réwnorzedne whasciwosciom okre§lonym dla innych zasadniczych
podzespoléw pojazdu (np. ukladu polaczen drazkéw ukladu kierowniczego). Wszystkie wyzej wymienione
czesci, ktorych uszkodzenie mogloby uniemozliwi¢ hamowanie pojazdu ze skutecznoscig réwng co najmniej
skuteczno$ci wymaganej dla hamowania awaryjnego, muszg by¢ wykonane z metalu lub materialu o réwno-
rzednych wilasciwosciach i nie mogg ulegaé znaczacym odksztalceniom w czasie normalnej pracy ukladéw

hamulcowych.

5.2.3. W przypadku uszkodzenia czgSci hydraulicznego ukladu przenoszacego kierowca musi otrzymaé sygnal
ostrzegawczy w postaci czerwonego wskaznika kontrolnego, ktéry zapala si¢ najpdiniej w chwili, gdy
zastosowane ciSnienie réznicowe pomiedzy czynnym i uszkodzonym ukladem hamulcowym ma wartosé
nie wigksza niz 15,5 bar, zmierzona na wyjsciu pompy hamulcowej, przy czym wskaznik kontrolny musi
pozostal wlaczony przez caly czas, kiedy trwa uszkodzenie i wylacznik zaplonu jest w pozycji wlaczenia.
Dozwolone jest urzadzenie z czerwong kontrolka ostrzegawcza, ktéra zapala si¢, gdy poziom plynu w zbior-
niku spada ponizej wartosci okreSlonej przez producenta. Sygnal kontrolki musi by¢ widoczny nawet
w warunkach dziennych; zadowalajacy stan sygnalu musi by¢ latwy do sprawdzenia przez kierowce z jego
miejsca w pojezdzie; Uszkodzenie czgsci skltadowej urzadzenia ostrzegawczego nie moze powodowaé catko-
witej utraty skutecznosci wyposazenia hamulcowego. Kierowca musi réwniez otrzymywac sygnat o wlaczeniu
hamulca postojowego. Do tego celu mozna zastosowaé ten sam wskaznik kontrolny.

5.2.4. W przypadku gdy stosuje si¢ energie inng niz energia migsni kierowcy, nie wymaga si¢ stosowania wigcej niz
jednego zrédla takiej energii (pompa hydrauliczna, sprezarka powietrza itd.), lecz sposéb napedu urzadzenia
stanowigcego to zrodlo musi by¢ mozliwie jak najbezpieczniejszy.

5.2.4.1.  Jezeli w ukladzie hamulcowym dojdzie do uszkodzenia dowolnej czgici zespolu przenoszacego, to zasilanie
nieuszkodzonej czgsci zespotu nie moze zostaé przerwane, jezeli jest niezbedne do zatrzymania pojazdu ze
skutecznoécig okreslona dla ukladu hamulcowego awaryjnego. Warunek ten nalezy spelni¢ za pomoca
urzadzen, ktére mozna latwo uruchomié¢ podczas postoju pojazdu lub w sposéb automatyczny.
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5.2.4.2.  Ponadto urzgdzenia magazynowania energii umieszczone w obwodzie za takim urzadzeniem musza dziatac
w taki sposéb, aby w przypadku uszkodzenia zasilania energia po czterech pelnoskokowych uruchomieniach
zespotu sterujgcego ukladu hamulcowego roboczego, w warunkach okre$lonych w pkt 1.2 zalacznika 4 do
niniejszego regulaminu, pojazd mozna bylo nadal zatrzymal przy piatym uruchomieniu, ze skutecznoscia
wymagana dla hamowania awaryjnego.

5.2.4.3. W przypadku hydraulicznych ukladéw hamulcowych z zasobnikiem energii powyzsze wymogi uwaza si¢ za
spelnione, jezeli spelnione sa wymogi pkt 1.3 zalacznika 4 do niniejszego regulaminu.

5.2.5. Wymagania pkt 5.2.2, 5.2.3 i 5.2.4 powyzej musza by¢ spelnione bez stosowania urzadzen samoczynnych,
ktérych niesprawno$¢ moze pozosta niezauwazona z powodu tego, ze czgsci bedace normalnie w spoczynku
zaczynaja dzialaé w przypadku uszkodzenia w ukladzie hamulcowym.

5.2.6. Uktad hamulcowy roboczy musi dziala¢ na wszystkie kofa pojazdu i zapewniaé¢ odpowiedni rozklad dziatania
pomiedzy osie.

5.2.7. W przypadku pojazdéw wyposazonych w elektryczne uklady hamulcowe z odzyskiwaniem energii kategorii
B sygnaly wejSciowe hamowania pochodzace z innych Zrédel hamowania moga by¢ odpowiednio przesunigte
w czasie, aby umozliwi¢ zastosowanie tylko elektrycznego ukladu hamulcowego z odzyskiwaniem energii,
o ile spetnione s3 oba ponizsze warunki:

5.2.7.1.  nieunikniona zmienno$¢ momentu wyjsciowego -elektrycznego ukladu hamulcowego z odzyskiwaniem
energii (np. wynikajaca ze zmian stanu elektrycznego naladowania akumulatoréw trakcyjnych) kompenso-
wana jest automatycznie przez odpowiednig zmiang stosunku przesuniecia w czasie, pod warunkiem ze
spetnione s3 wymogi (°) jednego z nastepujacych zalacznikéw do niniejszego regulaminu:

zalacznik 3, pkt 1.3.2; lub
zalacznik 6, pkt 5.3 (wlacznie z przypadkiem, gdy wlaczony jest silnik elektryczny), oraz

5.2.7.2. W razie potrzeby, aby zapewni¢ odpowiednig zalezno$¢ pomiedzy wskaznikiem hamowania (}) a hamowa-
niem wymaganym przez kierowce, przy uwzglednieniu aktualnych warunkéw przyczepnosci opony do
nawierzchni, hamowanie moze w sposéb automatyczny zadziataé na wszystkich kotach pojazdu.

5.2.8. Dzialanie ukladu hamulcowego roboczego musi by¢ rozdzielone miedzy kola tej samej osi symetrycznie
w stosunku do wzdluznej plaszczyzny Srodkowej pojazdu.

Nalezy okresli¢ kompensacje i inne funkgje, takie jak przeciwdzialanie blokowaniu kél, ktére moga powo-
dowad odchylenia od symetrycznego rozdziatu okreslonego powyzej.

5.2.8.1.  Kompensacja pogorszenia dzialania lub uszkodzenia ukladu hamulcowego, realizowana poprzez elektryczne
przenoszenie sterowania, musi by¢ sygnalizowana kierowcy za pomoca zéltego sygnalu ostrzegawczego
okre$lonego w pkt 5.2.21.1.2 ponizej. Wymdg ten stosuje si¢ we wszystkich warunkach obcigzenia, gdy
kompensacja przekracza nastgpujace wartosci graniczne:

5.2.8.1.1. Roéznica w poprzecznych ci$nieniach hamowania na dowolnej osi:

a) réwna 25 % wartoici wyzszej dla opdzniei pojazdu > 2 m/s%;

b) réwna wartosci odpowiadajacej 25 % przy 2 m/s* dla mniejszych opéznien;

(°) Organ udzielajacy homologacji typu, ktory ma udzieli¢ homologacji, ma prawo sprawdzi¢ uklad hamulcowy roboczy za pomocy
dodatkowych procedur badan pojazdow.
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5.2.8.1.2. indywidualna warto$¢ kompensacyjna dla dowolnej osi:
a) > 50 % wartosci nominalnej dla opézniei pojazdu > 2 m/s%;

b) réwna wartosci odpowiadajacej 50 % wartosci nominalnej przy 2 mfs® dla mniejszych opdznien.

5.2.8.2.  Kompensacj¢ zdefiniowana powyzej dopuszcza si¢ tylko wtedy, gdy poczatkowe uruchomienie hamulca
nastepuje przy predkosciach pojazdu wickszych niz 10 km/h.

5.2.9. Wadliwe dzialanie elektrycznego przenoszenia sterowania nie moze uruchamia¢ hamulcéw wbrew intencjom
kierowcy.
5.2.10. Uktady hamulcowe roboczy, awaryjny i postojowy musza oddzialywal na powierzchnie hamowania potla-

czone z kolami przy pomocy czesci sktadowych o odpowiedniej wytrzymatosci.

Jezeli moment hamowania dla jednej lub kilku osi jest wytwarzany zaréwno przez uklad hamulcowy cierny,
jak i elektryczny uktad hamulcowy z odzyskiwaniem energii kategorii B, to dopuszcza si¢ odlgczenie tego
drugiego 7rédla, pod warunkiem ze Zrédlo hamowania ciernego pozostaje na stale podiaczone i moze
zapewni¢ kompensacje, o ktérej mowa w pkt 5.2.7.1 powyzej.

W przypadku krétkotrwalych czaséw rozigczenia dopuszcza si¢ kompensacje niecatkowitg, pod warunkiem
ze w ciggu 1 s kompensacja ta osigga co najmniej 75 % swojej wartosci docelowe;.

We wszystkich przypadkach podlaczone na stale Zrédlo hamowania ciernego musi dzialaé tak, aby oba
uklady hamulcowe roboczy i awaryjny dzialaly stale z wymagana dla nich skutecznoscia.

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

5.2.11. Musi istnie¢ mozliwo$¢ fatwej kompensacji zuzycia hamulcéw za pomocg ukladu recznej lub samoczynnej
regulacji. Ponadto zesp6t sterujacy oraz czgSci sktadowe zespolu przenoszacego i hamulcéw musza mieé
odpowiedni zapas skoku oraz, w razie koniecznosci, odpowiednie $rodki kompensagji, tak aby przy nagrza-
nych hamulcach lub po osiggnieciu przez okladziny hamulcowe okreslonego stopnia zuzycia uklad nadal
zapewnial skuteczne hamowanie bez koniecznosci natychmiastowej regulacji.

5.2.11.1.  Dla ukladéw hamulcowych roboczych regulacja zuzycia musi by¢ samoczynna. Urzadzenia do samoczynnej
regulacji zuzycia muszg dziata¢ w taki sposob, aby po nagrzaniu, a nastepnie ochtodzeniu hamulcéw uklad
w dalszym ciagu zapewnial skuteczne hamowanie. W szczeg6lnosci pojazd musi by¢ zdolny do normalnej
jazdy po wykonaniu badan okreslonych w zalaczniku 3, pkt 1.5 (badanie typu I).

5.2.11.2.  Sprawdzenie zuzycia ciernych czesci sktadowych hamulca roboczego

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

Dopuszcza si¢ réwniez zastosowanie czujnikdw, po jednym na kazde kolo (kola bliZniacze uznaje si¢ za
jedno koto), ktdre ostrzegaja kierowce siedzacego na swoim miejscu w pojezdzie o koniecznosci wymiany
okladziny. W przypadku wzrokowego sygnalu ostrzegawczego mozna zastosowac zolty sygnal ostrzegawczy,
o ktérym mowa w pkt 5.2.21.1.2 ponizej.
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5.2.11.2.2. Do oceny zuzycia powierzchni ciernych tarcz lub bebnéw hamulcowych konieczny jest bezposredni pomiar
danej czgci skladowej lub zbadanie wskaznikéw zuzycia wszystkich tarcz lub begbnéw hamulcowych, co
moze wymaga¢ demontazu niektérych czesci. Z tego wzgledu do celéw homologadji typu producent pojazdu
musi okresli¢, co nastepuje:

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

b) dane dotyczace maksymalnego dopuszczalnego zuzycia, po osiagnieciu ktérego trzeba wymieni¢ okla-
dziny.

Powyzsze informacje musza by¢ ogdlnie dostepne, np. w instrukcji obstugi pojazdu lub w elektronicznych
zbiorach danych.

5.2.12. W ukladach hamulcowych z hydraulicznym zespolem przenoszacym otwory wlewowe zbiornikéw plynu
hamulcowego musza by¢ fatwo dostepne; ponadto zbiorniki z ptynem muszg by¢ zaprojektowane i wykonane
w taki sposéb, aby poziom plynu mozna bylo fatwo sprawdzi¢ bez koniecznosci otwierania zbiornika,
a minimalna calkowita pojemnos$¢ zbiornika byla réwna zmianie objetosci plynu odpowiadajacej sytuacji,
gdy wszystkie cylindry kot lub tloki zaciskéw obstugiwanych przez dany zbiornik przechodza od pozycji
pelnego cofnigcia przy nowych okladzinach do pozycji pelnego uruchomienia przy okfadzinach catkowicie
zuzytych. Jezeli te ostatnie warunki nie sa spelnione, to kierowca musi otrzymaé czerwony sygnal ostrze-
gawczy okre§lony w pkt 5.2.21.1.1 ponizej, oznaczajacy spadek poziomu plynu w zbiorniku mogacy
spowodowa¢ uszkodzenie ukladu hamulcowego.

5.2.13. Typ plynu do stosowania w ukladach hamulcowych z hydraulicznym zespolem przenoszacym oznacza si¢
symbolem zgodnym z rysunkiem 1 lub 2 normy ISO 9128:2006 i odpowiednim oznaczeniem DOT (np.
DOT 3). Symbol i oznaczenie nalezy umieici¢é w widocznym miejscu w obrebie 100 mm od otwordw
wlewowych zbiornikéw plynu; producent moze réwniez zamiesci¢ dodatkowe informacje.

5.2.14. Urzadzenie ostrzegawcze

5.2.14.1. Kazdy pojazd wyposazony w uklad hamulcowy roboczy uruchamiany z wykorzystaniem zasobnika energii
musi by¢ wyposazony w urzadzenie ostrzegawcze, jezeli uzycie tego ukladu hamulcowego bez wykorzystania
zgromadzonej energii nie wystarcza do uzyskania skutecznosci wymaganej dla uktadu hamulcowego awaryj-
nego. Urzadzenie to musi wysylaé sygnal wzrokowy lub dzwickowy, gdy w dowolnej czesci uktadu poziom
zgromadzonej energii spada do wartosci, przy ktdrej, bez koniecznosci napelnienia zbiornika i niezaleznie od
warunkéw obcigzenia pojazdu, pigte z kolei pelne uruchomienie zespotu sterujacego uktadu hamulcowego
roboczego powoduje uzyskanie skuteczno$ci hamowania okreslonej dla ukladu hamulcowego awaryjnego,
zakladajac brak uszkodzen w zespole przenoszacym ukladu hamulcowego roboczego i maksymalnie
dokladne ustawienie hamulcéw. Urzadzenie ostrzegawcze musi by¢ bezposrednio i stale podlaczone do
obwodu. Gdy silnik pracuje w normalnych warunkach dzialania i nie ma uszkodzen w ukladzie hamulco-
wym, jak w przypadku badain do celéw homologacji typu, urzadzenie ostrzegawcze nie moze wysylaé
sygnalow, z wyjatkiem sygnalu w czasie napelniania zasobnika(-6w) energii po uruchomieniu silnika. Jako
wzrokowy sygnat ostrzegawczy nalezy zastosowal czerwony sygnat ostrzegawczy okreslony w pkt 5.2.21.1.1
ponizej.

5.2.14.2. W przypadku pojazdéw, ktére spelniaja wymogi pkt 5.2.4.1 niniejszego regulaminu tylko przez zgodnosé
z wymogami pkt 1.3 zalacznika 4 do niniejszego regulaminu, urzadzenie ostrzegawcze musi skladal sie
z sygnalu wzrokowego i dodatkowego sygnalu dzwickowego. Urzadzenia te nie musza wysylaé sygnatow
jednocze$nie, pod warunkiem ze kazde z nich spelnia powyzsze wymagania, a sygnal dZzwickowy nie wlacza
si¢ przed sygnalem wzrokowym. Jako wzrokowy sygnal ostrzegawczy nalezy zastosowal czerwony sygnal
ostrzegawczy okre$lony w pkt 5.2.21.1.1 ponizej.

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

5.2.15. Nie naruszajagc przepiséw pkt 5.1.2.3 powyzej, jezeli do dzialania ukladu hamulcowego konieczne jest
dodatkowe Zr6dlo energii, to zapas zgromadzonej energii musi by¢ na tyle duzy, aby po wylaczeniu silnika
lub w przypadku uszkodzenia napedu Zrédla energii uklad zapewnial wystarczajaca skuteczno$¢ hamowania
do zatrzymania pojazdu w okre§lonych warunkach. Ponadto, jezeli sita mie$ni kierowcy dzialajaca na uktad
hamulcowy postojowy jest wzmacniana przez mechanizm wspomagajacy (serwo), to hamulec postojowy
musi zosta¢ uruchomiony w przypadku uszkodzenia takiego mechanizmu, poprzez wykorzystanie w razie
potrzeby zbiornika energii niezaleznego od tego, ktéry normalnie zasila mechanizm wspomagajacy. Moze by¢
to zbiornik energii przeznaczony na potrzeby ukladu hamulcowego roboczego.
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5.2.16. Powietrzne lub hydrauliczne wyposazenie dodatkowe musi by¢ zasilane energia w taki sposéb, aby podczas
dzialania tego wyposazenia pojazd osiggal wymagane warto$ci opdznienia i nawet w przypadku uszkodzenia
zrédla energii dzialanie wyposazenia dodatkowego nie powodowalo spadku poziomu energii zasilajacej
uklady hamulcowe do wartosci nizszej niz okreslona w pkt 5.2.14 powyzej.

5.2.17. W przypadku pojazdu silnikowego przystosowanego do ciagniecia przyczepy z elektrycznymi hamulcami
roboczymi muszg by¢ spelnione nastgpujace wymagania:

5.2.17.1. Zasilanie pojazdu silnikowego w energie elektryczna (generator i akumulator) musi mie¢ wystarczajaca
pojemnos¢, aby zapewni¢ prad na potrzeby elektrycznego ukladu hamulcowego. Dla silnika pracujacego
na biegu jalowym z predkoscia obrotowg zalecang przez producenta po wlaczeniu wszystkich urzadzen
elektrycznych dostarczonych przez producenta jako wyposazenie podstawowe pojazdu napigcie w przewo-
dach elektrycznych przy maksymalnym poborze pradu przez uklad hamulcowy elektryczny (15 A) nie moze
spa$¢ ponizej wartosci 9,6 V zmierzonej na zaciskach. Przewody elektryczne nie moga powodowaé zwarcia
nawet w przypadku ich przeciazenia;

5.2.17.2. W przypadku uszkodzenia w ukladzie hamulcowym roboczym pojazdu silnikowego, ktory sklada si¢ z co
najmniej dwoch niezaleznych czgsci, czg$ci nieuszkodzone musza zapewniaé czgéciowe lub catkowite urucho-
mienie hamulcéw przyczepy;

5.2.17.3.  Uzycie wiacznika i obwodu $wiatla stopu do uruchamiania ukladu hamulcowego elektrycznego jest dozwo-
lone tylko pod warunkiem Ze przewdd uruchamiajacy jest polaczony réwnolegle ze swiatlem stopu, a istnie-
jacy wlacznik i obwdd $wiatla stopu moga wytrzymaé dodatkowe obcigzenie.

5.2.18. Wymogi dodatkowe dotyczace pojazdéw wyposazonych w elektryczne uklady hamulcowe z odzyskiwaniem
energii.

5.2.18.1.  Pojazdy wyposazone w elektryczny uklad hamulcowy z odzyskiwaniem energii kategorii A:

5.2.18.1.1. Elektryczny uklad hamulcowy z odzyskiwaniem energii moze by¢ uruchamiany tylko za pomocg urzadzenia
sterujagcego przyspieszeniem lub dZwigni zmiany biegéw w polozeniu neutralnym.

5.2.18.2. Pojazdy wyposazone w elektryczny uklad hamulcowy z odzyskiwaniem energii kategorii B:

5.2.18.2.1. Czgiciowe lub calkowite odlaczenie dowolnej czgsci ukladu hamulcowego roboczego moze si¢ odbywal
tylko w spos6b samoczynny. Powyzszy wymog nie stanowi odstepstwa od wymogéw pkt 5.2.10 powyzej;

5.2.18.2.2. Uklad hamulcowy roboczy moze mie¢ tylko jedno urzadzenie sterujace;

5.2.18.2.3. Odlaczenie silnika(-6w) ani aktualne przelozenie skrzyni biegéw nie moze mie¢ negatywnego wplywu na
dzialanie uktadu hamulcowego roboczego;

5.2.18.2.4. Jezeli o dzialaniu elektrycznego skladnika wyposazenia hamulcowego decyduje zalezno$¢ pomiedzy sygnalem
z zespolu sterujacego hamulca roboczego a wynikajaca z niego sita hamowania na kolach, to kierowca musi
otrzymaé wzrokowy sygnal ostrzegawczy, w przypadku gdy zalezno$¢ ta jest nieprawidlowa i skutkuje
brakiem zgodnosci z przepisami dotyczacymi rozdzialu sity hamowania pomiedzy osie, zawartymi odpo-
wiednio w zalgczniku 5 lub 6, przy czym sygnal ostrzegawczy musi si¢ pojawia¢ najpdzniej z chwilg
uruchomienia zespolu sterujacego i musi si¢ $wiecié, dopoki trwa uszkodzenie i wilacznik oznaczajacy
,kontakt” pozostaje w potozeniu do jazdy.

5.2.18.3. W przypadku pojazdéw wyposazonych w elektryczne uklady hamulcowe z odzyskiwaniem energii obu
kategorii stosuje si¢ wszystkie odpowiednie przepisy z wylaczeniem pkt 5.2.18.1.1 powyzej. W takim przy-
padku elektryczny uklad hamulcowy z odzyskiwaniem energii moze by¢ uruchamiany za pomoca urzadzenia
sterujgcego przy$pieszeniem lub za pomoca ustawienia dZwigni zmiany biegéw w polozeniu neutralnym.
Ponadto dzialanie na zespd! sterujacy hamulca roboczego nie moze zmniejsza¢ hamowania elektrycznego
wytwarzanego przez zwolnienie urzadzenia sterujacego przyspieszeniem.
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5.2.18.4. Dzialanie elektrycznego ukladu hamulcowego nie moze by¢ zaklécane przez oddzialywanie pola magnetycz-
nego lub elektrycznego.

5.2.18.5.  Jezeli pojazd jest wyposazony w urzadzenie przeciwblokujace, to urzadzenie to musi sterowal praca elek-
trycznego uktadu hamulcowego.

5.2.18.6. Stan natadowania akumulatoréw trakcyjnych wyznacza si¢ za pomoca metody okreslonej w dodatku do
zalgcznika 3 do niniejszego regulaminu ().

5.2.19. Dodatkowe wymogi szczegdlne dotyczace elektrycznego zespolu przenoszacego uktadu hamulcowego posto-
jowego:

5.2.19.1. W przypadku uszkodzenia w obrebie elektrycznego zespolu przenoszacego nie moze by¢ mozliwe przypad-
kowe uruchomienie ukladu hamulcowego postojowego;

5.2.19.2. W przypadku awarii elektrycznej w zespole sterujgcym lub przerwania cigglosci przewodéw w obrebie
elektrycznego przenoszenia sterowania na odcinku od zespolu sterujacego do bezposrednio z nim potaczonej
elektronicznej jednostki sterujacej, wylaczajac uklad zasilania w energie, musi nadal istnie¢ mozliwo$¢ urucho-
mienia ukladu hamulcowego postojowego z miejsca kierowcy i w ten sposéb utrzymania pojazdu obcigzo-
nego w spoczynku na wzniesieniu lub spadku o nachyleniu 8 %. Alternatywnie w tym przypadku dopuszcza
si¢ takze samoczynne uruchomienie hamulca postojowego, gdy pojazd znajduje si¢ w spoczynku, pod
warunkiem Ze osiagnigta zostanie powyzsza skuteczno$¢, a hamulec postojowy po uruchomieniu pozostanie
wlaczony niezaleznie od potozenia wylacznika zaplonu (rozruchu). W takim przypadku hamulec postojowy
musi zwalnia¢ si¢ samoczynnie w chwili, gdy kierowca ponownie wprawia pojazd w ruch. Do osiggania lub
wspomagania osiggania powyzszej skuteczno$ci mozna wykorzysta¢ silnik lub reczna skrzynie biegéw badz
automatyczng skrzyni¢ biegéw (w polozeniu postojowym).

5.2.19.2.1. Przerwanie cigglosci przewodéw w elektrycznym zespole przenoszacym lub awaria elektryczna w zespole
sterujgcym ukladu hamulcowego postojowego musza by¢ sygnalizowane kierowcy za pomoca zoéltego
sygnalu ostrzegawczego okreslonego w pkt 5.2.21.1.2. Jezeli przyczyna sygnalu ostrzegawczego jest prze-
rwanie cigglosci przewodéw w obrebie elektrycznego przenoszenia sterowania w ukladzie hamulcowym
postojowym, to ww. z0lty sygnal ostrzegawczy musi pojawiaé si¢ niezwlocznie po wystapieniu uszkodzenia.

Ponadto takie przypadki awarii elektrycznej w zespole sterujgcym lub przerwania ciaglosci przewodéw, ktére
nie s3 zwiazane z elektroniczng jednostka sterujaca i nie dotycza ukladu zasilania w energie, muszg byé
sygnalizowane kierowcy za pomoca migajacego czerwonego sygnalu ostrzegawczego okreSlonego w pkt
5.2.21.1.1 i dzialajacego przez caly czas, gdy zespdl sterujacy znajduje si¢ w polozeniu uruchamiajagcym
uklad hamulcowy, a wylacznik zaplonu jest w pozycji wlaczonej (do jazdy), oraz przez co najmniej 10
sekund po jego wylaczeniu.

Jezeli jednak uklad hamulcowy postojowy wykryje prawidtowe zaci$nigcie hamulca postojowego, to migajacy
czerwony sygnal ostrzegawczy moze zostaé zastapiony przez ciagly sygnal czerwony oznaczajacy wlaczenie
hamulca postojowego.

Jezeli uruchomienie hamulca postojowego jest normalnie sygnalizowane za pomocg oddzielnego czerwonego
sygnalu ostrzegawczego spelniajacego wszystkie wymogi pkt 5.2.21.2 ponizej, to nalezy zastosowal ten
sygnat do spelnienia powyzszego wymogu dotyczacego sygnatu czerwonego.

5.2.19.3.  Wyposazenie pomocnicze moze by¢ zasilane energig z elektrycznego zespolu przenoszacego uktadu hamul-
cowego postojowego, pod warunkiem ze przy obcigzeniu elektrycznym pojazdu bez usterek zasilanie to
wystarcza rowniez do uruchomienia uktadu hamulcowego postojowego. Ponadto jezeli dany zasobnik energii
obstuguje réwniez uklad hamulcowy roboczy, to stosuje si¢ wymogi pkt 5.2.20.6 ponizej.

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

5.2.20. Dodatkowe wymogi szczegdlne dotyczace ukladu hamulcowego roboczego z elektrycznym przenoszeniem
sterowania:

5.2.20.1.  Przy zwolnionym hamulcu postojowym uktad hamulcowy roboczy musi by¢ zdolny do spelnienia nastgpu-
jacych wymogéw:

(%) Po uzgodnieniu tego z placowka techniczna, ocena stanu naladowania nie bedzie wymagana dla pojazdéw, ktére wewnatrz pojazdu
majag zrédlo energii wykorzystywane do fadowania akumulatoréw trakcyjnych oraz umozliwiaja regulowanie stanu natadowania.
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a) przy urzadzeniu sterujgcym wigczaniem ukladu napedowego w pozycji wlaczonej (do jazdy) wytwarza
catkowitg statyczna site hamowania réwna co najmniej wartosci wymaganej w badaniu typu 0 dla
skuteczno$ci hamowania roboczego, jak okreSlono w pkt 2.1 zalgcznika 3 do niniejszego regulaminu,

b) w trakcie pierwszych 60 sekund po wylaczeniu urzadzenia sterujgcego wlaczaniem ukladu napedowego
do pozycji wylaczonej lub zablokowanej lub po wyjeciu kluczyka zaplonu, trzykrotne uruchomienie
hamulca musi powodowal wytworzenie catkowitej statycznej sily hamowania réwnej co najmniej wartosci
wymaganej w badaniu typu 0 dla skuteczno$ci hamowania roboczego, jak okreslono w pkt 2.1 zalgcznika
3 do niniejszego regulaminu, oraz

¢) po uplywie okresu, o ktérym mowa powyzej, lub od czwartego uruchomienia hamulca w ciagu 60
sekund, w zaleznosci od tego, co nastapi wezedniej, musi wytworzy¢ catkowita statyczng site hamowania
réwna co najmniej warto$ci wymaganej w badaniu typu 0 dotyczacym dzialania hamulca awaryjnego, jak
okreslono w pkt 2.2 zalacznika 3 do niniejszego regulaminu.

Oznacza to, ze w zespole przenoszenia energii ukladu hamulcowego roboczego znajduje si¢ wystarczajaca
ilo$¢ energii.

5.2.20.2. Pojedyncze, krétkotrwale (< 40 ms) uszkodzenie w obrebie elektrycznego przenoszenia sterowania, z wyla-
czeniem jego zasilania w energie, takie jak brak przekazania sygnalu lub blad danych, nie moze mieé
zauwazalnego wplywu na skuteczno$¢ ukladu hamulcowego roboczego.

5.2.20.3. Uszkodzenie w obrebie elektrycznego przenoszenia sterowania (7), z wylaczeniem jego zapasu energii, ktore
ma wplyw na funkcje i skutecznos¢ ukladéow bedacych przedmiotem niniejszego regulaminu, musi by¢
sygnalizowane kierowcy za pomoca czerwonego lub zéltego sygnalu ostrzegawczego okreslonego odpo-
wiednio w pkt 5.2.21.1.1 i 5.2.21.1.2 ponizej. W przypadku gdy uklad hamulcowy roboczy nie moze
zapewni¢ wymaganej skutecznodci hamowania (Swieci si¢ czerwony sygnal ostrzegawczy), to uszkodzenia
wynikajace z przerwania ciagloSci elektrycznej (np. przerwanie, rozlaczenie) musza by¢ sygnalizowane
kierowcy niezwlocznie po ich wystapieniu, a wymagang skuteczno$¢ ukladu hamulcowego awaryjnego osiaga
si¢ poprzez dzialanie na zespét sterujacy ukladu hamulcowego roboczego zgodnie z pkt 2.2 zalacznika 3 do
niniejszego regulaminu.

5.2.20.4. W przypadku uszkodzenia zrédla energii elektrycznego przenoszenia sterowania, dla poczatkowego poziomu
energii réwnego warto$ci nominalnej, ukltad hamulcowy roboczy musi nadal dziataé w pelnym zakresie
sterowania po wykonaniu kolejno dwudziestu pelnoskokowych uruchomiefi zespotu sterujgcego tego ukladu.
Do celéw tego badania jeden cykl uruchomienia oznacza pelne wlaczenie zespotu sterujgcego ukladu hamul-
cowego na 20 sekund i nastepnie zwolnienie na 5 sekund. Uznaje si¢, ze w powyzszym badaniu w podzes-
pole przekazywania energii znajduje si¢ wystarczajaca ilos¢ energii, aby zapewni¢ pelne uruchomienie ukladu
hamulcowego roboczego. Powyzszy wymég nie stanowi odstepstwa od wymogdéw zalacznika 4.

5.2.20.5. Kiedy napigcie akumulatora spada ponizej okre$lonej przez producenta wartosci, przy ktorej uklad hamul-
cowy roboczy nie moze zapewni¢ wymaganej skuteczno$ci hamowania i ktéra uniemozliwia osiggniecie
wymaganej skutecznosci ukladu hamulcowego awaryjnego przez co najmniej dwa niezalezne obwody hamo-
wania roboczego, to musi si¢ wlaczaé czerwony sygnat ostrzegawczy okre$lony w pkt 5.2.21.1.1 ponizej. Po
wlaczeniu sygnalu ostrzegawczego uruchomienie zespotu sterujacego ukladu hamulcowego roboczego musi
umozliwia¢ osiagnigcie co najmniej skutecznosci ukladu hamulcowego awaryjnego okreslonej w pkt 2.2
zalacznika 3 do niniejszego regulaminu. Oznacza to, Ze w zespole przenoszenia energii uktadu hamulcowego
roboczego znajduje si¢ wystarczajaca ilo$¢ energii.

5.2.20.6. Jezeli wyposazenie pomocnicze jest zasilane z tego samego zapasu energii, co elektryczne przenoszenie
sterowania, to przy obrotach silnika nie wickszych niz 80 % predkosci obrotowej dla mocy maksymalnej,
zasilanie w energie musi wystarcza¢ do osiagniecia wymaganych wartosci opdznienia, co nalezy zapewni¢
albo przez taki zespét zasilania energia, ktéry zapobiega roztadowaniu przy zalaczeniu wszystkich elementéw
wyposazenia pomocniczego, albo przez samoczynne wylaczenie wezesniej wlaczonych elementéw wyposa-
zenia pomocniczego, gdy warto$¢ napigcia osigga poziom krytyczny okreSlony w powyzszym pkt 5.2.20.5
niniejszego regulaminu, zapobiegajac tym samym dalszemu rozladowaniu zasobnika energii. Zgodno$é
z powyzszym wymogiem mozna wykaza¢ przy pomocy obliczen lub badania praktycznego. Przepiséw
niniejszego punktu nie stosuje si¢ do pojazdéw, w ktérych wymagane wartosci opdznienia mozna osiagnaé
bez uzycia energii elektrycznej.

(’) Do czasu uzgodnienia jednolitych procedur badan producent dostarcza upowaznionej placéwce technicznej analiz¢ mozliwych
uszkodzenn w obrgbie przenoszenia sterowania oraz ich skutkéw. Informacje te sg przedmiotem dyskusji i uzgodnied migdzy
upowazniong placéwka techniczng a producentem pojazdu.
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5.2.20.7. Jezeli wyposazenie pomocnicze jest zasilane w energie z elektrycznego przenoszenia sterowania, to nalezy
spetni¢ nastgpujace wymagania:

5.2.20.7.1. w przypadku uszkodzenia Zrédla energii podczas ruchu pojazdu ilo$¢ energii zgromadzonej w zasobniku
musi by¢ wystarczajaca, aby uruchomienie zespolu sterujacego spowodowato uruchomienie hamulcéw;

5.2.20.7.2. w przypadku uszkodzenia Zrédla energii, kiedy pojazd jest nieruchomy i wlaczony jest uklad hamulcowy
postojowy, ilo$¢ energii zgromadzonej w zbiorniku musi by¢ wystarczajgca, aby wigczy¢ $wiatla pojazdu,
nawet jesli hamulce sg uruchomione.

5.2.21. Wymagania og6lne dotyczace wzrokowych sygnalow ostrzegawczych, ktére majg sygnalizowaé kierowcy
wystapienie pewnych $cisle okreslonych uszkodzen (lub awarii) w obrebie ukladu hamulcowego pojazdu
silnikowego, zostaly okreslone w ponizszych podpunktach. Sygnaléw tych mozna uzywaé wylacznie do
celéw okre$lonych w niniejszym regulaminie, z wyjatkiem przepiséw pkt 5.2.21.5 ponizej.

5.2.21.1.  Pojazdy silnikowe musza by¢ wyposazone w nastepujgce wzrokowe sygnaly ostrzegawcze oznaczajgce uszko-
dzenie lub awari¢ hamulca:

5.2.21.1.1. czerwony sygnal ostrzegawczy oznaczajacy zdefiniowane w niniejszym regulaminie uszkodzenia w obrebie
wyposazenia hamulcowego, ktére uniemozliwiaja osiggniecie wymaganej skutecznosci uktadu hamulcowego
roboczego lub uniemozliwiaja dzialanie co najmniej jednego z dwdch niezaleznych obwodéw uktadu hamul-
cowego roboczego;

5.2.21.1.2. w odpowiednich przypadkach: z6lty sygnal ostrzegawczy oznaczajacy wykryte w sposob elektryczny uszko-
dzenie w obrgbie wyposazenia hamulcowego pojazdu, ktdre nie jest sygnalizowane przez czerwony sygnat
ostrzegawczy opisany w pkt 5.2.21.1.1 powyzej.

5.2.21.2. Sygnaly ostrzegawcze muszg by¢ widoczne nawet przy Swietle dziennym; zadowalajacy stan sygnaléw musi
by¢ tatwy do sprawdzenia przez kierowce z jego miejsca w pojezdzie; uszkodzenie czesci sktadowej urzadzen
ostrzegawczych nie moze powodowac utraty skutecznosci ukladu hamulcowego.

5.2.21.3. O ile nie okreslono inaczej:

5.2.21.3.1. Powyzszy(-e) sygnal(-y) ostrzegawczy(-e) musi (muszg) powiadamia kierowcg o wystgpieniu danego uszko-
dzenia lub usterki nie péZniej niz w chwili uruchomienia odpowiedniego zespotu sterujacego ukladu hamul-
cowego;

5.2.21.3.2. Sygnaly ostrzegawcze muszg si¢ wyswietlaC przez caly czas trwania uszkodzenia lub usterki, gdy wylacznik
zaplonu (rozruchu) znajduje si¢ w pozycji wlaczonej (do jazdy); oraz

5.2.21.3.3. Sygnal ostrzegawczy musi by¢ ciagly (niemigajacy).

5.2.21.4. Powyzsze sygnaly ostrzegawcze muszg si¢ zapalal po wlgczeniu zasilania wyposazenia elektrycznego pojazdu
(i uktadu hamulcowego). Sygnaly mogg zosta wylaczone dopiero po sprawdzeniu przez uklad hamulcowy
w czasie postoju pojazdu, czy w ukladzie nie wystepuje zadne z okreslonych uszkodzen lub usterek. Jezeli
wykrycie okreSlonych uszkodzeri lub usterek, ktére powinny spowodowaé wlaczenie wyzej wymienionych
sygnalow ostrzegawczych, jest niemozliwe w warunkach statycznych, to informacja o ich wykryciu musi
zostal zapisana i dopdki trwa uszkodzenie lub usterka, musi by¢ ona wySwietlana przy uruchomieniu
pojazdu i przez caly czas, kiedy wylacznik zaplonu (rozruchu) znajduje si¢ w pozycji wlaczonej (do jazdy).

5.2.21.5.  Zélty sygnal ostrzegawczy okreSlony w pkt 5.2.21.1.2 powyzej moze by¢ uzyty do sygnalizowania innych
nieokreslonych uszkodzen lub awarii, lub przekazywania innych informacji dotyczacych hamulcéow lub
podwozia pojazdu z napedem silnikowym, o ile spelnione sg wszystkie ponizsze warunki:

5.2.21.5.1. Pojazd jest nieruchomy;
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5.2.21.5.2. Po uruchomieniu zasilania wyposazenia hamulcowego sygnal wykazal, ze nie wykryto zadnych okreslonych
uszkodzen ani awarii zgodnie z procedurami okre$lonymi szczegétowo w pkt 5.2.21.4 powyzej; oraz

5.2.21.5.3. Nieokreslone uszkodzenia, awarie lub inne informacje mogg by¢ sygnalizowane tylko za pomoca migajacego
sygnalu ostrzegawczego. Ponadto sygnal ostrzegawczy musi si¢ wylacza¢ po przekroczeniu przez pojazd
predkosci 10 kmjh.

5.2.22. Wiytwarzanie sygnalu hamowania do wlaczania $wiatel stopu

5.2.22.1.  Uruchomienie przez kierowce uktadu hamulcowego roboczego musi wytwarzaé sygnat stuzacy do wiaczenia
Swiatel stopu.

5.2.22.2.  Uruchomienie uktadu hamulcowego roboczego przez ,hamowanie sterowane samoczynnie” musi wytwarzaé
wyzej wspomniany sygnal. Jesli jednak warto$¢ wytworzonego op6znienia jest mniejsza niz 0,7 m/s?, sygnat
moze by¢ stlumiony (3).

5.2.22.3.  Uruchomienie cze$ci ukladu hamulcowego roboczego za pomocy ,hamowania selektywnego” nie moze
wytwarzaé wyzej wspomnianego sygnatu (%).

5.2.22.4.  Elektryczne uklady hamulcowe z odzyskiwaniem energii, jak okreslono w pkt 2.17 niniejszego regulaminu,
ktére wytwarzaja sile opdZniajaca po zwolnieniu pedatu przyspieszenia musza wytwarzaé sygnal okreslony
powyzej, zgodnie z nastgpujacymi przepisami:

Opdznienie pojazdu: Wytwarzanie sygnatu
< 0,7 ms’ Sygnal nie moze by¢ wytwarzany,
> 0,7 mfs® i< 1,3 m[s? Sygnal moze by¢ wytwarzany
> 1,3 m/s? Sygnal musi by¢ wytwarzany

We wszystkich grzypadkach sygnal musi si¢ wylacza¢ najpdzniej z chwila, gdy wartos¢ opdznienia spada
ponizej 0,7 m/[s” (%).

5.2.23.  Jezeli pojazd jest wyposazony w urzadzenie do sygnalizacji hamowania awaryjnego, to wlaczanie i wylaczanie
sygnatlu hamowania awaryjnego moze si¢ odbywaé wylacznie przy zastosowaniu ukladu hamulcowego, gdy
spelniono nastepujace warunki (5):

5.2.23.1.  Sygnal nie moze by¢ uruchamiany, gdy opéznienie pojazdu jest mniejsze niz 6 mj/s* jednak moze by¢
wytwarzany przy dowolnym opdznieniu nie mniejszym niz wspomniana warto$¢, warto$¢ rzeczywisty
okresla producent pojazdu.

Sygnat musi si¢ wylgcza¢ najpézniej z chwila, gdy wartos¢ opéznienia spada ponizej 2,5 mjs.

5.2.23.2.  Mozna réwniez zastosowaé nastgpujace warunki:

a) sygnal moze by¢ wytwarzany na podstawie przewidywanego opdznienia wynikajacego z zapotrzebowania
na hamowanie z uwzglednieniem progéw wlaczania i wylaczania okreslonych w pkt 5.2.23.1 powyzej;
lub

b) sygnal moze si¢ wlaczal przy predkosci przekraczajacej 50 km/h, gdy wigcza si¢ uklad przeciwblokujgcy
pracujacy w pelnym cyklu (jak okreSlono w pkt 2 zalacznika 6).

Sygnal musi wylaczac si¢ z chwilg wylaczenia pracy w pelnym cyklu ukladu przeciwblokujacego.

(®) Podczas homologacji typu producent pojazdu potwierdza zgodno$¢ z tym wymogiem.
(°) Podczas ,hamowania selektywnego” funkcja moze zmieni¢ si¢ na ,hamowanie sterowane samoczynnie”.
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5.2.24. Kazdy pojazd wyposazony w uklad ESC zgodny z wymogami pkt 2.25 powyzej musi spelniaé wymogi
dotyczace wyposazenia, skutecznosci dzialania i badan zawarte w czeSci A zalacznika 9 do niniejszego
regulaminu.

5.2.24.1. Pojazdy kategorii M; i N; o masie w stanie gotowym do jazdy > 1 735 kg nie muszga spelnia¢ wymogdw pkt
5.2.24 powyzej, jezeli s3 wyposazone w funkcje statecznosci pojazdu, ktéra zabezpiecza przed wywrdceniem
pojazdu i zapewnia sterowanie kierunkowe, oraz spelnia wymogi techniczne zalacznika 21 do regulaminu
nr 13.

5.2.25. Pojazdy silnikowe kategorii M; i N; wyposazone w kola lub opony zapasowe tymczasowego stosowania
muszg spelnia¢ odpowiednie wymogi techniczne zalgcznika 3 do regulaminu nr 64.

6. BADANIA

Badania hamowania, ktérym musza by¢ poddane pojazdy przedstawione do homologacji, oraz wymagana
skuteczno$¢ hamowania opisane s3 w zalaczniku 3 do niniejszego regulaminu.

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

7.1. Kazda zmiana typu pojazdu lub jego ukladu hamulcowego wymaga powiadomienia organu udzielajacego
homologacji typu, ktéry udzielit homologacji danego typu pojazdu. Dany organ udzielajacy homologadji typu
moze wowczas:

7.1.1. uznac za malo prawdopodobne, aby dokonane zmiany mialy istotne negatywne skutki, i uzna¢, ze w kazdym
razie dany pojazd spelnia dalej odpowiednie wymagania; lub

7.1.2. zazada¢ dodatkowego sprawozdania od placowki technicznej odpowiedzialnej za przeprowadzanie badan.

7.2. Strony Porozumienia stosujace niniejszy regulamin powiadamia si¢ o potwierdzeniu, rozszerzeniu lub
odmowie udzielenia homologacji zgodnie z procedurg okreslona w pkt 4.3 powyzej.

7.3. Organ udzielajagcy homologacji typu wydajacy rozszerzenie homologacji nadaje numery seryjne kazdemu
formularzowi zawiadomienia sporzadzonemu w zwigzku z takim rozszerzeniem.

8. ZGODNOSC PRODUKCJI

Procedury zgodnosci produkeji muszg by¢ zgodne z procedurami okre§lonymi w aneksie 2 do Porozumienia
(EJEKG/324-E[EKG/TRANS/505/Rev.2) i nastgpujacymi wymaganiami:

8.1. Pojazd homologowany zgodnie z niniejszym regulaminem jest wytwarzany w taki sposéb, aby przez spel-
nienie wymagan okreslonych w pkt 5 powyzej odpowiadal typowi homologowanemu.

8.2. Organ, ktory udzielit homologacji typu, moze w dowolnym czasie dokonaé¢ weryfikacji metod kontroli
zgodnosci produkgji, stosowanych w kazdym zakladzie produkcyjnym. Weryfikacje taka przeprowadza si¢
zazwyczaj co dwa lata.

9. SANKCJE Z TYTULU NIEZGODNOSCI PRODUKCJI

9.1. Homologacja udzielona w odniesieniu do typu pojazdu zgodnie z niniejszym regulaminem moze zostac
cofnigta w razie niespelnienia wymogéw okreslonych w pkt 8.1 powyzej.

9.2. Jezeli Strona Porozumienia stosujaca niniejszy regulamin postanawia o cofnigciu uprzednio przez siebie
udzielonej homologacji, niezwlocznie powiadamia o tym fakcie pozostale Umawiajace si¢ Strony stosujace
niniejszy regulamin za pomoca formularza powiadomienia zgodnego ze wzorem przedstawionym w zalacz-
niku 1 do niniejszego regulaminu.



L 335/20 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej 22.12.2015

10. OSTATECZNE ZANIECHANIE PRODUKCJI

Jezeli posiadacz homologacji ostatecznie zaniecha produkcji typu pojazdu homologowanego zgodnie z niniej-
szym regulaminem, informuje o tym organ udzielajacy homologacji typu, ktéry udzielit homologacji. Po
otrzymaniu wila$ciwego powiadomienia organ ten informuje o tym pozostale Strony Porozumienia stosujace
niniejszy regulamin za pomoca formularza zawiadomienia zgodnego ze wzorem przedstawionym w zalacz-
niku 1 do niniejszego regulaminu.

11. NAZWY I ADRESY PLACOWEK TECHNICZNYCH WYKONUJACYCH BADANIA HOMOLOGACYJNE ORAZ ORGANOW
UDZIELAJACYCH HOMOLOGAC]I TYPU

Strony Porozumienia stosujgce niniejszy regulamin przekazujg sekretariatowi Organizacji Narodoéw Zjedno-
czonych nazwy i adresy placéwek technicznych upowaznionych do przeprowadzania badan homologacyj-
nych oraz organéw udzielajgcych homologacji typu, ktérym nalezy przestaé wydane w innych krajach
zawiadomienia po$wiadczajace udzielenie, rozszerzenie, odmowe udzielenia lub cofnigcie homologacji.

12. PRZEPISY PRZE]éCIOWE

12.1. Poczawszy od daty wejscia w zycie suplementu 16 do niniejszego regulaminu Umawiajace si¢ Strony
stosujace niniejszy regulamin nie moga odmoéwi¢ udzielenia lub akceptacji homologacji typu na podstawie
niniejszego regulaminu zmienionego suplementem 16.

12.2. Po uplywie 24 miesigcy od daty wejscia w zycie suplementu 16 do niniejszego regulaminu Umawiajace si¢
Strony stosujgce niniejszy regulamin udzielajg homologacji typu tylko w przypadku, gdy typ pojazdu zglo-
szony do homologacji odpowiada wymaganiom niniejszego regulaminu zmienionego suplementem 16.

12.3. Niezaleznie od przepiséw powyzszych pkt 12.1 i 12.2, Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin
kontynuuja udzielanie homologacji tych typéw pojazdéw niewyposazonych w funkcje statecznosci pojazdu
lub ESC i BAS, ktore spelniaja wymogi okreslone w zalaczniku 9 do niniejszego regulaminu.

12.4. Umawiajgce si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin nie moga odméwié udzielenia rozszerzenn homologacji
typu dla istniejacych typéw, niezaleznie od tego, czy sa wyposazone w funkcje statecznosci pojazdu lub ESC
i BAS, w oparciu o przepisy obowigzujace w chwili przyznania oryginalnej homologacji.

12.5. Z zastrzezeniem przepiséw ust. 12.6 ponizej, po dacie wejcia w zycie suplementu 16 do niniejszego
regulaminu homologacje typu na podstawie wszystkich suplementéw do niniejszego regulaminu pozostaja
wazne, a Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin nadal je akceptuja.

12.6. Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin nie s3 zobowiazane do akceptowania, na potrzeby
krajowej lub regionalnej homologacji typu, homologacji typu typéw pojazdéw niewyposazonych w funkeje
stateczno$ci pojazdu lub ESC i BAS.



22.12.2015 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 335/21

ZALACZNIK 1

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

wydane przez: Nazwa organu administracji:

dotyczy: (%)  udzielenia homologadji
rozszerzenia homologacji
odmowy udzielenia homologacji
cofniecia homologacji
ostatecznego zaniechania produkcji

typu pojazdu w zakresie hamowania na mocy regulaminu nr 13-H

N hOMOIOZACH: wevevvererreccereeemmmnnmmnnnssnnssseesieneees Nr rozszerzenia:
1. Nazwa handlowa lub znak towWarowy pojazdit: ..o iessssssssnssnns
2. TYP POJAZAUL rrrmnerssscessssssssessssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssosssnsssosssnes
3. NAZWa 1 AALES PLOTUCENLA: ovvvrrunrvverrirrrrrrcsessssrsssesssessssesssssssssasssssssssnssssssssssssssssssssssssssssssssss
4, Jesli dotyczy, nazwa i adres przedstawiciela Producenta: ...
5. MASE POJAZAU ccvcvvvvvvmvemmmmmcceeeeeeeeimmmmeeesseenssessssesssssesssssneseseessssessesessessmmmnmmesssssessesssseessensssess
5.1.  Masa maksymalng POJAZALL ccvvwvvveeemeneceeerecereememmeensssssesessssesssmsessssnmmecsssssssssesseseessenmaness
5.2, Masa minimalng POJAZAUL ...ocvvvvvcommmmeceeeeerescesesssssmmmmssnesesesssssssssssssesssesessesesssessssssssessees
6. Rozdzial masy na kazdg 0§ (wartod¢ maksymalnng): ........ceccemieemiomnnnsnnnsseeciinnennns

7. Marka i typ okladzin, tarcz i bebnéw hamulcowych:
7.1.  Okladziny hamulcowe

7.1.1. Okladziny hamulcowe badane wedlug wszystkich stosownych przepiséw zalacznika 3:

7.1.2. Okladziny hamulcowe badane alternatywnie wedlug zalacznika 7: oo

7.2.  Tarcze i bebny hamulcowe

7.2.1. Kod identyfikacyjny tarcz hamulcowych objetych homologacja ukladu hamulcowego:

7.2.2. Kod identyfikacyjny bebnéw hamulcowych objetych homologacja ukladu hamulcowego:

8. TYP SIIKAL oot sssssssssssssssssssssssssssses s s sossnes
9. Liczba 1 PrzetoZenia DIEGOW: .........wmemmemmcemmmmmmrersemmersersssssssenessssssensessessersessessersesssseseesssssecees
10.  Przelozenie(-a) przekladni GIOWNE]: .o
11.  Maksymalna masa przyczepy ciggnionej przez pojazd, jezeli dotyczy: ...

11.1.  Przyczepa MEHAMOWAIIA ..ovvvvcrrveeceeeemmsesmmeneeseeesessssssssssssssssesssseessssesssssnnsssssssssessssessssnannss
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12.

12.1.
12.2.

13.
14.
15.

16.

16.1.

16.2.

16.3.

16.4.

17.

Wymiary ogumienia: .........

Wymiary kolajopony zapasowego(-¢j) do czasowego zastOSOWania: ...

Pojazd spelnia wymogi techniczne zalgcznika 3 do regulaminu nr 64: ...

Tak/Nie ()
Maksymalna predko$¢ konstrukcyjna: ...............
Krétki opis wyposazenia hamulcowego: .........

Masa pojazdu badafi poddanego badaniom:

Pojazd obcigzony (kg)

Pojazd nieobcigzony

(kg)

O§nr 1

O$ nr 2

Ogélem

Wryniki badai:

Predko$¢ badawcza

(km/h)

Zmierzona
Wydajnoéé

Zmierzona sita
przylozona do zespolu
sterujacego
(daN)

Badania typu 0: .ocooccccererrenes

silnik odlaczony ....vvvcvveeennes

hamowanie ukladem hamulcowym roboczym

hamowanie ukladem hamulcowym roboczym

(pojazd ODCIAZONY) ovvvveerummemmeernennee

(pojazd nieobciaZony) ...

hamowanie ukladem hamulcowym awaryjnym (pojazd obcigzony) ..o

hamowanie ukladem hamulcowym awaryjuym (pojazd nieobciaZomny) ...

Badania typu 0: .ooooccccerervenes

silnik podlaczony ..............

hamowanie ukladem hamulcowym roboczym
hamowanie ukladem hamulcowym roboczym

(zgodnie z pkt 2.1.1.(B) zalacznika 3) ............

Badania typu I cvercceuennnnns

(pojazd ODCIAZONY) ovvvveerummmmmeermmennee

(pojazd nieobciazony) ...ovocrerenee

wstepne przyhamowania (dla okreslenia sity na pedale) ...

skutecznod¢ na goraco (pierwsze zatrzymanie)

skuteczno$¢ na goraco (drugie zatrzymanie) ..

skuteczno$¢ po wykonaniu procedury odzyskiwania skuteczno$ci ..vrevecceeeeennns

Skuteczno$¢ dynamiczna hamulca postojoweg

L P PP PSP

Wynik badafi skutecznoSci z zalgcznika 5: ..ovvvervvveensiiisensesesiseessseeesssssesesisiens




22.12.2015 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 335/23

18.  Pojazd jest/nie jest (%) przystosowany do ciagniecia przyczepy z elektrycznymi ukladami hamulcowymi.
19.  Pojazd jest/nie jest (3 wyposazony w urzadzenie przeciwblokujace

19.1.  Pojazd spelnia wymagania zalacznika 6: Tak/Nie ()

19.2. Kategoria urzadzenia przeciwblokujacego: kategoria 1/2/3 (3)

20. Dostarczono odpowiednia dokumentacje zgodnie z zalacznikiem 8 w odniesieniu do nastepujacych ukladéow:
Tak/Nie/Nie dotyczy (?)

21.  Pojazd jest wyposazony W uklad ESC: ..ocorerrrrcvmmmverrssssnnnen Tak/Nie (?)
Jezeli tak: Funkcja statecznoci pojazdu zostala zbadana zgodnie z czeScig A zalacznika 9 1 spelnia
WYMAgania teJZ€ CZESCE: wvvmummmmmmmmrrmsmmmirvrrrssssnneons Tak/Nie (%)
lub: Funkcja utrzymywania stateczno$ci pojazdu zostala zbadana zgodnie z zalacznikiem 21 do regulaminu
nr 13 i spelnia jego wymogi Tak/Nie (%)

22, Pojazd jest/nie jest (%) wyposazony w uklad wspomagania hamowania w sytuacjach awaryjnych (BAS) spelniajacy

wymogi czesci B zalgcznika 9.
22.1. Kategoria ukladu wspomagania hamowania w sytuacjach awaryjnych A/B (%)

22.1.1. W przypadku ukladéw kategorii A podaé graniczng warto$¢ sily, przy ktorej wzrasta stosunek sity na pedale
do cisnienia w uktadzie hamulcOWYm (2); coovcecvvvrscsnnrrrsssssmsssssssssnssssssssssssssssssssssenes

22.1.2. W przypadku ukladéw kategorii B podal predko$¢ nacisku na pedal hamulca, ktéra uruchamia uklad BAS
(np. predkos¢ skoku pedatu (mm/fs) w danym czasie) (3); ...omemremrmssnmnisnrsrssnnns

23, Wniosek 0 homologacje ZY0Z0M0 dNiar ... ccenmisnsssenssssssssseeeee

24. Placéwka techniczna odpowiedzialna za przeprowadzenie badain homologacyjnych:

25. Data sprawozdania sporzadzonego przez placowke techilicZng: .....ooooooveccveeeccevenennns

26.  Numer sprawozdania sporzadzonego przez placowke techniczng: .....eeceeereeee

27.  Homologacja zostala udzielona/rozszerzona/odméwiono udzielenia homologacji/homologacje cofnieto (3)

28.  Pozycja znaku homologacji na POJEZAZIE: .......wwwwrrecrevvmrreeresmermerresmessesresssssssrsessssssssssessesees

29. MIEJSCE: ovvrrririirrierriin st s s bas st st aR R

30. DILAT o s

31. POUPIS: ovvveevvrrrrrerrcemmmnsssceessmsnnsseessssssssssssssssssssssssssssssnesssssssssssssssssssssssssesssssssssssssssssesssssssssnsoes

32. Do niniejszego powiadomienia zalaczono zestawienie sumaryczne, o ktorym mowa w pkt 4.3

niniejszego regulaminu.

() Na zadanie wnioskodawcy ubiegajacego si¢ o homologacje zgodng z regulaminem nr 90, informacja ta zostanie udzielona przez
organ udzielajacy homologacji, zgodnie z dodatkiem 1 do niniejszego zalacznika. Informacja ta jednak nie moze by¢ dostarczana dla
innych celéw niz uzyskanie homologacji zgodnie z regulaminem nr 90.

(1) Numer wskazujacy kraj, ktéry udzielitfodméwit udzielenia homologacjijrozszerzyt/cofnat homologacje (zob. przepisy w regulaminie).
(& Niepotrzebne skresli¢.
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Dodatek
Wykaz danych pojazdu do celu homologacji zgodnie z regulaminem nr 90
1. Opis typu pojazdu:
1.1. Nazwa handlowa lub marka pojazdu, jeSli jest dOSEEPNA ...uveeurereemerreieeeiiereieeeeeiese e essseesssesesssesssssesssssessses sessessses
1.2, KAEGOTIA POJAZAUL «.covvermeerreeemncrriesmcermiermesessissessssassssesssassassssssesesssssssseessssssessssessenessssssssesssssssmasssssssnassssssssassssssmasssnes
1.3.  Typ pojazdu wg homologacji zgodnej z regulaminem NI 13-H:. .coccocciinecernecrineceiecsieceseecesssecesesnesssesnessssnees
1.4, Modele lub nazwy handlowe pojazdéw tworzacych typ pojazdu, jeSli dOtyCZy: ...ovconerenneecenrecernneceireeceiiseeeeineenes
1.5, NazZwa i adreS PIOQUCEIITAL ...uc.cveveerecerveermeceermiesmenersssssesssssssssssssssssesesssssssessssssssessssssssses sessessssssssssssssssnasssssenns
2. Marka i typ okladzin, tarcz i begbnéw hamulcowych:
2.1.  Okladziny hamulcowe:
2.1.1. Okladziny hamulcowe badane wedlug wszystkich stosownych przepiséw zalacznika 3 ..oocooevenecinneceinneciineccinnn,
2.1.2. Okladziny hamulcowe badane alternatywnie wedlug zalacznika 7 ... siecsineecsiecesennes
2.2. Tarcze i bebny hamulcowe
2.2.1. Kod identyfikacyjny tarcz hamulcowych objetych homologacja ukladu hamulcowego .......cccveveennecennnecennsecrrnecinnne.
2.2.2. Kod identyfikacyjny bebnéw hamulcowych objetych homologacja ukladu hamulcOWego .......cooccmcveemeccrrnecernnecennnne
3. Masa MINIMAINA POJAZAUL oouuriveeercrrirecerieeeieereisec et sseseessesesaseesssssessse e eses s seas ebs s sb ekttt
3.1. Rozdzial masy na kazdg 0§ (Warto$€ makSYmalna): ........coocmeceeeeceeeeeeenneeiinecesssesssesessssesssssssssssssssssssssssas esesesssessssnnes
4. Masa MaKSYMAalNg POJAZAUL ..covuurevrvermccrrieecermieneecssmisseseesiasmeseessesssessesssssessssssssssesssesessssesssesssssssmasssssesmsssssssssnassssssssnasssssesnnons
4.1. Rozdzial masy na kazda 0§ (Warto$¢ maksymalna): .......cc.ceceeecemermiesmmisesssesesssesesssssesesssnessssssessssssessssessensssssnessssns
5. Maksymalna predKOSE POJAZAU: ..ceeuvveemereeererieeeeeeiesee et eesiecees s esssesessssesssss e sss s ssssesesssessss st esss e ssssss s ssssesesens
6. Wymiary Kola I OQUIMHEIA: ..covuerremeecerriiecermiencsessisscessiesneeesseasnessessessesssssssnessesssessssssnmessessesnmnnssoses
7. Konfiguracja obwodow hamulca (np. przdd|tyl lub podzial po przekatne)): .....cecneconereennecrrnnecernneceisecenns
8. Oswiadczenie, ktory z obwodéw jest awaryjnym ukladem hamulcowym: ...,
9. Specyfikacje zawor6w hamulcowych (jeZeli $g SLOSOWANE): .....uuevrveemcereeumnceeriesmnseemsesnessssssssesssssssmasssssessesssssssnsesssssescoseens
9.1. Wymagania regulacyjne urzadzenia reagujacego na obcigzenie pojazdu: .....ocenceeeersececeenennenn
9.2.  Nastawienie regulatora CISTHEIMAL ......cciwucrreeummseceeemssreceeeesesssssseesessssssesessssssaesesssssaesessssssesssssassaesessssssesosssssessssessassesssssessssssessenes
10.  Konstrukcyjny rozdzial sily DAmMOWANIA: .......oveveeeeeveemeeeeeeceiieceiressseesissesesssessssssesessssssssssesesssesessssessssssesssssssssssnns
11.  Specyfikacja hamulca: .......oocccomeccemeccrnnecernnecerneecenneee e
11.1. Typ hamulca tarczowego (np. liczba tlokéw z podaniem S$rednic(-y), tarcza wentylowana lub pelna):
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11.2. Typ hamulca bebnowego (np. duo serwo, z wielkoscig tloka i wymiarami bebna): ..................

11.3. W przypadku nadcisnieniowych powietrznych ukladéw hamujgcych, np. typ i wielko§¢ sitownikéw, dzwigni itd.:

12, Typ i Wymiary pOmpPy HNAMUICOWE]: ....cveeueveeemeceimmeeeimseeeeeseeessssesesssseessssssessssessssssesssssesssssessssssesssssssssssssssssessssssesssssessssssessnns

13.  Typ i wymiary urzadzenia WSPOMAZAJACEO: ..ueueurereremmererummcrmerneerisnessrssnecssssnesssssssesssnessssssssssnsessssnecsssne eneee
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ZALACZNIK 2

ROZMIESZCZENIE ZNAKOW HOMOLOGAC(]I

MODEL A

(zob. pkt 4.4 niniejszego regulaminu)

sas @2 13HRESC-002439 _Tas3

Y Y

a = min. 8§ mm

Powyzszy znak homologacji umieszczony na pojezdzie wskazuje, ze dany typ pojazdu zostal homologowany w zakresie
hamowania w Zjednoczonym Krélestwie (E 11) na podstawie regulaminu nr 13-H pod numerem 002439. Pierwsze dwie
cyfry wskazujg, ze homologacja zostala udzielona zgodnie z wymogami regulaminu nr 13-H w jego pierwotnej formie.
Dodatkowe oznaczenie ,ESC” oznacza, Ze pojazd spelnia wymogi dotyczace ukladu elektronicznej kontroli statecznosci
(ESC) i ukladu wspomagania hamowania w sytuacjach awaryjnych (BAS) okreslone w zalgczniku 9 do niniejszego
regulaminu.

MODEL B

(zob. pkt 4.5 niniejszego regulaminu)

N

| <_>IH

SN U =X Y

w

[N ]

13-H | 002439 §
24 130 021628 |12

A

N
Wl

a = min. 8§ mm

Powyzszy znak homologacji umieszczony na pojezdzie wskazuje, ze dany typ pojazdu zostal homologowany w Zjedno-
czonym Krélestwie (E 11) na podstawie regulaminéw nr 13-H i 24 (!). (W przypadku regulaminu nr 24 skorygowany
wspotezynnik pochtaniania wynosi 1,30 m™!). Numery homologacji oznaczaja, ze w chwili udzielenia odpowiednich
homologacji regulamin nr 13-H pozostawal w wersji pierwotnej, a regulamin nr 24 byl zmieniony serig poprawek 02.

(") Ten numer podano jedynie jako przyklad.
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ZALACZNIK 3

BADANIA HAMOWANIA 1 SKUTECZNOSC UKEADOW HAMULCOWYCH

1. BADANIA HAMOWANIA
1.1. Przepisy ogdlne
1.1.1. Wymagang skuteczno$¢ dla ukladow hamulcowych okresla si¢ na podstawie drogi zatrzymania i $redniego

w pelni rozwinigtego op6Znienia. Skuteczno$¢ ukladu hamulcowego musi by¢ okreslona przez pomiar drogi
hamowania w odniesieniu do predkosci poczatkowej pojazdu lub pomiar $redniego w pelni rozwinigtego
op6znienia podczas badan.

1.1.2. Droga zatrzymania jest odlegloscia przebyta przez pojazd od chwili, kiedy kierowca rozpoczyna uruchamiaé
sterowanie ukladu hamulcowego do chwili zatrzymania pojazdu; predkosé poczatkowa jest predkoscig w chwili,
gdy kierowca zaczyna uruchamiaé sterowanie ukladu hamulcowego; predko$¢ poczatkowa nie moze by
mniejsza niz 98 procent predkosci zalecanej dla danych badan.

Srednie w pelni rozwinigte opdznienie (d,,) nalezy obliczy¢ jako opdZnienie $rednie w odniesieniu do drogi
w przedziale od vy, do v,, zgodnie ze wzorem:

Vo — Ve

dn =352 (Se — 5p)

gdzie:
v, = predko$¢ poczatkowa pojazdu w km/h,
vy, = predkos¢ pojazdu odpowiadajaca 0,8 v, w km/h,

= predkos¢ pojazdu odpowiadajaca 0,1 v, w kmj/h,

o

s, = droga przebyta miedzy v i vy w metrach,

se = droga przebyta miedzy v, i v. w metrach.

Predkos¢ i droge wyznacza si¢ za pomoca przyrzadéw, ktére przy predkosci wymaganej do badania wykazuja
dokfadnos¢ = 1 %. Warto$¢ d,, moze by¢ okreSlona innymi metodami niz pomiar predkosci i odlegtosci;
w tym przypadku dokladnos$¢ d,, musi si¢ zawiera¢ w granicach + 3 %.

1.2. W celu homologacji dowolnego pojazdu skuteczno$¢ hamowania nalezy mierzy¢ podczas badan drogowych
przeprowadzanych w nast¢pujacych warunkach:

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

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

1.2.3. sifa przylozona w czasie badania do zespolu sterujacego hamulca w celu uzyskania wymaganej skutecznosci
nie moze przekracza¢ maksymalnej dozwolonej sily;
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1.2.4. droga musi mie¢ nawierzchnie zapewniajaca dobra przyczepnosé, o ile nie ustalono inaczej w odpowiednich
zalgcznikach;

1.2.5.  badania nalezy przeprowadzi¢, gdy nie ma wiatru, ktéry mégtby wplywaé na wyniki badan;

1.2.6. na poczatku badan opony musza by¢ zimne, a ci$nienie w oponach musi by¢ odpowiednie do obciazenia
rzeczywistego przenoszonego przez kola podczas postoju pojazdu;

1.2.7. wymagana skuteczno$¢ nalezy uzyskac bez blokowania két przy predkosci pojazdu przekraczajacej 15 km/h,
przy czym pojazd nie moze zjechaé z pasa drogi o szerokosci 3,5 m, kat odchylenia kierunkowego nie moze
przekroczy¢ 15° i nie moga wystapi¢ nienormalne drgania;

1.2.8. jezeli pojazd jest catkowicie lub czgsciowo napedzany za pomoca silnika elektrycznego polaczonego na stale
z kolami lub kilku takich silnikow, to wszystkie badania musza by¢ wykonane przy podlaczonych silnikach
elektrycznych;

1.2.9.  w przypadku pojazdéw opisanych w pkt 1.2.8 powyzej, wyposazonych w elektryczny uklad hamulcowy
z odzyskiwaniem energii kategorii A, badania zachowania si¢ wykonuje si¢ na torze o niskim wspdtczynniku
przyczepnosci (jak okreslono w pkt 5.2.2 zalacznika 6) przy predkosci réwnej 80 procent predkosci maksy-
malnej, lecz nieprzekraczajacej 120 km/h, aby sprawdzi¢, czy jest zachowana stateczno$¢.

1.2.9.1. ponadto w przypadku pojazdéw wyposazonych w elektryczny uklad hamulcowy z odzyskiwaniem energii
kategorii A warunki chwilowe, takie jak zmiana biegéw lub zwolnienie urzadzenia sterujacego przyspiesze-
niem, nie moga mie¢ wplywu na zachowanie pojazdu w warunkach opisanych w pkt 1.2.9 powyzej;

1.2.10.  w badaniach okreslonych w powyzszych pkt 1.2.9 i 1.2.9.1 nie moze wystapi¢ blokowanie kofa. Jednakze
korekgja kierunku jazdy jest dopuszczalna, jezeli kat obrotu kierownicy miesci si¢ w 120° podczas pierwszych
2 sekund i nie wigcej niz w 240° w ciagu calego badania.

1.2.11.  Jezeli pojazd ma elektrycznie uruchamiane hamulce robocze, zasilane z akumulatoréw trakcyjnych (lub
pomocniczych) fadowanych wylacznie z niezaleznego, zewnetrznego ukladu ladowania, to w czasie badan
skuteczno$ci hamowania $redni stan naladowania tych akumulatoréw nie musi by¢ wigkszy o wiecej niz 5 %
od stanu naladowania, ktéry powoduje wlaczenie sygnatu ostrzegajacego o uszkodzeniu hamulcéw okreslo-
nego w pkt 5.2.20.5 niniejszego regulaminu.

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

1.3. Zachowanie si¢ pojazdu podczas hamowania

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

1.3.2. Zachowanie si¢ pojazdu w czasie hamowania na drodze o obnizonej przyczepnosci musi spelnia¢ odpowiednie
wymogi okreslone w zalaczniku 5 lub zalaczniku 6 do niniejszego regulaminu.

1.3.2.1. W przypadku uktadu hamulcowego okreslonego w pkt 5.2.7 niniejszego regulaminu, w ktérym hamowanie
danej osi pochodzi z kilku Zrédel momentu hamowania i udzial poszczegblnych zrédet moze by¢ zmienny,
pojazd musi spelnia¢ wymogi zalacznika 5 lub zalacznika 6 dla wszystkich zaleznosci migdzy Zrédtami
dozwolonych przez strategie sterowania danego pojazdu (!).

(") Producent dostarcza placowce technicznej wszystkie krzywe hamowania dozwolone przez automatyczng strategie sterowania. Krzywe
te moga by¢ zweryfikowane przez placowke techniczng.
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1.4. Badanie typu 0 (zwykle badanie skutecznosci przy zimnych hamulcach)
1.4.1. Przepisy ogdlne

1.4.1.1.  Przed kazdym uruchomieniem hamulca $rednia temperatura hamulcéw roboczych na najgoretszej osi pojazdu,
mierzona wewnatrz okladzin hamulca lub na powierzchni hamowania tarczy lub bebna, musi wynosi¢ od
65 °C do 100 °C.

1.4.1.2. Badanie nalezy przeprowadzi¢ w nastgpujacych warunkach:

1.4.1.2.1. Pojazd musi by¢ obcigzony, przy czym rozdzial jego masy na poszczegélne osie ma by¢ zgodny z ustaleniami
producenta; jezeli przewidziano kilka mozliwych wersji rozkladu obciazenia pomiedzy osie, to rozklad dopusz-
czalnej masy catkowitej pomiedzy osie musi by¢ taki, aby obcigzenie kazdej osi bylo proporcjonalne do
najwigkszego dopuszczalnego nacisku na dana os;

1.4.1.2.2. Kazde badanie musi by¢ powtérzone z pojazdem nieobciazonym; oprocz kierowcy w pojezdzie moze prze-
bywa¢ druga osoba zajmujaca przednie siedzenie, odpowiedzialna za zapisywanie wynikéw badania;

1.4.1.2.3. W przypadku pojazdu wyposazonego w elektryczny uktad hamulcowy z odzyskiwaniem energii wymagania
zaleza od kategorii tego ukladu:

Kategoria A: kazde oddzielne sterowanie hamowaniem elektrycznym z odzyskiwaniem energii, ktdre jest do
dyspozycji, nie moze by¢ uzywane w badaniach typu 0.

Kategoria B: wklad elektrycznego ukladu hamulcowego z odzyskiwaniem energii w wytworzong site hamo-
wania nie moze przekroczy¢ minimalnego poziomu gwarantowanego przez konstrukcje ukladu.

Powyzszy warunek uwaza si¢ za spelniony, jezeli stan natladowania akumulatoréw odpowiada jednemu z poniz-
szych warunkow:

a) jest na maksymalnym poziomie naladowania zalecanym przez producenta i okreslonym w specyfikacji
pojazdu; lub

b) jest na poziomie nie nizszym niz 95 % pelnego naladowania, jezeli brak szczegdlnych zalecen producenta;
lub

¢) jest na poziomie maksymalnym wynikajagcym z ukladu automatycznego fadowania w pojezdzie; lub

d) gdy badania sg prowadzone bez elementu hamowania regeneracyjnego bez wzgledu na stan naladowania
akumulatoréw;

1.4.1.2.4. Ograniczenia zalecane dla minimalnej skuteczno$ci, zarbwno w zakresie badai pojazdu nieobcigzonego jak
i pojazdu obcigzonego, musza by¢ takie, jak okre$lono ponizej w niniejszym regulaminie; pojazd musi spelniaé
zaréwno warunek dotyczacy zalecanej drogi hamowania, jak i warunek zalecanego $redniego w pelni rozwinie-
tego opdznienia, ale pomiar obu tych parametréw moze nie by¢ konieczny.

1.4.1.2.5. Droga musi by¢ pozioma; o ile nie okreslono inaczej, w kazdym badaniu pojazd mozna zatrzymal maksy-
malnie sze$¢ razy, wliczajac zatrzymania do celéw rozpoznania warunkéw.

1.4.2. Badanie typu 0 z odlgczonym silnikiem, hamowanie ukladem hamulcowym roboczym zgodnie z pkt 2.1.1 (A)
niniejszego zalgcznika

Badanie wykonuje si¢ przy okreslonej predkosci, przy czym zaklada si¢ pewien margines tolerancji. Nalezy
osiggng¢ wymagana skuteczno$¢ minimalna.

1.4.3. Badanie typu 0 z podiaczonym silnikiem, hamowanie ukladem hamulcowym roboczym zgodnie z pkt 2.1.1
(B) niniejszego zalgcznika
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1.4.3.1. Badanie wykonuje si¢ z podlaczonym silnikiem, zaczynajac od predkosci okreslonej w pkt 2.1.1 (B) niniejszego
zalgcznika. Nalezy osiaggnaé wymagang skuteczno$¢ minimalng. Badania nie wykonuje sig, jezeli predkosé
maksymalna pojazdu wynosi < 125 km/h.

1.4.3.2.  Wykonuje si¢ pomiar maksymalnych osiggnietych wartosci skutecznosci, przy czym zachowanie pojazdu musi
by¢ zgodne z pkt 1.3.2 niniejszego zalgcznika. Jezeli jednak predkos¢ maksymalna pojazdu jest wigksza niz
200 kmj/h, to predkos¢ do badania wynosi 160 km/h.

1.5. Badanie typu 1 (badanie zaniku I odzyskania skutecznosci)
1.5.1. Procedura nagrzewania

1.5.1.1.  Hamulce ukladu hamulcowego roboczego wszystkich pojazdéw bada si¢ poprzez kilkukrotne ich wlaczenie
i wylaczenie, przy czym pojazd musi by¢ obciazony, w warunkach zgodnych z ponizsza tabela:

Warunki
v; (km/h) v, (km/h) At (s) n
80 % vy < 120 0,5 v, 45 15
gdzie:
v; = predko$¢ poczatkowa, na poczgtku hamowania,
v, = predko$¢ na koncu hamowania,
Vmax = Ppredko$¢ maksymalna pojazdu,
n = liczba uruchomien hamulca,
At = czas trwania cyklu hamowania: czas uplywajacy miedzy poczatkiem jednego uruchomienia hamulca

a poczatkiem nastgpnego.

1.5.1.2.  Jesli charakterystyka pojazdu nie pozwala na przestrzeganie czasu trwania wymaganego dla At, mozna ten czas
trwania wydluzyé; w kazdym razie, poza czasem koniecznym do zahamowania i przyspieszenia pojazdu,
nalezy w kazdym cyklu przeznaczy¢ 10 sekund na ustabilizowanie predkosci pojazdu v;.

1.5.1.3. W badaniach tych sita przylozona do zespolu sterujgcego musi by¢ tak ustawiona, aby podczas kazdego
uruchomienia hamulca osiggnaé $rednie ujemne przyspieszenie wynoszace 3 mfs% mozna wykonaé dwa
badania wstepne w celu wyznaczenia odpowiedniej sily.

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

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

1.5.1.6. W przypadku pojazdéw, ktérych mozliwosci nie pozwalaja na wykonanie cykli nagrzewania hamulcéw,
badania wykonuje si¢ poprzez osiagnigcie wymaganej predkosci przed pierwszym uzyciem hamulcow,
a nastepnie uzycie najwigkszego mozliwego przys$pieszenia do odzyskania predkosci i wykonanie kolejnych
hamowan przy predkosci osiagnigtej na koniec kazdego 45-sekundowego cyklu.
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1.5.1.7. W przypadku pojazdéw wyposazonych w elektryczny uktad hamulcowy z odzyskiwaniem energii kategorii
B stan akumulatoréw pojazdéw na poczatku badania musi by¢ taki, aby sita hamowania zapewniona przez
elektryczny uklad hamulcowy z odzyskiwaniem energii nie przekraczala minimum gwarantowanego przez
konstrukcje uktadu. Powyzszy wymodg uwaza si¢ za spelniony, jezeli stan naladowania akumulatoréw odpo-
wiada jednemu ze stanéw wymienionych w pkt 1.4.1.2.3 powyzej.

1.5.2. Skuteczno$¢ hamowania ,na goraco”

1.5.2.1. Na koniec badania typu | (opisanego w pkt 1.5.1 niniejszego zalgcznika) mierzy si¢ skuteczno$¢ na gorgco
ukladu hamulcowego roboczego w takich samych warunkach (w szczeg6lnosci przy $redniej sile przytozonej
do zespolu sterujacego nie wigkszej niz Srednia rzeczywiscie uzyta sita), jak w badaniu typu 0 z odlaczonym
silnikiem (warunki temperatury moga si¢ r6znic).

1.5.2.2.  Skuteczno$¢ na gorgco nie moze by¢ mniejsza niz 75 % (%) wymaganej skutecznosci i mniejsza niz 60 %
warto$ci zarejestrowanej w badaniu typu 0 z odlaczonym silnikiem.

1.5.2.3. W przypadku pojazdéw wyposazonych w elektryczny uktad hamulcowy z odzyskiwaniem energii kategorii
A przy uruchamianiu hamulcéw musi by¢ stale wlaczony najwyzszy bieg i nie mozna uzywaé oddzielnego
zespotu sterujacego dla takiego ukladu elektrycznego.

1.5.2.4. W przypadku pojazdéw wyposazonych w elektryczny uklad hamulcowy z odzyskiwaniem energii kategorii
B po wykonaniu cykli nagrzewania zgodnie z pkt 1.5.1.6 niniejszego zalacznika przeprowadza si¢ badanie
skutecznosci na gorgco przy maksymalnej predkosci, jaka pojazd moze osiaggnaé po zakorniczeniu cykli nagrze-
wania hamulcéw, chyba ze mozna osiagnal predkos¢ okreslona w pkt 2.1.1 (A) niniejszego zalgcznika.

Do celéw poréwnawczych powtarza si¢ badanie typu O przy zimnych hamulcach, z t3 sama predkoscia
poczatkowa i tym samym udzialem hamowania z elektrycznego ukladu hamulcowego z odzyskiwaniem
energii, wynikajacym z odpowiedniego naladowania akumulatora, jak w przypadku badania skutecznosci na
goraco.

Po zakoficzeniu badania i procesu odzyskania skutecznosci nalezy umozliwi¢ odzyskanie whasciwosci uzytko-
wych przez okladziny przed wykonaniem drugiego badania skutecznosci na zimno do celéw poréwnania ze
skutecznoscig na goraco, zgodnie z przepisami pkt 1.5.2.2 lub 1.5.2.5 niniejszego zalacznika.

Badania mozna wykona¢ bez udzialu ukladu hamulcowego z odzyskiwaniem energii. W takim przypadku
wymog dotyczacy stanu naladowania akumulatoréw nie ma zastosowania.

1.5.2.5.  Jezeli dany pojazd spelnia wymdg 60 % okreSlony w pkt 1.5.2.2 niniejszego zalgcznika, ale nie spelnia
wymogu 75 % (?) okreSlonego w pkt 1.5.2.2 niniejszego zalacznika, to mozna wykonaé nastepne badanie
skuteczno$ci na goraco, przy czym sila dzialajaca na zespdl sterujacy nie moze by¢ wigksza niz okreslona
w pkt 2 niniejszego zalgcznika. Wyniki obu badan nalezy zamiesci¢ w sprawozdaniu.

1.5.3. Procedura odzyskiwania skutecznosci
Bezposrednio po badaniu skuteczno$ci na goraco pojazd nalezy zatrzymaé z predkosci 50 kmfh przy
podlaczonym silniku i ze $rednim opéznieniem wynoszacym 3 m/s?. Miedzy poczatkami kolejnych zatrzyman
pojazd musi przejecha¢ 1,5 km. Po kazdym zatrzymaniu nalezy niezwlocznie maksymalnie przyspieszy¢ do
predkosci 50 km/h i utrzymywal te predkos¢ do nastepnego zatrzymania.

1.5.3.1. W przypadku pojazdéw wyposazonych w elektryczny uklad hamulcowy z odzyskiwaniem energii kategorii
B akumulatory mozna doladowa¢ lub wymieni¢ na naladowane w celu wykonania procedury odzyskiwania
skutecznosci.

Procedury te mozna wykonaé bez udzialu ukladu hamulcowego z odzyskiwaniem energii.

(3 Co odpowiada drodze zatrzymania réwnej 0,1 v + 0,0080 v? i $redniemu w pelni rozwinigtemu opéznieniu réwnemu 4,82 m/s2.
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1.5.4. Skuteczno$¢ po wykonaniu procedury odzyskiwania skutecznosci
Po wykonaniu procedury odzyskiwania skutecznosci mierzy si¢ skuteczno$¢ ukladu hamulcowego roboczego
w takich samych warunkach jak dla badania typu 0 z odlgczonym silnikiem (warunki temperatury moga si¢
r6znic), stosujac Srednig site dzialajacg na zespdt sterujacy, nie wigksza niz Srednia sita uzyta w odpowiednim
badaniu typu 0.
Uzyskana skuteczno$¢ nie moze by¢ mniejsza niz 70 % ani wicksza niz 150 % warto$ci zarejestrowanej
w badaniu typu 0 z odlgczonym silnikiem.
1.5.4.1. W przypadku pojazdéw wyposazonych w elektryczny uklad hamulcowy z odzyskiwaniem energii kategorii
B badanie skuteczno$ci po odzyskaniu skutecznosci wykonuje si¢ bez udzialu tego elektrycznego ukladu
hamulcowego, tj. w warunkach okreslonych w pkt 1.5.4 powyze;j.
Po dalszym odzyskaniu wilasciwosci uzytkowych przez okladziny wykonuje si¢ drugie powtérzone badanie
typu 0, zaczynajac od tej samej predkosci i bez udziatu elektrycznego ukladu hamulcowego z odzyskiwaniem
energii, jak w przypadku badania odzyskania skutecznosci z odlgczonym silnikiem lub silnikami, a nastgpnie
poréwnuje si¢ wyniki.
Uzyskana skuteczno$¢ nie moze by¢ mniejsza niz 70 % ani wigksza niz 150 % wartosci zarejestrowanej w tym
ostatnim powtérzonym badaniu typu O.
2. SKUTECZNOSC UKEADOW HAMULCOWYCH
2.1 Ukltad hamulcowy roboczy
2.1.1. Uktad hamulcowy roboczy bada si¢ w warunkach okre$lonych w tabeli ponizej:
(A) Badanie typu 0 z silnikiem odlaczonym v 100 km/h,
5 < 0,1 v+0,0060 v> (m)
d, > 6,43 mjs?
(B) Badanie typu 0 z silnikiem zalaczonym v 80 % Vpax < 160 km/h
5 < 0,1 v+0,0067 v* (m)
d, = 5,76 mjs?
f 6,5 - 50 daN
gdzie:
v = predko$¢ w badaniu w kmi/h,
s = droga hamowania w metrach,
d, = srednie w pelni osiagniete ujemne przyspieszenie w mjs?,
f = sila przylozona do noznego zespolu sterujacego w daN,
Vmax = maksymalna predkosé pojazdu w kmi/h.
2.1.2. W przypadku pojazdu silnikowego przystosowanego do ciagniecia niechamowanej przyczepy minimalna

2

skuteczno$¢ zestawu w badaniu typu 0 nie moze by¢ mniejsza niz 5,4 m/s~ w przypadku pojazdu obcigzo-

nego i nieobcigzonego.

Skuteczno$¢ zestawu sprawdza si¢ metodg obliczeniowa z wykorzystaniem rzeczywistej maksymalnej skutecz-
nosci hamowania osiagnietej przez sam pojazd silnikowy (obcigzony) w badaniu typu 0 z odlgczonym
silnikiem, przy uzyciu nastgpujacego wzoru (nie wymaga si¢ badan pojazdu razem z niehamowana przyczepa):
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Py + Pr

dvsr = du
gdzie:

dysg = obliczone $rednie w pelni rozwinigte opdznienie pojazdu silnikowego sprzegnigtego z niehamowang
przyczepa, w m/s’,

dyy = maksymalne $rednie w pelni rozwinigte op6Znienie samego pojazdu silnikowego osiagni¢te w badaniu
typu 0 z silnikiem odlaczonym, w m/s?,

Py = masa pojazdu silnikowego (pojazd obciazony),

Pr = maksymalna masa nichamowanej przyczepy, jaka pojazd moze ciggngé, podana przez producenta
pojazdu silnikowego.

2.2. Dodatkowy uklad hamulcowy

2.2.1. Skuteczno$¢ ukladu hamulcowego awaryjnego sprawdza si¢ w badaniu typu 0 z odlaczonym silnikiem,
z poczatkowej predkosci pojazdu réwnej 100 km/h i z silg przylozona do zespolu sterujacego hamulca
roboczego nie mniejsza niz 6,5 daN i nie wigksza niz 50 daN.

2.2.2. Uklad hamulcowy awaryjny musi zapewni¢ droge zatrzymania nieprzekraczajacg nastepujacej wartosci:

0,1 v+ 0,0158 v*(m)

i $rednie w pelni rozwiniete opdznienie nie mniejsze niz 2,44 mfs®> (odpowiadajace drugiemu czlonowi
pOWyZszego wzoru).

2.2.3. Badanie skutecznos$ci hamowania awaryjnego nalezy przeprowadzi¢, symulujgc rzeczywiste uszkodzenia robo-
czego uktadu hamulcowego.

2.2.4. W przypadku pojazdéw, w ktorych stosuje si¢ elektryczne uklady hamulcowe z odzyskiwaniem energii,
skuteczno$¢ hamowania nalezy dodatkowo sprawdzi¢ dla dwoch nastepujacych przypadkéw wystapienia
niesprawnosci:

2.2.41. w przypadku catkowitego uszkodzenia elektrycznej czesci skladowej na wyjiciu roboczego uktadu hamulco-
wego;

2.2.4.2.  w przypadku gdy uszkodzenie powoduje, ze elektryczna czg$¢ sktadowa wytwarza maksymalng site hamowa-
nia.

2.3, Uklad hamulcowy postojowy

2.3.1. Uktad hamulcowy postojowy musi utrzymac pojazd obcigzony w spoczynku przy 20 % spadku lub wznie-
sieniu drogi.

2.3.2. W pojazdach przystosowanych do ciggnigcia przyczepy uklad hamulcowy postojowy pojazdu silnikowego
musi utrzymaé zestaw w spoczynku przy 12 % spadku lub wzniesieniu drogi.

2.3.3.  Jezeli urzadzenie sterujace jest reczne, to przylozona do niego sita nie moze przekraczaé 40 daN.
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2.3.4.  Jezeli urzadzenie sterujace jest nozne, to przytozona do niego sila nie moze przekracza¢ 50 daN.

2.3.5. Dopuszczalny jest postojowy uklad hamulcowy, ktéry nalezy uruchomié kilka razy, zanim uzyska okreslong
skutecznosc.

2.3.6. W celu sprawdzenia zgodnos$ci z wymogami okreslonymi w pkt 5.2.2.4 niniejszego regulaminu nalezy prze-

prowadzi¢ badanie typu 0 z odlaczonym silnikiem przy poczatkowej predkosci badania wynoszacej 30 km/h.
Srednie w pelni osiggniete ujemne przyspieszenie przy zastosowaniu zespotu sterujacego uktadu hamulcowego
postojowego i ujemne przyspieszenie bezposrednio przed zatrzymaniem pojazdu nie moze by¢ mniejsze niz
1,5 m/s. Badanie nalezy przeprowadzi¢ z pojazdem obcigzonym. Sita wywierana na urzadzenie sterujace
ukladem hamulcowym nie moze przekracza¢ podanych wartosci.

3. CZAS ODPOWIEDZI

3.1. W przypadku gdy pojazd jest wyposazony w roboczy uklad hamulcowy, ktory jest catkowicie lub czg¢sciowo
zalezny od Zrédla energii innego niz energia migéni kierowcy, nalezy spelni¢ nastepujgce wymogi:

3.1.1. w sytuacji manewru awaryjnego czas od chwili poczatku uruchomienia urzadzenia sterujgcego do chwili, gdy
sita hamowania na najmniej korzystnie usytuowanej osi osiagnie poziom odpowiadajagcy wymaganej skutecz-
nosci, nie moze by¢ wickszy niz 0,6 sekundy;

3.1.2. w przypadku pojazdow wyposazonych w hydrauliczne uklady hamulcowe wymagania pkt 3.1.1 uznaje si¢ za
spetnione, jezeli podczas manewru awaryjnego opdznienie pojazdu lub ciSnienie w najmniej korzystnie
umieszczonym cylindrze hamulcowym osiaga poziom odpowiadajacy wymaganej skutecznosci w czasie 0,6
sekundy.
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Dodatek

Procedura monitorowania stanu naladowania akumulatora

Procedura ta ma zastosowanie do akumulatoréw pojazdéw wykorzystywanych do ciagniecia pojazdow i hamowania
z odzyskiwaniem energii.

Procedura wymaga zastosowania dwukierunkowego licznika watogodzin zasilanego pradem stalym lub dwukierun-
kowego licznika amperogodzin zasilanego pradem statym.

1.  PROCEDURA

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

1.2. Akumulator nalezy naladowa¢ catkowicie zgodnie z procedurg ladowania zalecang przez producenta.

1.3. Po przeprowadzeniu badann hamowania, o ktérych mowa w pkt 1.2.11, 1.4.1.2.3, 1.5.1.6, 1.5.1.7 i 1.5.2.4 zalgcz-
nika 3, nalezy odnotowa¢ laczng liczbe watogodzin energii elektrycznej zuzytej przez silniki napedowe i dostarczonej
przez elektryczny uklad hamulcowy z odzyskiwaniem energii, a nastgpnie suma energii bedzie pdzniej wykorzystana
do okreslenia stanu naladowania na poczatku lub konicu okreslonego badania.

1.4. W celu odtworzenia stanu naladowania akumulatoréw do badan poréwnawczych, takich jak opisane w pkt 1.5.2.4
zalgcznika 3, akumulatory nalezy ponownie naladowaé do tego poziomu lub naladowal powyzej tego poziomu
i rozladowa¢ przy stalym obcigzeniu ze stalym w przyblizeniu poborem mocy az do osiggnigcia wymaganego stanu
naladowania. Alternatywnie w przypadku pojazdéw wyposazonych tylko w elektryczny uklad trakcyjny zasilany
z akumulatora stan naladowania moze by¢ regulowany podczas jazdy pojazdu. Badania prowadzone z czg¢$ciowo
naladowanym akumulatorem nalezy rozpoczaé w miarg mozliwosci jak najszybciej po uzyskaniu zgdanego stanu
natadowania.
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ZALACZNIK 4

Przepisy dotyczace Zrédel energii i urzagdzen magazynowania energii (akumulatoréw energii)

Hydrauliczne uklady hamulcowe z zasobnikiem energii

1. POJEMNOSC URZADZEN MAGAZYNOWANIA ENERGII (AKUMULATOROW ENERGII)
1.1. Przepisy ogdlne

1.1.1.  Pojazdy, w ktérych wyposazenie hamulcowe wymaga uzycia zapasu energii w postaci plynu hamulcowego pod
ci$nieniem, musza by¢ wyposazone w urzadzenia do gromadzenia energii (akumulatory energii) o pojemnosci
spetniajacej wymogi pkt 1.2 lub 1.3 niniejszego zalacznika.

1.1.2.  Urzadzenia do magazynowania energii nie muszg jednak spelniaé wymogéw pojemnosci, jezeli uklad hamul-
cowy dziala w taki sposéb, ze przy braku zapasu energii uruchomienie zespolu sterujacego uktadu hamulcowego
roboczego umozliwia uzyskanie skutecznosci hamowania co najmniej réwnej skutecznosci wymaganej dla
ukladu hamulcowego awaryjnego.

1.1.3. Do celéw sprawdzania zgodnosci z wymogami pkt 1.2, 1.3 i 2.1 niniejszego zalgcznika hamulce muszg by¢
wyregulowane mozliwie najdokladniej oraz, do celéw pkt 1.2 niniejszego zalacznika, czestos¢ pelnoskokowych
uruchomien musi by¢ taka, aby zapewni¢ odstep co najmniej 60 sekund pomiedzy kolejnymi uruchomieniami.

1.2. Pojazdy wyposazone w hydrauliczny uklad hamulcowy ze zgromadzong energia musza spelnia¢ nastepujace
wymagania:

1.2.1.  Po wykonaniu o$miu pelnoskokowych uruchomien zespolu sterujgcego hamulca roboczego dziewigte z kolei
uruchomienie musi umozliwi¢ osiagnigcie skutecznosci wymaganej dla ukladu hamulcowego awaryjnego.

1.2.2.  Badanie nalezy przeprowadzi¢ zgodnie z nastgpujagcymi wymogami:

1.2.2.1. badanie nalezy rozpoczaé przy ci$nieniu, ktére moze okresli¢ producent, ale nie jest ono wyzsze od ci$nienia
wigczenia (1);

1.2.2.2. urzadzenie(-a) magazynowania energii nie moze (moga) by¢ zasilane; ponadto kazde urzadzenie magazynowania
energii dla wyposazenia pomocniczego musi by¢ odcigte.

1.3. Pojazdy wyposazone w hydrauliczny uklad hamulcowy ze zgromadzong energia, ktére nie moga spelnié
wymog6w pkt 5.2.4.1 niniejszego Regulaminu, uznaje si¢ za zgodne z przepisami tego punktu, o ile spelniaja
nastepujgce wymagania:

1.3.1.  Po wystapieniu pojedynczego uszkodzenia w zespole przenoszacym, dziewiate z kolei pelnoskokowe urucho-
mienie zespolu sterujacego hamulca roboczego musi umozliwi¢ osiggnigcie skutecznosci wymaganej co najmniej
dla ukladu hamulcowego awaryjnego.

1.3.2. Badanie nalezy przeprowadzi¢ zgodnie z nastgpujacymi wymogami:

1.3.2.1. Przy zrédle energii niebedacym w ruchu lub pracujacym z predkoscig obrotowa odpowiadajaca jatowej predkosci
obrotowej silnika nalezy wywola¢ dowolne uszkodzenie zespolu przenoszacego. Przed wywolaniem takiego
uszkodzenia, urzadzenie(-a) magazynowania energii musi(muszg) by¢ pod ciSnieniem, ktére moze okresli¢
producent, ale ktére nie przekracza ci$nienia wlaczenia;

1.3.2.2. Wyposazenie pomocnicze i jego urzadzenia do magazynowania energii, o ile wystepuja, musza by¢ odcigte.

2. WYDAJNOSC ZRODEL ENERGII PLYNU HAMULCOWEGO

2.1. Zrédha energii musza spetnia¢ wymagania okreslone ponizej.

(") Poczatkowy poziom energii musi by¢ podany w dokumencie homologacyjnym.
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2.1.1.  Definicje
2.1.1.1. ,p,” oznacza maksymalne ci$nienie pracy ukladu (ci$nienie odcigcia) w urzadzeniu(-ach) do przechowywania

energii okreslone przez producenta.

2.1.1.2. ,p,” oznacza ciSnienie po czterech pelnoskokowych uruchomieniach zespotu sterujacego uktadu hamulcowego
roboczego, zaczynajac od ciSnienia p;, bez zasilania urzadzen do magazynowania energii.

2.1.1.3. ,t" oznacza czas, w ktérym ciSnienie w urzadzeniach do magazynowania energii wzrasta od p, do p; bez
uruchomienia zespotu sterujgcego hamulca.
2.1.2.  Warunki pomiaru

2.1.2.1. Podczas badan w celu wyznaczenia czasu t szybko$¢ zasilania przez zrédlo energii musi by¢ taka, jaka uzyskuje
si¢ przy pracy silnika z predkoscia odpowiadajaca jego mocy maksymalnej lub z predkoscia maksymalng
dozwolong przez ogranicznik maksymalnej predkosci obrotowe;j.

2.1.2.2. Podczas badania w celu okreslenia czasu t nie nalezy dopuszczaé do odcigcia urzadzeniajurzadzen magazyno-
wania energii wyposazenia pomocniczego inaczej niz samoczynnie.
2.1.3. Interpretacja wynikéw

2.1.3.1. W przypadku wszystkich pojazdéw czas t nie moze przekracza¢ 20 sekund.

3. WLASCIWOSCI URZADZEN OSTRZEGAWCZYCH

Przy nieruchomym silniku i ci$nieniu poczatkowym, ktére moze by¢ okreSlone przez producenta, ale nie moze
przekraczal ci$nienia wlaczenia, urzadzenie ostrzegawcze nie moze si¢ wlaczy¢ po dwdch pelnoskokowych
uruchomieniach zespolu sterujacego hamulca roboczego.
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ZALACZNIK 5

ROZDZIAL SIL. HAMOWANIA NA OSIE POJAZDU

1. PRZEPISY OGOLNE

Pojazdy, ktére nie sa wyposazone w uklad hamulcowy przeciwblokujacy okre$lony w zalaczniku 6 do niniej-
szego regulaminu, muszg spelniaé wszystkie wymagania niniejszego zalgcznika. Jezeli jest stosowane urzadzenie
specjalne, musi ono dziala¢ automatycznie.

2. OZNACZENIA

i oznaczenie osi (i = 1, o$ przednia;

i=2, 0§ tylna),
P, = normalna reakcja nawierzchni drogi na o$ ,i” w warunkach statycznych,
N; = normalna reakcja nawierzchni drogi na o$ ,i” w warunkach hamowania,
T, = sila wywierana przez hamulce na 0§ ,i” w normalnych warunkach hamowania na drodze,
f, = T,/N; wykorzystanie przyczepnosci przez oS ,i” (),
] = opdznienie pojazdu,
g = przyspieszenie ziemskie: g = 9,81 m/s?,
z = wskaznik skuteczno$ci hamowania pojazdu = J/g,
P = masa pojazdu,

h = wysokos¢ $rodka cigzkosci okre$lona przez producenta i uzgodniona z placéwkami technicznymi prze-
prowadzajacymi badanie,

E = rozstaw osi,
k = teoretyczny wspdlczynnik przyczepnosci miedzy opong a droga.

3. WYMAGANIA

3.1.(A) Dla wszystkich stanéw obciazefi pojazdu krzywa wykorzystania przyczepnosci osi tylnej nie moze si¢ znajdowaé
powyzej krzywej dla osi przedniej (%) dla wszystkich wskaznikéw hamowania w zakresie od 0,15 do 0,8.

3.1.(B) Dla wartosci k wynoszacych od 0,2 do 0,8 (3):

z 20,1+ 0,7 (k- 0,2) (zob. wykres 1 w niniejszym zalgczniku).

(") ,Krzywa wykorzystania przyczepnosci” pojazdu oznacza krzywa pokazujaca, w danych warunkach obcigzenia, przyczepnosé wyko-
rzystywana przez kazda o§ ,i" w funkcji wskaznika hamowania pojazdu.

(%) Przepisy pkt 3.1 nie majg wplywu na wymogi zalacznika 3 do niniejszego regulaminu w odniesieniu do skuteczno$ci hamowania.
Jezeli jednak w badaniach z pkt 3.1 zmierzona skuteczno$¢ hamowania jest wigksza niz wymagana na mocy zalgcznika 3, to
przepisy dotyczace krzywej wykorzystania przyczepnosci stosuje si¢ na powierzchniach na wykresie 1 w niniejszym zalaczniku
ograniczonych prostymi k = 0,8 i z = 0,8.
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3.2, Do celéw sprawdzenia zgodnosci z wymogami pkt 3.1 niniejszego zalacznika producent musi dostarczy¢ krzywe
wykorzystania przyczepnosci dla przedniej i tylnej osi, obliczone za pomoca nast¢pujacych wzordw:
T T
f =L = L
Ny P, +z- E .P-
1 E g
T, T,
b=y = :
2 op—z- 0 P-g

Nalezy wykresli¢ krzywe dla obu warunkéw obcigzenia podanych ponizej:
3.2.1. Pojazd nieobciazony, gotowy do jazdy, z kierowca;

3.2.2. Pojazd obcigzony; jezeli przewidziano szereg mozliwych sposobéw rozdziatu obcigzenia, bierze si¢ pod uwage
obciazenie, przy ktérym przednia o§ jest najbardziej obcigzona;

3.2.3. W przypadku pojazdéw wyposazonych w elektryczny uklad hamulcowy z odzyskiwaniem energii kategorii B,
ktorego wydajno$¢ zalezy od stanu naladowania elektrycznego, krzywe wyznacza si¢, uwzgledniajac skladnik
elektryczny hamowania w warunkach minimalnej i maksymalnej dostarczonej sity hamowania. Wymogu tego nie
stosuje sig, jezeli pojazd jest wyposazony w urzadzenie przeciwblokujace, ktére steruje kotami podlagczonymi do
elektrycznego ukladu hamulcowego; w takim przypadku stosuje si¢ wymogi zalacznika 6 do niniejszego regu-
laminu.

4. WYMOGI OBOWIAZUJACE W PRZYPADKU USZKODZENIA UKLADU ROZDZIALU Sl HAMOWANIA

Jezeli wymogi niniejszego zalacznika sa spelnione za pomoca specjalnego urzadzenia (np. sterowanego mecha-
nicznie poprzez zawieszenie pojazdu), to w przypadku uszkodzenia zespolu sterujgcego tego urzadzenia (np.
przez rozlgczenie ukladu dZwigni v lacznikéw sterowania) przy hamowaniu w warunkach badania typu 0
z odlgczonym silnikiem pojazd musi si¢ zatrzymaé na drodze zatrzymania nie dluzszej niz 0,1 v + 0,0100
v2 (m) i ze $rednim w pelni rozwinigtym opéznieniem nie mniejszym niz 3,86 m/s’.

5. BADANIE POJAZDU
Podczas badan do celéw homologacji typu pojazdu upowazniona placéwka techniczna sprawdza zgodnosé
z wymogami niniejszego zalacznika za pomocg nastepujacych badan:

5.1.  badanie kolejnosci blokowania kot (zob. dodatek 1)
Jezeli badanie kolejnosci blokowania kot wykaze, ze kola przednie blokuja si¢ przed lub réwnoczesnie z kotami
tylnymi, to oznacza to zgodno$¢ z pkt 3 niniejszego zalgcznika i zakoniczenie badaf.

5.2.  Badania dodatkowe
Jezeli badanie kolejnosci blokowania kot wykaze, ze kofa tylne blokuja si¢ przed kotami przednimi, to pojazd:
a) poddaje si¢ dodatkowym badaniom okreslonym ponizej:

(i) dodatkowym badaniom kolejnosci blokowania két; lub

(i) badaniom przy pomocy przetwornikéw momentu obrotowego kofa (zob. dodatek 2) w celu wyznaczenia
wspotczynnikéw wzmocnienia hamulcéw do wykreslenia krzywych wykorzystania przyczepnosci; krzywe
te muszg spelniaé wymogi pkt 3.1.A) niniejszego zalgcznika.

b) moze nie otrzymaé homologagji typu.

5.3.  Wyniki badan nalezy zalaczy¢ do sprawozdania do celéw homologacji typu.
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6. ZGODNOSC PRODUK(JI
6.1. Do celéw sprawdzania pojazdéw pod wzgledem zgodnosci produkeji placowki techniczne powinny stosowac te
same procedury, jak do celéw homologadji typu.
6.2.  Stosuje si¢ réwniez te same wymogi, jak przy homologacji typu, z tym ze w badaniu opisanym w pkt 5.2 lit. a)

ppkt (i) niniejszego zalacznika krzywa dla osi tylnej musi leze¢ ponizej prostej z

0,9 k dla wskaznika

hamowania w zakresie od 0,15 do 0,8 (wymdg ten stosuje si¢ zamiast wymogu okre$lonego w pkt 3.1.A))

(zob. wykres 2).

Wykres 1
1,0 |
z=>0,1+0,7 (k-0,2)
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Dodatek 1

Procedura badania kolejnosci blokowania két

1. INFORMACJE OGOLNE

a) Celem niniejszego badania jest zapewnienie, ze zablokowanie obu két przednich wystepuje przy nizszej wartosci
op6znienia niz zablokowanie obu két tylnych w przypadku badania na nawierzchniach, na ktérych zablokowanie
kola ma miejsce przy wskaznikach hamowania w zakresie od 0,15 do 0,8.

b) ,Jednoczesne zablokowanie przednich i tylnych kol” oznacza sytuacje, w ktérej odstep miedzy zablokowaniem
ostatniego (drugiego) kofa tylnej osi a zablokowaniem ostatniego (drugiego) kofa przedniej osi wynosi < 0,1
sekundy przy predkosci pojazdu > 30 km/h.

2. WARUNKI DOTYCZACE POJAZDU

a) Obciazenie pojazdu: obcigzony i nieobciazony
b) Polozenie skrzyni biegéw: silnik odlaczony

3. WARUNKI I PROCEDURY BADANIA:

a) Poczatkowa temperatura hamulca: $rednio od 65 °C do 100 °C na najgoretszej osi.
b) Predko$¢ badawcza: 65 km/h dla wskaznika hamowania < 0,50;

100 km/h dla wskaznika hamowania > 0,50.
c) Sita nacisku na pedat:

(i) Sita na pedal musi by¢ wywierana i kontrolowana przez wykwalifikowanego kierowce lub mechaniczne
urzadzenie uruchamiajgce pedal hamulca.

(ii) Site wywierang na pedat nalezy zwigksza¢ liniowo w taki sposéb, aby zablokowanie pierwszej osi nastapito po
uplywie nie wcze$niej niz 0,5 sekundy i nie pdéZniej niz 1,5 sekundy od chwili uruchomienia pedatu.

(i) Pedal nalezy zwolni¢ w chwili zablokowania drugiej osi lub po osiagnieciu przez sile wywierang na pedat
wartodci 1 kN, lub 0,1 sekundy po pierwszym zablokowaniu osi, w zaleznosci od tego, co nastapi najpierw.

d) Zablokowanie kota: uwzglednia si¢ tylko przypadki zablokowania kota przy predkosci pojazdu powyzej 15 km/h.

e¢) Nawierzchnia badawcza: badanie wykonuje si¢ na drodze o nawierzchni badawczej, na ktdrej zablokowanie kot
nastepuje przy wskazniku hamowania w zakresie od 0,15 do 0,8.

f) Rejestrowane dane: nastepujace dane rejestruje si¢ automatycznie, bez opdznienia i w sposéb ciagly w czasie
trwania kazdego badania, tak aby umozliwi¢ wzajemne powigzanie wartosci zmiennych w czasie rzeczywistym:

(i) predkosé pojazdu;

(ii) chwilowy wskaznik hamowania pojazdu (np. przez rézniczkowanie predkosci pojazduy);
(ili) sita wywierana na pedat hamulca (lub ci$nienie w przewodzie hydraulicznym);

(iv) predkos¢ katowa kazdego kola.

g) Przebieg kazdego badania powtarza si¢ jednokrotnie w celu potwierdzenia kolejnosci blokowania két: jezeli jedno
z takich dwéch badan wykazuje niezgodnos¢ z wymogami, to decydujace sa wyniki trzeciego badania wykonanego
w takich samych warunkach.
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4. WYMAGANIA DOTYCZACE SKUTECZNOSCI

a) Oba kola tylne nie moga si¢ zablokowaé przed zablokowaniem obu kél przednich — przy wskaznikach hamowania
pojazdu w zakresie od 0,15 do 0,8.

b) Jezeli w badaniu przeprowadzanym zgodnie z okreSlona powyzej procedura przy wskaznikach hamowania
w zakresie od 0,15 do 0,8 pojazd spelnia jedno z ponizszych kryteriow, to wymdg kolejnosci blokowania kot
uznaje si¢ za spelniony:

(i) zadne koto si¢ nie blokuje;
(ii) blokuja si¢ oba kofa na osi przedniej i jedno lub zadne koto na osi tylnej;
(ili) obie osie blokuja si¢ jednoczesnie.

c) Jezeli koto zaczyna si¢ blokowaé przy wskazniku hamowania mniejszym niz 0,15 lub wigkszym niz 0,8, to
badanie jest niewazne i nalezy je powt6rzy¢ na innej nawierzchni drogi.

d) Jezeli przy pojezdzie obcigzonym lub nieobcigzonym, dla wskaznika hamowania w zakresie od 0,15 do 0,8,
zablokowuja si¢ oba kofa na osi tylnej i jedno lub zadne kolo na osi przedniej, to badanie kolejnosci blokowania
kot konczy si¢ wynikiem negatywnym. W takim przypadku pojazd poddaje si¢ badaniu przy pomocy przetwor-
nikéw momentu obrotowego kota w celu wyznaczenia wspétczynnikéw wzmocnienia hamulcéw do obliczenia
krzywych wykorzystania przyczepnosci.
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Dodatek 2

Procedura badania przy pomocy przetwornikow momentu obrotowego kota

1. INFORMACJE OGOLNE

Celem niniejszego badania jest pomiar wspolczynnikéw wzmocnienia hamulcéw w celu wyznaczenia krzywych
wykorzystania przyczepnosci dla osi przedniej i tylnej w zakresie wskaznika hamowania od 0,15 do 0,8.

2. WARUNKI DOTYCZACE POJAZDU

a) obciazenie pojazdu: obcigzony i nieobcigzony;
b) polozenie skrzyni biegéw: silnik odigczony.

3. WARUNKI I PROCEDURY BADANIA:

a) Poczgtkowa temperatura hamulca: $rednio od 65 °C do 100 °C na najgoretszej osi.
b) Predkosci badawcze: 100 km/h i 50 kmj/h.

¢) Sila nacisku na pedal: site wywierang na pedal nalezy zwigkszaé liniowo z szybkoscig od 100 do 150 NJs dla
predkosci badawczej 100 km/h lub od 100 do 200 N/s dla predkosci badawczej 50 km/h do chwili zablokowania
pierwszej osi lub osiagniecia przez site wywierang na pedal wartosci 1 kN, w zaleznosci od tego, co nastgpi
weczesniej.

d) Chlodzenie hamulcéw: migdzy kolejnymi uruchomieniami hamulcéw pojazd nalezy prowadzi¢ z predkoscia do
100 km/h do osiagnigcia temperatury poczgtkowej hamulca okre$lonej w pkt 3 lit. a) powyzej.

e) Liczba przebiegéw: dla pojazdu nieobcigzonego wykonuje si¢ pig¢ zatrzyman z predkosci 100 km/h i pigé
zatrzyman z predkosci 50 km/h, przy czym obie predkosci nalezy stosowaé naprzemiennie. Dla pojazdu obcia-
zonego wykonuje si¢ ponownie po pig¢ zatrzyman z kazdej z dwoch predkoscei badawczych, stosujac te predkosci
naprzemiennie.

f) Nawierzchnia badawcza: badanie wykonuje si¢ na drodze o nawierzchni zapewniajacej dobra przyczepnosé.

Rejestrowane dane: nastepujace dane rejestruje si¢ automatycznie, bez opdznienia i w sposob ciagly w czasie
trwania kazdego badania, tak aby umozliwi¢ wzajemne powigzanie wartoci zmiennych w czasie rzeczywistym:

©

(i) predkos¢ pojazdu;
(i) sita wywierana na pedal hamulca;
(i) predkos¢ katowa kazdego kola;
(iv) moment hamowania na kazdym kole;

(v) ci$nienie w przewodzie hydraulicznym w kazdym obwodzie hamulca, wlacznie z przetwornikami na co
najmniej jednym kole przednim i jednym tylnym, mierzone za wystepujacymi w ukladzie regulatorami sily
hamowania w zaleznosci od obcigzenia lub ci$nienia;

(vi) opdznienie pojazdu.

h) Czestotliwo$¢ probkowania: aparatura do zbierania i zapisywania danych musi zapewniaé czestotliwo$¢ probko-
wania réwng co najmniej 40 Hz na wszystkich kanalach.

i) Okreslenie stosunku ci$nienia w ukladzie z przodu do cinienia w ukladzie z tylu: nalezy wyznaczy¢ stosunek
ci$nienia hamowania z przodu do ci$nienia hamowania z tylu w calym zakresie ci$nient w ukladzie. Jezeli pojazd
nie posiada zespolu regulacji sily hamowania, to badanie wykonuje si¢ w warunkach statycznych. Jezeli pojazd
posiada zesp6t regulacji sity hamowania, to wykonuje si¢ badania dynamiczne w warunkach pojazdu obcigzonego
i nieobcigzonego. Dla kazdego z tych dwdch warunkéw obcigzenia wykonuje si¢ 15 przyhamowan z predkosci 50
km/h, przy takich samych warunkach poczatkowych, jak okreslono w niniejszym dodatku.
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4. UPROSZCZENIE DANYCH

a) Dane dotyczace kazdego uruchomienia hamulca zgodnie z pkt 3 lit. e) filtruje si¢ przy zastosowaniu 5-punktowej
$redniej kroczacej dla kazdego kanatu danych.

b) Dla kazdego uruchomienia hamulca zgodnie z pkt 3 lit. €¢) powyzej wyznacza si¢ nachylenie (wspdlczynnik
wzmocnienia hamulcéw) i punkt przecigcia z osig ci$nienia (ci$nienie odhamowania) dla réwnania liniowego
z metody najmniejszych kwadratéw, ktore najlepiej opisuje zmierzony moment wyjSciowy na kazdym hamo-
wanym kole w funkcji zmierzonego ci$nienia w ukladzie dzialajacego na to samo koto. W analizie metodg regresji
uwzglednia si¢ tylko wartosci momentu wyjsciowego uzyskane z danych zgromadzonych podczas opdznienia
pojazdu w granicach od 0,15 g do 0,80 g.

¢) Wyniki w lit. b) powyzej usrednia si¢ w celu obliczenia $redniego wspélczynnika wzmocnienia hamulcow i $red-
niego ci$nienia odhamowania dla wszystkich uruchomien hamulcéw osi przedniej.

d) Wyniki w lit. b) powyzej usrednia si¢ w celu obliczenia $redniego wspélczynnika wzmocnienia hamulcow i $red-
niego ci$nienia odhamowania dla wszystkich uruchomieft hamulcéw osi tylnej.

) Za pomoca stosunku ci$nienia w ukladzie z przodu do cisnienia z tytu okreslonego zgodnie z pkt 3 lit. i) powyzej
i promienia dynamicznego toczacej si¢ opony oblicza si¢ site hamowania na kazdej osi w funkcji ci$nienia
w ukladzie hamulcowym z przodu.

f) Wspolczynnik wzmocnienia hamulcéw pojazdu jako funkeje cisnienia w ukladzie hamulcowym z przodu oblicza
si¢ z nastepujgcego wzoru:

T, +T
y_hith
P-g
gdzie:
z = wskaznik hamowania dla danej wartosci ci$nienia w ukladzie hamulcowym z przodu,

T;, T, = sily hamowania odpowiednio na przedniej i tylnej osi, odpowiadajace temu samemu ci$nieniu w ukladzie
hamulcowym z przodu

P = masa pojazdu.

g) Wykorzystanie przyczepnosci na kazdej osi jako funkcje wskaznika hamowania oblicza si¢ z nastepujacych

WZOrow:

T

fi =
Z-h-P

P1+ E g

T,

f, =

: Z-h-Pg

Symbole zdefiniowano w pkt 2 niniejszego zalacznika.

h) Sporzadza si¢ wykres f; i f, w funkcji wskaznika hamowania ,z” dla pojazdu obcigzonego i nieobcigzonego.
Wykres ten przedstawia krzywe wykorzystania przyczepnosci dla danego pojazdu, ktére musza spelniaé¢ wymogi
pkt 5.2 lit. a) ppkt (ii) niniejszego zalacznika (lub w przypadku badaft sprawdzajacych zgodno$¢ produkeji krzywe
muszg spelnia¢ wymogi okreslone w pkt 6.2 niniejszego zalacznika).
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ZALACZNIK 6

WYMAGANIA DOTYCZACE BADAN PO]AZD()W WYPOSAZONYCH W UKLADY PRZECIWBLOKUJACE

1. PRZEPISY OGOLNE

1.1. Niniejszy zalacznik okresla wymagana skuteczno$¢ hamowania dla pojazdéw drogowych wyposazonych
w uklad przeciwblokujacy.

1.2. Znane obecnie uklady przeciwblokujace zawierajg czujnik lub czujniki, sterownik lub sterowniki i modulator lub
modulatory. Kazde urzadzenie innej konstrukeji, ktére moze by¢ wprowadzone w przyszlosci lub w ktérym
funkcja zabezpieczenia przed blokowaniem jest zintegrowana z innym ukladem, uznaje si¢ za ukfad przeciw-
blokujgcy w znaczeniu niniejszego zalgcznika i zalgcznika 5 do niniejszego regulaminu, jesli daje ono skutecz-
no$¢ réwna zalecanej przez niniejszy zalacznik.

2. DEFINICJE

2.1. ,2Uklad przeciwblokujacy” jest cze$cig uktadu hamulcowego roboczego, ktéra samoczynnie steruje wspélczyn-
nikiem poslizgu w kierunku obrotu kofa (k6), na jednym lub wielu kotach pojazdu podczas hamowania.

2.2. ,Czujnik” oznacza cz¢$¢ zaprojektowang do ustalenia i przeniesienia do sterownika warunkéw obrotu kota (ko)
lub warunkéw dynamicznych pojazdu.

2.3. ,Sterownik” oznacza czg¢$¢ zaprojektowang do oceny danych przeniesionych przez czujnik (czujniki) i do
przeniesienia sygnatu do modulatora.

2.4. ,Modulator” oznacza cz¢§¢ zaprojektowana do zmiany sily (sif) hamowania zgodnie z sygnalem otrzymanym ze
sterownika.
2.5. ,Kolo sterowane bezposrednio” oznacza kolo, ktérego sila hamowania jest modulowana zgodnie z danymi

dostarczonymi co najmniej przez jego wiasny czujnik ().

2.6. ,Kolo sterowane posrednio” oznacza koto, ktérego sita hamowania jest modulowana zgodnie z danymi dostar-
czonymi przez czujnik(-i) innego (innych) kota (k61) ().

2.7. ,Praca w pelnym cyklu” oznacza, ze uklad przeciwblokujacy wielokrotnie moduluje site hamowania, aby
zabezpieczy¢ przed blokowaniem kofa sterowane bezposrednio. Uruchomienia hamulcéw, w trakcie ktérego
modulacja nastepuje tylko raz podczas zatrzymania, nie uznaje si¢ za spelniajace te definicje.

3. RODZAJE UKLADOW PRZECIWBLOKUJACYCH

3.1. Pojazd uznaje si¢ za wyposazony w uklad hamulcowy przeciwblokujacy w rozumieniu pkt 1 zalacznika 5 do
niniejszego regulaminu, jezeli zamontowano w nim jeden z nastepujacych ukladéw:

3.1.1.  Uklad przeciwblokujacy kategorii 1

Pojazd wyposazony w ukfad hamulcowy przeciwblokujacy kategorii 1 musi spetniaé wszystkie wymogi niniej-
szego zalgcznika.

3.1.2.  Uklad przeciwblokujacy kategorii 2
Pojazd wyposazony w uklad hamulcowy przeciwblokujacy kategorii 2 musi spelnia¢ wszystkie wymogi niniej-
szego zalacznika, z wyjatkiem przepisow pkt 5.3.5 ponizej.

(") Uznaje si¢, ze w ukladach przeciwblokujacych ze sterowaniem typu ,select-high” sa ujete kofa bezposrednio i posrednio sterowane;
a w urzadzeniach ze sterowaniem ,select-low” uznaje si¢, ze wszystkie kota z czujnikami sa kofami sterowanymi bezposrednio.
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3.1.3.  Uklad przeciwblokujacy kategorii 3

Pojazd wyposazony w uklad hamulcowy przeciwblokujacy kategorii 3 musi spelnia¢ wszystkie wymogi niniej-
szego zalgcznika, z wyjatkiem przepisow pkt 5.3.4 i 5.3.5 ponizej. W takich pojazdach zamiast wymogdéw
dotyczgcych wykorzystania przyczepno$ci okreSlonych w pkt 5.2 niniejszego zalacznika kazda pojedyncza os,
na ktérej nie znajduje si¢ ani jedno kolo sterowane bezposrednio, musi spelniaé wymogi dotyczace wykorzy-
stania przyczepnosci i kolejnosci blokowania két okreslone w zalaczniku 5 do niniejszego regulaminu. Jezeli
jednak wzajemne polozenie krzywych wykorzystania przyczepnosci nie spelnia wymogéw pkt 3.1 zalgcznika 5
do niniejszego regulaminu, to nalezy zbada¢, czy kota jednej lub kilku tylnych osi nie zablokowuja si¢ wczesniej
niz kola przedniej lub przednich osi w warunkach okreslonych w pkt 3.1 zalacznika 5 do niniejszego regu-
laminu, dla odpowiedniego wskaznika hamowania i wartoSci obciazenia. Zgodno$¢ z powyzszymi wymogami
mozna sprawdza¢ na nawierzchniach o wysokiej lub niskiej przyczepnosci (odpowiednio okoto 0,8 lub nie
wigcej niz 0,3) poprzez modulowanie sily dzialajacej na zespét sterujacy ukladu hamulcowego roboczego.

4. WYMAGANIA OGOLNE

4.1. Uszkodzenia elektryczne lub nieprawidlowosci czujnikéw majace wplyw na zgodno$é uktadu z wymaganiami
niniejszego zalgcznika dotyczacymi dzialania i skutecznosci, wlacznie z uszkodzeniami w obrgbie zasilania
elektrycznego, okablowania zewnetrznego sterownika(-6w) (?), sterownika(-6w) lub modulatora(-6w), muszg
by¢ sygnalizowane kierowcy za pomoca specjalnego wzrokowego sygnalu ostrzegawczego. W tym celu nalezy
zastosowal z6lty sygnal ostrzegawczy okreslony w pkt 5.2.21.1.2 niniejszego regulaminu.

4.1.1. Nieprawidtowosci czujnikéw, ktdre sg niewykrywalne w warunkach statycznych, musza zostaé wykryte, zanim
predkosé pojazdu przekroczy 10 km/h (%). Aby zapobiec blednemu sygnalizowaniu uszkodzenia w przypadku
gdy czujnik nie wytwarza sygnalu o predkosci pojazdu z powodu nieobracania si¢ kola, sprawdzenie stanu
mozna op6znié, ale wykrycie uszkodzenia musi nastapi¢ przed przekroczeniem przez pojazd predkosci 15
km/h.

4.1.2.  Kiedy uklad przeciwblokujacy jest zasilany w pojezdzie nieruchomym, elektrycznie sterowany zawor(zawory)
modulatora powietrznego dziala(-jg) co najmniej w jednym cyklu.

4.2. Po wystapieniu pojedynczego uszkodzenia funkcjonalnego majacego wplyw tylko na funkcje przeciwblokujaca,
co sygnalizuje ww. z6lty sygnal ostrzegawczy, pozostala skuteczno$¢ ukltadu hamulcowego roboczego nie moze
by¢ mniejsza niz 80 % wymaganej skutecznosci zgodnie z badaniem typu 0 z odlaczonym silnikiem. Co
odpowiada drodze zatrzymania réwnej 0,1 v + 0,0075 v2 (m) i $redniemu w pelni rozwinigtemu opéznieniu
rownemu 5,15 m/sz.

4.3 Ani pole magnetyczne, ani pole elektryczne nie mogg wywieraé negatywnego wplywu na dzialanie ukladu
przeciwblokujacego (*). (Wykazuje si¢ to poprzez zgodno$¢ z regulaminem nr 10, seria poprawek 02.)

4.4. Reczne urzadzenia do odlgczania lub zmiany trybu sterowania (°) ukladu hamulcowego przeciwblokujacego sa
zabronione.

5. PRZEPISY SZCZEGOLNE

5.1. Zuzycie energii

Pojazdy wyposazone w uklady przeciwblokujace utrzymuja swoja skutecznosé, gdy urzadzenie sterujace uktadu
hamulcowego roboczego jest catkowicie uruchomione przez dlugi okres. Zgodnos¢ z tym wymogiem sprawdza
si¢ za pomocg nastepujacych badan:

5.1.1.  Procedura badania

5.1.1.1. Poczatkowy poziom energii w urzadzeniu(-ach) do przechowywania energii to poziom okreslony przez produ-
centa. Poziom ten musi by¢ co najmniej taki, aby zapewnial skuteczno$¢ przewidziana dla uktadu hamulcowego
roboczego, gdy pojazd jest obcigzony. Urzadzenie(-a) do gromadzenia energii dla pomocniczego wyposazenia
pneumatycznego musi (muszg) by¢ odcigte.

(3) Producent dostarcza placéwce technicznej dokumentacje sterownikéw w formacie przedstawionym w zalgczniku 8.

(}) Sygnat ostrzegawczy moze si¢ pojawi ponownie po zatrzymaniu pojazdu, pod warunkiem ze wylacza si¢ przed osiagnigciem przez
pojazd predkosci odpowiednio 10 km/h lub 15 km/h, w przypadku braku uszkodzenia.

(% Do chwili uzgodnienia jednolitych procedur badawczych producenci dostarczajg placowkom technicznym wilasne procedury i wyniki
badan.

(°) Uznaje si¢, ze urzadzenia zmieniajace tryb sterowania ukladu przeciwblokujacego nie sg przedmiotem punktu 4.4 niniejszego
zalgcznika, jezeli w zmienionym trybie sterowania s3 spetnione warunki wszystkich wymogéw dla kategorii uktadu przeciwbloku-
jacego, w ktéry pojazd jest wyposazony.
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5.1.1.2. Przy predkosci poczatkowej nie mniejszej niz 50 km/h, na nawierzchni o wspdlezynniku przyczepnosci nie
wickszym niz 0,3 (°), hamulce obcigzonego pojazdu uruchamia si¢ catkowicie na czas t, w ktérym uwzglednia
si¢ zuzycie energii przez kola sterowane posrednio, przy czym wszystkie kola sterowane bezposrednio muszg
by¢ sterowane przez uklad hamulcowy przeciwblokujacy.

5.1.1.3. Silnik pojazdu zostaje nast¢pnie zatrzymany lub zostaje odcigte zasilanie urzadzenia (urzadzer) gromadzacego
(-ych) przenoszona energie.

5.1.1.4. Nastepnie zesp6t sterujacy ukladu hamulcowego roboczego uruchamia si¢ pelnoskokowo cztery razy w czasie
postoju pojazdu.

5.1.1.5. Przy pigtym z kolei uruchomieniu hamulcéw musi istnie¢ mozliwo$¢ zahamowania pojazdu co najmniej ze
skuteczno$ciag wymagang dla uktadu hamulcowego awaryjnego w warunkach pojazdu obciazonego.

5.1.2.  Dodatkowe wymagania
5.1.2.1. Wspdlczynnik przyczepnosci nawierzchni drogi jest mierzony z badanym pojazdem metoda opisang w punkcie
1.1 dodatku 2 do niniejszego zalacznika.

5.1.2.2. Badania hamulcéw przeprowadza si¢ z silnikiem odlgczonym i na biegu jalowym oraz z pojazdem obcigzonym.

5.1.2.3. Czas hamowania t okreSla si¢ ze wzoru:

_ Vmax

(ale nie mniej niz 15 sekund)

gdzie t jest wyrazony w sekundach, a v, stanowi maksymalng predkos$¢ konstrukcyjng pojazdu wyrazona

w km/h, z gbrng granica 160 km/h.

max

5.1.2.4. Jezeli pojedyncza faza hamowania jest krétsza od czasu t, to mozna stosowaé dalsze fazy, ale nie wigcej niz
cztery.

5.1.2.5. Jesli badania sa prowadzone w kilku fazach, to nie moze by¢ dostarczana dodatkowa energia pomiedzy fazami
badan.

Poczawszy od drugiej fazy hamowania mozna zastosowal poprawke na zuzycie energii odpowiadajace poczat-
kowemu uruchomieniu hamulca, odejmujac jedno pelne uruchomienie hamulca od czterech pelnych urucho-
mient okreslonych w pkt 5.1.1.4 (i 5.1.1.5 oraz 5.1.2.6) niniejszego zalacznika, odpowiednio dla drugiej, trzeciej
i czwartej fazy zastosowanej w badaniu okreslonym w pkt 5.1.1 niniejszego zalacznika.

5.1.2.6. Skuteczno$¢ okreslona w pkt 5.1.1.5 niniejszego zalacznika uznaje si¢ za zadowalajaca, jezeli na koncu czwar-
tego uruchomienia, przy pojezdzie zatrzymanym, poziom energii w urzadzeniu(-ach) do przechowywania
energii jest réwny lub wyzszy od wymaganego dla hamowania awaryjnego pojazdu obcigzonego.

5.2. Wykorzystanie przyczepnosci

5.2.1.  Wykorzystanie przyczepnosci przez uklad przeciwblokujacy uwzglednia rzeczywiste wydluzenie drogi hamo-
wania ponad teoretyczng minimalna dlugos¢. Uklad przeciwblokujacy uznaje si¢ zadowalajacy, jezeli warunek e
> 0,75 jest spelniony, gdzie € stanowi wykorzystanie przyczepnosci okreslone w pkt 1.2 dodatku 2 do
niniejszego zalacznika.

5.2.2.  Wykorzystanie przyczepnosci € jest mierzone na nawierzchniach drogi o wspétezynniku przyczepnosci 0,3 (%)
lub mniejszym i powyzej 0,8 (droga sucha), przy predkosci poczatkowej 50 km/h. W celu wyeliminowania
skutkéw réznic w temperaturze hamulca zaleca si¢, aby z,; byt okreslony przed wyznaczeniem k.

(%) Dopoki tego typu nawierzchnie nie stang si¢ ogélnodostepne, mozna wedlug uznania placéwki technicznej stosowaé opony na
granicy zuzycia i wigksze warto$ci wspélczynnika przyczepnosci (maksymalnie 0,4). Nalezy zarejestrowal rzeczywiScie uzyskang
warto$¢ oraz rodzaj opon i nawierzchni.
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5.2.3.  Przebieg badai do wyznaczenia wspélczynnika przyczepnosci (k) i wzory do obliczania wykorzystania przy-
czepnosci (¢) sa takie, jakie podano w dodatku 2 do niniejszego zalgcznika.

5.2.4.  Wykorzystanie przyczepnos$ci przez uklad przeciwblokujacy jest sprawdzane w kompletnych pojazdach wypo-
sazonych w ukfady przeciwblokujgce kategorii 1 lub 2. W przypadku pojazdéw wyposazonych w uklad
przeciwblokujacy kategorii 3 tylko o$ (osie) z co najmniej jednym bezposrednio sterowanym kolem spelnia(-

ja) ten wymog.
5.2.5.  Warunek € > 0,75 sprawdza si¢ dla pojazdu obcigzonego i nieobciazonego (7).

Badanie pojazdu obcigzonego na nawierzchni o wysokiej przyczepno$ci mozna pomingé, jezeli wymagana sita
wywierana na urzadzenie sterujace nie wystarcza do osiagniecia pracy ukladu przeciwblokujacego w pelnym
cyklu.

W przypadku badania pojazdu nieobcigZzonego site wywierang na zespdt sterujagcy mozna zwickszy¢ do 100
daN, jezeli uklad przeciwblokujacy nie zaczyna pracowaé przy maksymalnej wartosci sily (%). Jezeli 100 daN jest
niewystarczajace dla wykonania cyklu przez urzadzenie, wtedy to badanie mozna poming.

5.3. Kontrole dodatkowe

Dla pojazdu obcigzonego i nieobcigzonego przy odlgczonym silniku wykonuje si¢ nastepujace kontrole dodat-
kowe:

5.3.1.  Kola bezposrednio sterowane przez uklad przeciwblokujacy nie sg blokowane, gdy do urzadzenia sterujacego
zostaje nagle przylozona pelna sita (%), na nawierzchniach drogi wymienionych w pkt 5.2.2 niniejszego zalgcz-
nika, przy predkosci poczatkowej v = 40 km/h i przy wysokiej predkosci poczatkowej v = 0.8 v, < 120
km/h (°):

5.3.2.  Kiedy 0§ przechodzi z nawierzchni o wysokiej przyczepnosci (k) do nawierzchni o niskiej przyczepnosei (ky),
gdzie ky 2 0,5 1 ky/ky = 2 (19, przy pelnej sile (¥) przylozonej do urzadzenia sterujacego, kola bezposrednio
sterowane nie moga si¢ blokowa¢. Predkos¢ pojazdu i szybko$¢ wilaczenia hamulcéw oblicza si¢ tak, aby przy
ukladzie przeciwblokujacym dzialajagcym w pelnym cyklu na nawierzchni o wysokim wspétczynniku przyczep-
nosci przejscie z jednej nawierzchni do drugiej bylo wykonane przy wysokiej i niskiej predkosci w warunkach
okreslonych w punkcie 5.3.1 (%).

5.3.3.  Kiedy pojazd przechodzi z nawierzchni o niskiej przyczepnosci (k;) do nawierzchni o wysokiej przyczepnosci
(kyy), gdzie ky = 0,5 1 kyfky = 2 (19, przy przylozonej pelnej sile (%) do urzadzenia sterujacego, opdéZnienie
pojazdu musi wzrosng¢ do odpowiednio wysokiej wartoSci w rozsagdnym czasie, a pojazd nie moze zmienié
kierunku jazdy. Predko$¢ pojazdu oraz moment uruchomienia hamulcéw nalezy wyznaczyé w taki sposéb, aby
przy ukladzie przeciwblokujacym pracujacym w pelnym cyklu na nawierzchni o niskiej przyczepnosci przejscie
z jednej nawierzchni na druga nastgpito przy predkosci ok. 50 km/h.

5.3.4.  Wymogi niniejszego punktu stosuje si¢ tylko do pojazdéw wyposazonych w uklady hamulcowe przeciwbloku-
jace kategorii 1 lub 2. Gdy prawe i lewe kola pojazdu znajduja si¢ na nawierzchniach o réznych wspélczyn-
nikach przyczepnosci (ky i k;), gdzie ky = 0,5 i ky/k, = 2 (*9), kola bezposrednio sterowane nie moga zostaé
zablokowane, gdy pelna sila (%)/zostaje nagle przylozona na urzadzenie sterujace przy predkosci 50 kmjh.

5.3.5.  Ponadto pojazdy obcigzone wyposazone w uklady hamulcowe przeciwblokujace kategorii 1 musza w warunkach
pkt 5.3.4 niniejszego zalacznika uzyskaé wymagany wskaznik hamowania okreslony w dodatku 3 do niniej-
szego zalgcznika.

5.3.6. W badaniach okreslonych w punktach 5.3.1, 5.3.2, 5.3.3, 5.3.4 i 5.3.5 niniejszego zalacznika dopuszcza si¢
jednak krotkie okresy blokowania k6l Ponadto dopuszcza si¢ blokowanie kol gdy predko$¢ pojazdu jest
mniejsza niz 15 km/h; dopuszcza si¢ takze zablokowanie kot posrednio sterowanych przy dowolnej predkosci,
o ile nie ma to wplywu na statecznos¢ i sterowno$¢ pojazdu, kat odchylenia kierunkowego nie moze przekra-
czaé 15°, a pojazd nie moze zjezdza¢ z pasa drogi o szerokosci 3,5 m.

(’) Do chwili uzgodnienia jednolitej procedury badawczej moze istnie¢ konieczno$é powtdrzenia badaii wymaganych na podstawie tego
punktu dla pojazdéw wyposazonych w elektryczne uklady hamulcowe z odzyskiwaniem energii, aby okresli¢ wplyw wywierany na
pojazd przez rézne wartoSci rozdzialu sit hamowania zapewniane przez funkcje samoczynne.

(%) ,Pelna sita” oznacza maksymalng sile przypisang w zalaczniku 3 do niniejszego regulaminu dla danej kategorii pojazdu. Wyzsza site
mozna stosowad, jezeli wymaga tego uruchomienie ukladu przeciwblokujacego.

(°) Celem niniejszych badan jest sprawdzenie, czy nie wystepuja blokowania k6t i czy pojazd pozostaje stabilny; dlatego nie sg
konieczne catkowite zatrzymania i doprowadzenia pojazdu do zatrzymania na nawierzchni o niskiej przyczepnosci.

(19 ky jest wspdlczynnikiem dla nawierzchni o wysokiej przyczepnosci,
k; jest wspétczynnikiem dla nawierzchni o niskiej przyczepnosci
ky; i k. mierzy si¢ zgodnie z dodatkiem 2 do niniejszego zalacznika.
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5.3.7.  Podczas kontroli opisanych w pkt 5.3.4 i 5.3.5 niniejszego zalacznika dopuszcza si¢ korekte toru jazdy, o ile kat
obrotu kierownicy nie przekracza 120° w czasie pierwszych 2 sekund i 240° ogdlem. Ponadto, na poczatku
tych badan, wzdluzna $rodkowa plaszczyzna pojazdu musi przej$¢ przez granice nawierzchni o wysokim
i niskim wspdlczynniku przyczepnosci, za$ podczas tych badan zadna czg$¢ opon (zewngtrzna czgsé) nie
moze przekroczy¢ tej granicy (7).
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Dodatek 1

Symbole i definicje

Oznaczenie Definicje

E rozstaw osi

€ wykorzystanie przyczepnosci przez pojazd: iloraz maksymalnego wskaznika skutecznos$ci hamowania
z dzialajacym ukladem przeciwblokujgcym (z,;) i wspdlczynnika przyczepnosci (k)

& warto$¢ € zmierzona dla osi i (w przypadku pojazdu o napedzie silnikowym z ukladem przeciwbloku-
jacym kategorii 3)

& warto$¢ € na nawierzchni o wysokiej przyczepnosci

& warto$¢ € na nawierzchni o niskiej przyczepnosci

F sita (N)

Fayn reakcja normalna nawierzchni drogi w warunkach dynamicznych z dzialajacym ukladem przeciwbloku-
Jacym

Figyn Fgyn na osi i w przypadku pojazdéw o napedzie silnikowym lub przyczep samochodowych

F normalna reakcja nawierzchni drogi na o§ ,i” w warunkach statycznych

Fy catkowita normalna statyczna reakcja nawierzchni drogi na wszystkie kola pojazdu z napedem silniko-
wym

Fama () catkowita normalna statyczna reakcja nawierzchni drogi na nichamowane i nienapedzane osie pojazdu
o napedzie silnikowym

Fya (1) catkowita normalna statyczna reakcja nawierzchni drogi na nichamowane i napedzane osie pojazdu
o napedzie silnikowym

Fym (1) 0,01 Fyg + 0,015 Fyyg
przyspieszenie ziemskie (9,81 m/s?)

h wysoko$¢ srodka cigzkosci okreslona przez producenta i uzgodniona z placéwka techniczna prowadzaca
badanie homologacyjne

k Wspoélczynnik przyczepnosci miedzy opona a droga

ke wspoltezynnik k jednej osi przedniej

ky warto$¢ k okre$lona na nawierzchni o wysokiej przyczepnosci

k; warto$¢ k okreSlona na osi i dla pojazdu z ukladem przeciwblokujacym kategorii 3

ky warto$¢ k okreslona na nawierzchni o niskiej przyczepnosci

Kjock wspOlczynnik przyczepnosci zablokowanego kofa dla 100 % poslizgu

kyy wspétezynnik k dla pojazdu z napedem silnikowym

Kpeak maksymalna warto$¢ krzywej wspotczynnika przyczepnosci w funkeji poslizgu hamowania

k. wspoltczynnik k jednej osi tylnej

P masa danego pojazdu (kg)

R Stosunek ko do kjocx

t przedziat czasu (s)

to warto$¢ Srednia t

trmin warto$¢ minimalna t
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Oznaczenie Definicje
z wskaznik hamowania
ZaL wskaznik hamowania ,z” pojazdu z dzialajgcym ukladem przeciwblokujacym
Zm $redni wskaznik hamowania
Zax maksymalna warto$¢ ,z”
ZMALS z,L pojazdu silnikowego na nawierzchni dzielonej

(") Fymg 1 Fyg W przypadku dwuosiowych pojazdéw silnikowych: symbole te mozna uproéci¢ do odpowiednich symboli F,.
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Dodatek 2

Wykorzystanie przyczepnoSci

1. METODA POMIARU
1.1. Okreslenie wspdlczynnika przyczepnosci k)

1.1.1.  Wspdlezynnik przyczepnosci k) okresla si¢ jako iloraz maksymalnych sit hamowania bez blokowania kot przez
odpowiadajace im obcigzenie dynamiczne na hamowang os.

1.1.2.  Hamulce musza by¢ wlaczone tylko na jednej osi pojazdu badanego przy predkosci poczatkowej 50 km/h. Sily
hamowania s3 rozdzielone na kola osi tak, aby uzyska¢ maksymalne osiagi. Uklad przeciwblokujacy musi by¢
wylaczony, lub nieaktywny w zakresie predkosci od 40 km/h do 20 km/h.

1.1.3.  Nalezy przeprowadzi¢ pewna liczb¢ badan przy wzrastajgcym ci$nieniu w przewodzie w celu okreslenia maksy-
malnego wskaznika skutecznosci hamowania pojazdu (z,,,,). Podczas kazdego badania nalezy utrzyma¢ stalg sile
wejsciowa, a wskaznik skutecznosci hamowania zostanie wyznaczony przez odniesienie do czasu (t) potrzeb-
nego do ograniczenia predkosci z 40 km/h do 20 kmj/h, stosujac wzor:

0,566
7 =
t

Zmax jest to maksymalna warto$¢ ,z” t jest wyrazone w sekundach.
1.1.3.1. Blokowanie kola moze wystapi¢ ponizej 20 km/h.

1.1.3.2. Poczynajac od minimalnej zmierzonej warto$ci t, nazwanej t,;,, wybral trzy wartoSci t mieszczace si¢ w zakresie

miedzy t;, 1 1,05 t;, 1 obliczy¢ ich arytmetyczng warto$¢ Srednia t,, a nastepnie obliczyé
0,566
Zm =
tm

Jezeli okazaloby sie, ze z przyczyn praktycznych trzy wartosci okreslone powyzej nie moga by¢ uzyskane, wtedy
moze by¢ uzyty minimalny czas t.;,. Jednak musza mie¢ w dalszym ciagu zastosowanie wymagania punktu 1.3
ponizej.

1.1.4.  Sily hamowania musza by¢ obliczone na podstawie zmierzonego wskaznika skutecznoci hamowania i oporu
toczenia nichamowanej osi, ktéry réwny jest 0,015 i 0,010 statycznego obcigzenia osi, odpowiednio dla osi
napedzanej i nienape¢dzanej.

1.1.5.  Obciazenie dynamiczne na o§ musi by¢ zgodne ze wzorem przedstawionym w zalaczniku 5 do niniejszego
regulaminu.

1.1.6.  Warto$¢ k zaokragla si¢ do trzeciego miejsca po przecinku.
1.1.7. Nastepnie badania powtarza si¢ dla innej osi (innych osi), jak okreslono powyzej w punktach 1.1.1 do 1.1.6.

1.1.8. Na przyklad w przypadku pojazdu dwuosiowego z tylnym napedem, przy hamowanej przedniej osi (1), wspot-
czynnik przyczepnosci (k) opisany jest wzorem:

7Zm~P-g—O.015-F2
Fl+%.zm.P.g

ke

Pozostale symbole (P, h, E) zdefiniowano w zalagczniku 5 do niniejszego regulaminu.

1.1.9.  Jeden wspolczynnik okresla si¢ dla osi przedniej k¢ i jeden dla osi tylnej k..
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1.2. Wyznaczenie wspolczynnika wykorzystania przyczepnosci ()

1.2.1.  Wykorzystanie przyczepnosci (¢) jest okreslone jako iloraz maksymalnego wskaznika skuteczno$ci hamowania
z dzialajacym ukladem przeciwblokujacym (z,;) i wspélczynnika przyczepnosci (kyy), tzn.

_ ZAL

ke

1.2.2.  Maksymalny wskaznik skuteczno$ci hamowania (z,;) musi by¢ zmierzony przy predkosci poczatkowej 55 km/h
dla pojazdu z ukladem przeciwblokujacym dzialajacym w pelnym cyklu i oparty na $redniej wartosci z trzech
badan, jak w pkt 1.1.3 niniejszego dodatku, przy uzyciu czasu potrzebnego dla redukgji predkosci z 45 km/h do
15 kmj/h, stosownie do nastgpujacego wzoru:

0,849
Zar =

tm
1.2.3.  Wspdlczynnik przyczepnosci ky; okresla si¢ przy uwzglednieniu dynamicznych obciazent osi:

k¢ Frayn + ki - Frgyn

ky Pg

gdzie:
h
Ffdyn:Ff+E “zaL P g
h
Frdyn:Fr_E 'ZAL'P'g

1.2.4.  Warto$¢ € zaokragla si¢ do trzeciego miejsca po przecinku.

1.2.5. W przypadku pojazdu wyposazonego w uktad przeciwblokujacy kategorii 1 lub 2 warto$¢ z,; nalezy przyja¢ dla
calego pojazdu z aktywnym ukladem przeciwblokujacym z wykorzystaniem przyczepnosci (€) wyrazonym takim
samym wzorem, jak w pkt 1.2.1 tego zalacznika.

1.2.6. W przypadku pojazdu wyposazonego w uklad przeciwblokujacy kategorii 3, warto$¢ z,; nalezy zmierzy¢ na
kazdej osi, ktéra ma przynajmniej jedno koto bezposrednio sterowane. Na przyktad dla pojazdu dwuosiowego
z napedzang tylng osia i ukladem przeciwblokujagcym dzialajacym tylko na of tylng (2), wykorzystanie przy-
czepnosci (¢) opisuje si¢ wzorem:

2y P g—0.010"F
kz(Fz—% 'ZAL'P'g)

3]

Obliczenie to wykonuje si¢ dla kazdej osi posiadajacej co najmniej jedno koto sterowane bezposrednio.

1.3.  Jezeli € > 1,00, powtarza si¢ pomiary wspdlczynnika przyczepno$ci. Dopuszczalna tolerancja wynosi 10 %.
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Dodatek 3

Osiggi na powierzchniach o zréznicowanej przyczepnosci

1. Przepisany wskaznik skuteczno$ci hamowania odniesiony do pkt 5.3.5 tego zalacznika mozna obliczy¢ przez odnie-
sienie do zmierzonego wspélczynnika przyczepnosci dwoch powierzchni, na ktérych badanie to jest prowadzone. Te
dwie powierzchnie musza spelnia¢ warunki przedstawione w pkt 5.3.4 tego zalacznika.

2. Wspdtczynniki przyczepnosci powierzchni o duzej i malej przyczepnosci (ky i k;) okresla si¢ zgodnie z przepisami
pkt 1.1 dodatku 2 do niniejszego zalacznika.
3. Wskaznik skuteczno$ci hamowania (zy4; ) dla obcigzonych pojazdéw wynosi:

4k + k
ZmaLs = 0,75 (%) and zyars > ki
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Dodatek 4

Metoda wyboru nawierzchni o niskiej przyczepnosci

1. Szczegbtowe dane dotyczace wspdlczynnika przyczepnosci wybranej powierzchni okreslonego w pkt 5.1.1.2
niniejszego zalacznika musza by¢ podane placéwee technicznej.

1.1. Dane te musza zawieral krzywa wspélczynnika przyczepnosci w funkcji poslizgu (od 0 do 100 % poslizgu) dla
predkosci zblizonej do 40 kmj/h.

1.1.1. Maksymalng warto$¢ na krzywej przedstawia k.., @ warto$¢ przy 100 % poslizgu przedstawia ki

1.1.2. Stosunek R okresla si¢ jako iloraz ke, i kjock-

R — kpeak
klock

1.1.3. Warto$¢ R zaokragla do jednego miejsca po przecinku.
1.1.4. Powierzchnia uzywana w badaniach musi mie¢ R pomiedzy 1,0 i 2,0 (!).

2. Przed badaniami placowka techniczna musi si¢ upewni¢, Ze wybrana powierzchnia spelnia okre$lone dla niej
wymagania oraz musi by¢ poinformowana o nastgpujacych elementach:

metodzie badawczej zastosowanej do wyznaczenia R,
typie pojazdu,

obciazeniu osi i oponach (rézne obcigzenia i rézne opony poddane badaniom, a wyniki okazane placéwce
technicznej, ktéra zdecyduje, czy sa one reprezentatywne dla pojazdu, ktéry ma by¢ homologowany).

2.1. W sprawozdaniu z badania wymienia si¢ warto$¢ R.

Co najmniej raz w roku musi by¢ przeprowadzana kalibracja powierzchni badawczej przy uzyciu reprezentatyw-
nego typu pojazdu, aby sprawdzi¢ stabilno$¢ R.

(") Do czasu, gdy takie nawierzchnie badawcze stang si¢ ogdlnie dostgpne, dopuszcza si¢ stosunek R na poziomie do 2,5 z zastrzezeniem
omowienia tej kwestii z placéwka techniczna.
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ZALACZNIK 7

METODA BADANIA OKLADZIN HAMULCOWYCH PRZY POMOCY DYNAMOMETRU BEZWLADNOSCIOWEGO

1. PRZEPISY OGOLNE

1.1. Metoda opisana w tym zalaczniku moze by¢ stosowana w przypadku zmiany typu pojazdu wynikajacej z zamon-
towania okfadzin hamulcowych innego typu do pojazdéw, ktére przeszly homologacje zgodnie z niniejszym
regulaminem.

1.2. Zamienne typy okladzin hamulcowych nalezy sprawdzaé przez poréwnanie ich charakterystyki z charakterystyka

uzyskang dla okladzin hamulcowych, w ktére pojazd byl wyposazony w czasie homologacji, i potwierdzenie
tozsamosci czg$ci w odpowiednim dokumencie informacyjnym, ktérego wzér jest podany w zalaczniku 1 do
niniejszego regulaminu.

1.3. Upowazniona placéwka techniczna odpowiedzialna za przeprowadzenie badan homologacyjnych moze zazadaé
wykonania badan poréwnawczych dotyczacych wilasciwosci okladzin hamulcowych zgodnie z odpowiednimi
przepisami zalgcznika 3 do niniejszego regulaminu.

1.4. Whiosek o udzielenie homologacji przez poréwnanie musi by¢ zlozony przez producenta pojazdu lub przez
jego nalezycie uprawnionego przedstawiciela.

1.5. Na potrzeby niniejszego zalacznika ,pojazd” oznacza typ pojazdu homologowany zgodnie z niniejszym regu-
laminem, w odniesieniu do ktérego skfadany jest wniosek o uznanie danych poréwnawczych za wystarczajace
do udzielenia homologacji.

2. WYPOSAZENIE BADAWCZE

2.1. Do badan musi by¢ zastosowane dynamometryczne stanowisko bezwladnosciowe o nastepujacej charakterystyce:

2.1.1.  stanowisko musi umozliwia¢ wytworzenie momentu bezwladnosci okreslonego w pkt 3.1 niniejszego zalacznika
i umozliwia¢ spelnienie wymogdéw pkt 1.5 zalgcznika 3 do niniejszego regulaminu w odniesieniu do badania
zaniku skutecznosci typu [;

2.1.2.  zamontowane hamulce muszg by¢ takie same jak w oryginalnym typie pojazdu;

2.1.3.  chlodzenie powietrzne, jezeli wystepuje, musi by¢ zgodne z pkt 3.4 niniejszego zalacznika;

2.1.4. oprzyrzadowanie badawcze umozliwia otrzymanie przynajmniej nastepujacych danych:

2.1.4.1. ciagly zapis predkosci obrotowej tarczy lub bebna;

2.1.4.2. liczb¢ obrotéw wykonanych w czasie zatrzymania, z dokladnoscia do 1/8 obrotuy;

2.1.4.3. czas zatrzymania;

2.1.4.4. ciagly zapis temperatury mierzonej w $rodku toru wspélpracy okladziny lub w polowie grubosci tarczy lub

bebna lub okladziny;

2.1.4.5. ciagly zapis ci$nienia sterujacego uruchamianiem hamulca lub sily;

2.1.4.6. ciagly zapis wyjsciowego momentu hamulca.



22.12.2015 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 335/57

3. WARUNKI BADANIA

3.1. Dynamometr musi by¢ mozliwie dokladnie wyregulowany z + 5 % tolerancja momentu bezwladnosci réwno-
waznego tej czgsci catkowitej bezwladnosci pojazdu, ktéra jest hamowana przez odpowiednie kolo(-a) zgodnie
Z nastepujgcym wzoremnt:

[ = MR?

gdzie:

I = moment bezwladnosci (kg * m?)

-
1l

dynamiczny promien toczny opony (m)

M = ta cze$¢ maksymalnej masy pojazdu, ktéra jest hamowana przez odpowiednie koto (kota). W przypadku
dynamometru z pojedynczym wyjsciem czes$¢ te oblicza si¢ z konstrukcyjnego rozdzialu sit hamowania
przy opdznieniu zgodnym z odpowiednia warto$cig podang w wierszu (A) tabeli w pkt 2.1.1 zalacznika 3
do niniejszego regulaminu.

3.2. Poczatkowa predko$¢ obrotowa dynamometrycznego stanowiska bezwladno$ciowego musi odpowiada¢ pred-
kosci liniowej pojazdu podanej w wierszu (A) tabeli w pkt 2.1.1 zalacznika 3 do niniejszego regulaminu i musi
by¢ wyznaczona na podstawie promienia dynamicznego toczacej si¢ opony.

3.3. Okladziny hamulcowe musza by¢ dotarte co najmniej w 80 % i nie moga przekraczaé temperatury 180 °C
podczas procedury docierania lub alternatywnie, na zyczenie producenta pojazdu, muszg by¢ dotarte zgodnie
z jego zaleceniami.

3.4. Mozna zastosowaé chlodzenie powietrzne ze strumieniem powietrza oplywajagcym hamulec w kierunku prosto-
padlym do osi obrotu kota. Predko$¢ przeplywu powietrza chlodzacego hamulec nie moze by¢ wigksza niz
10 km/h. Temperatura powietrza chlodzacego musi by¢ réwna temperaturze otoczenia.

4. PROCEDURA BADANIA

4.1. Badaniom poréwnawczym nalezy poddaé pig¢ kompletéw okladzin hamulcowych; musza by¢ one pordéwnane
z pigcioma kompletami okladzin odpowiadajacych elementom oryginalnym zidentyfikowanym w dokumencie
informacyjnym dotyczacym pierwszej homologacji typu pojazdu.

4.2. Réwnowazno$¢ okladziny hamulcowej musi by¢ oparta na poréwnaniu wynikéw osiagnietych przy zastoso-
waniu procedury badania okre$lonej w tym zalaczniku i zgodnie z nastgpujacymi wymaganiami.

4.3 Badanie skutecznosci na zimno typu 0

4.3.1. Nalezy wykona¢ trzy uruchomienia hamulca, gdy temperatura poczatkowa wynosi ponizej 100 °C. Temperatura
musi by¢ mierzona zgodnie z przepisami pkt 2.1.4.4 niniejszego zalgcznika.

4.3.2.  Hamulec uruchamia si¢ przy poczatkowej predkosci obrotowej odpowiadajacej predkosci okreslonej w wierszu
(A) tabeli w pkt 2.1.1 zalacznika 3 do niniejszego regulaminu, przy czym hamulec uruchamia si¢ w taki sposéb,
aby uzyska¢ $redni moment hamowania odpowiadajacy opéznieniu okre$lonemu we wspomnianym punkcie.
Dodatkowo nalezy réwniez przeprowadzi¢ badania przy kilku predko$ciach obrotowych, przy czym najnizsza
z nich musi by¢ réwnowazna z 30 % maksymalnej predkosci pojazdu, a najwyzsza rownowazna z 80 % tej
predkosci.

4.3.3.  Sredni moment hamowania zarejestrowany podczas powyzszych badan skutecznosci na zimno dla okladzin
badanych w celach poréwnawczych, dla takiego samego pomiaru wejsciowego, musi miesci¢ si¢ w granicach
t 15 % $redniego momentu hamowania zarejestrowanego dla okladzin hamulcowych zgodnych z okladzing
zidentyfikowang w stosownym wniosku o udzielenie homologacji typu pojazdu.
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4.4, Badanie typu I (badanie zaniku)

4.4.1. Procedura nagrzewania

4.4.1.1. Okladziny hamulcowe bada si¢ zgodnie z procedurg okreslong w pkt 1.5.1 zalacznika 3 do niniejszego regu-
laminu.

4.4.2.  Skuteczno$¢ hamowania ,na goraco”

4.4.2.1. Po wykonaniu badaii wymaganych na podstawie pkt 4.4.1 niniejszego zalacznika wykonuje si¢ badanie skutecz-

nosci hamowania na gorgco zgodnie z pkt 1.5.2 zalgcznika 3 do niniejszego regulaminu.

4.4.2.2. Sredni moment hamowania zarejestrowany podczas powyzszych badan skutecznosci na goraco dla okladzin
badanych w celach poréwnawczych, dla takiego samego pomiaru wejsciowego, musi miesci¢ si¢ w granicach
t 15 % $redniego momentu hamowania zarejestrowanego dla okladzin hamulcowych zgodnych z okladzing
zidentyfikowang w stosownym wniosku o udzielenie homologacji typu pojazdu.

5. KONTROLA OKLADZIN HAMULCOWYCH

Po zakoficzeniu powyzszych badan okladziny hamulcowe musza zostal poddane ogledzinom w celu stwier-
dzenia, czy s3 one zdatne do dalszego uzytkowania w normalnej obstudze.
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ZALACZNIK 8

WYMAGANIA SZCZEGOLNE STOSOWANE DO ASPEKTOW BEZPIECZENSTWA ZLOZONYCH UKLADOW
ELEKTRONICZNEGO STEROWANIA POJAZDU

1. PRZEPISY OGOLNE

Niniejszy zalacznik okreSla szczegblne wymagania dotyczace dokumentacji, strategii postepowania w przypadku
awarii oraz weryfikacji w odniesieniu do aspektow bezpieczefistwa zlozonych ukladéw elektronicznego stero-
wania pojazdu (zdefiniowanych w pkt 2.3 ponizej) do celéw niniejszego regulaminu.

Do przepiséw niniejszego zalgcznika moga si¢ réwniez odwolywaé okreslone punkty niniejszego regulaminu
w zakresie funkcji zwiazanych z bezpieczefstwem, ktére sa kontrolowane przez uklad(-y) elektroniczny(-e).

W niniejszym zalgczniku nie wyszczegdlniono kryteriéw skutecznosci dla ,ukladu”, ale okreslono w nim meto-
dologi¢ zastosowang w procesie konstrukgji i informacje, ktére s przekazywana placéwce technicznej dla celow
homologacji typu.

Dane te wykazuja, Ze ,uklad” spelnia, w warunkach normalnych oraz w warunkach uszkodzenia, wszystkie
odpowiednie wymagania eksploatacyjne okreslone w innych czg$ciach niniejszego regulaminu.

2. DEFINICJE

Do celéw niniejszego zalacznika:

2.1. ,Pojecie bezpieczenistwa” jest opisem Srodkéw zaprojektowanych w ukladzie, na przyklad w jednostkach elek-
tronicznych majacym na celu zapewnienie integralno$ci uktadu oraz bezpiecznego dzialania nawet w przypadku
uszkodzenia elektrycznego.

Czgscig koncepdji bezpieczenstwa moze by¢ mozliwo$¢ przejscia na dzialanie czg$ciowe lub nawet przelgczenie
na system zapasowy odpowiedzialny za kluczowe funkcje pojazdu.

2.2. ,2Uklad sterowania elektronicznego” oznacza polaczenie jednostek, ktore wspélpracuja ze soba w celu wytwo-
rzenia danej funkcji sterowania pojazdem poprzez elektroniczne przetwarzanie danych.

Takie systemy, sterowane cz¢sto za pomocg oprogramowania, s3 zbudowane z oddzielnych elementéw funk-
cjonalnych, takich jak czujniki, elektroniczne jednostki sterujace i urzadzenia sterujace, oraz polgczone za
pomoca faczy przesylowych. Mogg obejmowaé elementy mechaniczne, elektropneumatyczne lub elektrohydrau-
liczne.

,2Uklad”, o ktérym mowa w niniejszym zalaczniku, oznacza dany uklad zgloszony do homologacji typu.

2.3. ,Ztozone uklady sterowania elektronicznego pojazdu” oznaczajg takie uklady sterowania elektronicznego, ktére
podlegaja hierarchii sterowania, w ktorej nastawienie sterowanej funkcji mozna usungé poprzez uklad/funkcje
sterowania elektronicznego wyzszego rzedu.

Funkcja, ktora jest zastgpiona, staje si¢ czescig zlozonego ukladu.

2.4. ,Uklady/funkcje sterowania wyzszego poziomu” oznaczajg takie uklady/funkcje, ktére wykorzystuja dodatkowe
przetwarzanie lub wykrywanie do zmiany zachowania pojazdu poprzez wymuszenie zmian w normalnych
funkcjach ukfadu sterowania pojazdu.

Pozwala to na samoczynna modyfikacje zadan ztozonych ukladéw z uwzglednieniem pierwszenstwa zaleznego
od warunkéw zarejestrowanych przez czujniki.

2.5. ,Jednostki” oznaczajg najmniejsze czgsci skladowe elementéw ukladu objete zakresem niniejszego zalgcznika:
takie kombinacje elementéw uznaje si¢ za pojedyncze jednostki do celow identyfikacji, analizy lub wymiany.
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2.6. ,Lacza transmisji” oznaczaja Srodki sluzace do wzajemnego polaczenia rozlozonych przestrzennie jednostek
w celu transmisji sygnatéw, danych operacyjnych lub zasilania w energie.

Sprzet ten jest z reguly elektryczny, ale moze by¢ czgiciowo mechaniczny, pneumatyczny, hydrauliczny lub

optyczny.
2.7. ,Zakres sterowania” odnosi si¢ do zmiennej wyjSciowej i okresla zakres, w jakim uklad moze sterowa¢ zmienng.
2.8. ,Granica funkcjonalnego dzialania” oznacza limity zewnetrznych ograniczen fizycznych, w zakresie ktérych

uklad jest w stanie utrzymywac kontrole.

3. DOKUMENTACJA
3.1. Wymagania

Producent przedklada pakiet dokumentacji, zawierajacy informacje o podstawowej budowie ,ukladu” oraz
sposobie jego pofaczenia z innymi ukladami pojazdu lub sposobie, w jaki uklad ten steruje bezposrednio
zmiennymi wyj$ciowymi.

Nalezy wytlumaczy¢ funkcje lub funkcje ,ukladu” oraz koncepcje bezpieczenistwa przedstawiong przez produ-
centa.

Dokumentacja musi by¢ zwigzla, ale musi jednocze$nie przedstawia¢ dowody na to, Ze przy projektowaniu
i opracowywaniu ukladu wykorzystano wiedze dotyczaca wszystkich obszaréw, ktére wchodza w skiad ukladu.

Do celéw okresowych badan technicznych, dokumentacja musi okreslaé sposéb sprawdzania aktualnego stanu
eksploatacyjnego ,uktadu”.

3.1.1. Dokumentacja jest skladana w dwoch czesciach:

a) pakiet dokumentagji formalnej do celéw homologacji, zawierajgcy materialy wymienione w pkt 3. (z wyls-
czeniem pkt 3.4.4), ktéry nalezy dostarczy¢ placéwcee technicznej przy skladaniu wniosku o udzielenie
homologacji typu. Przyjmuje si¢ go za podstawowy material odniesienia do celéw procesu weryfikacji okres-
lonego w pkt 4 niniejszego zalacznika;

b) dodatkowe materialy i dane z analizy z pkt 3.4.4, ktére sa zachowywane przez producenta, ale udostepniane
do wgladu podczas udzielania homologagji typu.

3.2. Opis funkgji ,uktadu”

Nalezy dostarczy¢ opis zawierajacy proste objasnienie wszystkich funkcji sterowania realizowanych przez ,uktad”
oraz metod zastosowanych w celu wypelnienia zadan, w tym identyfikacje mechanizmu lub mechanizméw, za
pomocy ktérych realizowane jest sterowanie.

3.2.1. Nalezy przedstawi¢ wykaz wszystkich zmiennych wejSciowych i zmiennych z czujnikdéw oraz okresli¢ ich
zakresy robocze.

3.2.2.  Nalezy dostarczy¢ wykaz wszystkich zmiennych wyjsciowych sterowanych przez ,uklad” i okresli¢ w kazdym
przypadku, czy uklad steruje nimi bezposrednio, czy za pomoca innego ukladu pojazdu. Nalezy okresli¢ zakres
sterowania (pkt 2.7 powyzej) wykonywany na kazdej takiej zmienne;.

3.2.3.  Nalezy okresli¢ granice wyznaczajace obszary graniczne funkcjonalnego dzialania (pkt 2.8 powyzej), jezeli ma to
znaczenie dla skutecznosci ukladu.

3.3. Rozplanowanie i schemat ukladu
3.3.1.  Spis elementéw skladowych

Nalezy dostarczy¢ zestawienie wszystkich jednostek ,ukladu” wraz z okresleniem innych ukladow pojazdu, ktére
sa niezbedne do realizacji danej funkgji sterowniczej.
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Nalezy dostarczy¢ szkic przedstawiajacy w sposob schematyczny polaczenie tych jednostek wraz z dokladnie
okreslonym rozdzialem wyposazenia i polaczeniami wzajemnymi.

3.3.2.  Funkgje jednostek

Nalezy okresli¢ funkcje kazdej jednostki ,uktadu” oraz sygnaly laczace dana jednostke z innymi jednostkami lub
innymi ukladami pojazdu. Mozna do tego celu wykorzysta¢ opisany schemat blokowy, inny rodzaj schematu lub
opis ze schematem pomocniczym.

3.3.3.  Polaczenia

Wzajemne polagczenia w ,ukladzie” nalezy przedstawi¢ za pomoca schematu zasadniczego elektrycznych laczy
transmisji, schematu $wiattowodéw laczy optycznych, schematu instalacji rurowej w przypadku pneumatycznych
lub hydraulicznych urzadzen transmisyjnych oraz uproszczonego rozplanowania schematycznego polaczen
mechanicznych.

3.3.4.  Przeplyw i hierarchia sygnaléw

Wspomniane fcza przesylowe musza $ciSle odpowiadaé sygnalom przekazywanym pomiedzy jednostkami.

W przypadkach, w ktdrych priorytet moze wplywaé na skuteczno$¢ lub bezpieczefistwo w ramach niniejszego
regulaminu, podawane sg priorytety sygnaléw dla multipleksowych Sciezek dostgpu do danych.

3.3.5. Identyfikacja jednostek

Musi by¢ mozliwa wyrazna i jednoznaczna identyfikacja kazdej jednostki (np. poprzez oznaczenie sprzetu
i oznaczenie lub dane wyjsciowe dla oprogramowania) w celu przyporzadkowania odpowiadajacego jej sprzetu
i dokumentacji.

Jezeli w jednej jednostce lub w jednym komputerze polaczono kilka funkeji, ktére na schemacie blokowym
przedstawiono w oddzielnych blokach, aby schemat byl przejrzysty i latwo zrozumialy, to stosuje si¢ tylko jedno
oznaczenie identyfikacyjne sprzgtu.

Poprzez zastosowanie tego oznaczenia producent potwierdza, ze dostarczony sprzet jest zgodny z jego doku-
mentacja.

3.3.5.1. Identyfikacja okresla wersje sprze¢towa i wersj¢ oprogramowania, a w przypadku gdy wersja oprogramowania
ulegnie zmianom w sposéb zmieniajacy funkcje jednostki w zakresie objetym niniejszym regulaminem, nalezy
roéwniez zmieni¢ t¢ identyfikacje.

3.4. Koncepcja bezpieczefistwa okreslona przez producenta

3.4.1. Producent sklada o§wiadczenie potwierdzajace, ze w warunkach prawidlowego dzialania strategia obrana w celu
wypelnienia zadan ,ukladu” nie bedzie miala negatywnego wplywu na bezpieczne dzialanie ukladéw, do ktérych
stosuje si¢ przepisy niniejszego regulaminu.

3.4.2. W odniesieniu do oprogramowania zastosowanego w ,ukladzie”, nalezy objasni¢ ogélna architektur¢ oprogra-
mowania i okresli¢ zastosowane metody i narzedzia projektowe. Producent musi by¢ przygotowany, jezeli jest to
wymagane, do przedstawienia kilku dowodéw dotyczacych Srodkow, za pomoca ktdrych okreslono realizacje
logiki uktadu podczas konstrukgji i procesu rozwojowego.

3.4.3.  Producent przedklada organom technicznym objasnienia dotyczace zabezpieczen konstrukcyjnych wbudowa-
nych w ,ukfad”, ktére zapewniajg bezpieczne dzialanie w warunkach awarii. Przykladowe zabezpieczenia projek-
towe na wypadek uszkodzenia ,Ukladu” moga by¢ nastepujace:

a) przywrdcenie dzialania przy uzyciu czesci uklady;
b) przelaczenie na oddzielny uklad rezerwowy;

¢) usuwanie funkcji wysokiego poziomu.
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W przypadku awarii kierowca otrzymuje ostrzezenie, na przyklad w postaci sygnalu ostrzegawczego lub
wyswietlanego komunikatu. Jezeli uklad nie zostanie wylaczony przez kierowce, np. poprzez ustawienie prze-
facznika zaptonu w pozycji ,wylaczonej” lub poprzez wylaczenie danej funkgji, jezeli istnieje specjalny prze-
facznik do tego celu, wéwczas ostrzezenie musi dziataé przez caly czas trwania awarii.

3.4.3.1. Jezeli wybrane zadanie powoduje przejscie do trybu czesciowej skutecznosci dzialania w pewnych warunkach
jakiego$ uszkodzenia, wowczas warunki te nalezy okresli¢ oraz wyznaczy¢ wynikowe granice skutecznosci.

3.4.3.2. Jezeli wybrane rozwigzanie powoduje przelaczenie na drugi (zapasowy) uklad do realizacji zadan ukladu stero-
wania pojazdu, wowczas nalezy objasni¢ reguly mechanizmu przelaczania, logike i poziom nadmiarowosci oraz
ewentualne wbudowane rezerwowe funkcje sprawdzajace, a takze okresli¢ wynikajace z powyzszego ograni-
czenia skutecznosci ukladu rezerwowego.

3.4.3.3. Jezeli wybrane rozwiazanie powoduje usuniecie funkcji wyzszego poziomu, wéwczas wszystkie odpowiednie
wyjSciowe sygnaly sterowania zwiazane z tg funkcja zostajg wstrzymane w sposob pozwalajacy na zminimali-
zowanie zaklocen przejSciowych.

3.4.4. Dokumentacja jest poparta analiza przedstawiajagcg ogdlnie zachowanie systemu w przypadku wystapienia
dowolnej z okre$lonych awarii, ktore maja wplyw na dzialanie lub bezpieczefistwo sterowania pojazdu.

Analiza ta moze by¢ oparta na metodzie FMEA (analiza bledéw i skutkéw), metodzie FTA (analiza drzewa
bledéw) lub innym procesie odpowiednim do analizy bezpieczenstwa systemu.

Wybrane analityczne podejscie(-a) musi (musza) by¢ ustalone i podtrzymane przez producenta oraz musi
(musza) by¢ udostgpnione przy kontroli prowadzonej przez placéwke techniczng w czasie homologacji typu.

3.4.4.1. Wspomniana dokumentacja zawiera wykaz monitorowanych parametréw oraz okresla, dla kazdego uszkodzenia
nalezacego do typu okreSlonego w pkt 3.4.4 powyzej, odpowiedni sygnal ostrzegawczy wysylany do kierowcy
lub personelu serwisowego/przeprowadzajacego badanie techniczne.

4. WERYFIKACJA T BADANIE

4.1. Funkcjonalne dzialanie ,ukladu”, okreslone w dokumentach wymaganych na podstawie pkt 3 nalezy sprawdza¢d
w nastepujacy sposob:

4.1.1.  Weryfikagja funkgji ,uktadu”

W celu ustalenia normalnych pozioméw operacyjnych nalezy sprawdzi¢ skuteczno$¢ ukladu pojazdu w warun-
kach braku uszkodzenia wedtug bazowej specyfikacji wytworcy, chyba Ze jest to przedmiotem badania skutecz-
nosci w ramach procedury homologacji okreslonej w niniejszym lub innym regulaminie.

4.1.2. Weryfikacja koncepcji bezpieczefistwa, ktérej mowa w pkt 3.4 niniejszego zalgcznika.

Wedlug uznania organu udzielajacego homologacji typu nalezy sprawdzi¢ reakcje ,ukladu” pod wplywem
wystgpienia uszkodzenia w dowolnej indywidualnej jednostce, poprzez przylozenie odpowiednich sygnatow
wyjSciowych do jednostek elektrycznych lub elementéw mechanicznych w celu symulacji skutkéw uszkodzen
wewnetrznych w obrebie jednostki.

Wyniki weryfikacji sa zgodne z udokumentowanym podsumowaniem analizy przypadku awarii, w zakresie
o0gblnej skutecznos$ci, w stopniu wystarczajgcym do potwierdzenia adekwatno$ci koncepcji bezpieczenstwa
i jej realizacji.
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ZALACZNIK 9

UKEAD ELEKTRONICZNE] KONTROLI STATECZNOSCI (ESC) I UKEAD WSPOMAGANIA HAMOWANIA
W SYTUACJACH AWARY)JNYCH (BAS)

CZESC A. WYMAGANIA DOTYCZACE UKLADOW ELEKTRONICZNE] KONTROLI STATECZNOSCI, O ILE WYSTEPUJA
1. WYMAGANIA OGOLNE

Pojazdy wyposazone w uklad ESC musza spetnia¢ wymagania dotyczace dziatania okreslone w pkt 2 i wyma-
gania eksploatacyjne okreslone w pkt 3 w warunkach badan okreslonych w pkt 4 i przy zachowaniu procedur
badawczych okreslonych w pkt 5 niniejszego zalacznika.

2. WYMAGANIA FUNKCJONALNE

Uktad elektronicznej kontroli stateczno$ci w pojazdach podlegajacych przepisom niniejszego zalacznika musi
spelniaé nastepujace warunki:

2.1. zapewnia¢ mozliwo$¢ przylozenia momentu hamowania do kazdego z czterech kot z osobna (') i dysponowaé
algorytmem sterujacym, ktéry wykorzystuje te mozliwosé;

2.2. dziata¢ w calym zakresie predkosci pojazdu i w kazdej fazie jazdy, wlacznie z przySpieszaniem, poruszaniem
si¢ ruchem bezwladnym i opdZnianiem (w tym hamowaniem), z wyjatkiem nastepujacych sytuacji:

2.2.1. kiedy kierowca wylaczyl uklad ESC;
2.2.2. gdy predkos¢ pojazdu wynosi ponizej 20 kmjh;

2.2.3. podczas wykonywania samobadania ukladu i kontroli sensownosci danych po uruchomieniu, przy czym czas
ten nie moze przekracza¢ 2 minut w warunkach jazdy okreslonych w pkt 5.10.2;

2.2.4. gdy pojazd jest prowadzony na biegu wstecznym;

2.3, pozostawaé w gotowosci do dzialania takze w czasie dzialania ukladu hamulcowego przeciwblokujacego lub
ukfadu kontroli trakeji.

3. WYMAGANIA DOTYCZACE SKUTECZNOSCI

W odniesieniu do badant prowadzonych w warunkach okreslonych w pkt 4 i zgodnie z procedura badawcza
z pkt 5.9 pojazd z wlaczonym ukladem ESC musi spenia¢ kryteria statecznosci kierunkowej z pkt 3.1 i 3.2
oraz kryterium czasu odpowiedzi z pkt 3.3 w czasie kazdego z ww. badan przy zadanym kacie skretu
kierownicy (?) wynoszacym co najmniej 5A, lecz nie wiccej niz kat okreSlony w pkt 5.9.4, gdzie A oznacza
kat skretu kierownicy obliczony w pkt 5.6.1.

Jezeli dany pojazd zostal poddany badaniom fizycznym zgodnie z pkt 4, to zgodno$¢ innych wersji lub
warjantow tego samego typu pojazdu mozna wykaza¢ za pomoca symulacji komputerowej uwzgledniajacej
warunki badawcze okreslone w pkt 4 i przebieg badania okreslony w pkt 5.9. Zastosowanie symulatora
stanowi przedmiot dodatku 1 do niniejszego zalacznika.

3.1. Predkos¢ katowa odchylania zmierzona po uplywie 1 sekundy od manewru sinusowego z przytrzymaniem
kata skretu (czas Ty + 1 na rys. 1) nie moze przekroczy¢ 35 % pierwszej wartosci szczytowej predkosci
katowej odchylania zmierzonej po zmianie znaku kata skretu kierownicy (tj. polozonej miedzy pierwszym
a drugim pikiem) (¥P,,, na rys. 1) podczas tej samej proby.

(") Zespot osi uznaje si¢ za 0§ pojedyncza i kola blizniacze uznaje si¢ za jedno koto.

(%) Tekst niniejszego zalacznika zaklada sterowanie uktadem kierowniczym pojazdu za pomocg kota kierownicy. Pojazdy z innym typem
urzadzenia sterujgcego uktadem kierowniczym moga by¢ homologowane zgodnie z niniejszym zalacznikiem, jezeli producent moze
wykazaé placéwce technicznej, ze wymogi dotyczace skutecznosci okreSlone w niniejszym zalgczniku moga by¢ spetione przy
uzyciu sygnaléw wejsciowych ukladu kierowniczego réwnowaznych w stosunku do sygnatéw okreslonych w pkt 5 niniejszej czgsci.
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Rysunek 1

Dane dotyczace kata skretu kierownicy i predkosci katowej odchylania do oceny stateczno$ci bocznej pojazdu
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3.2. Predko$¢ katowa odchylania zmierzona po uplywie 1,75 sekundy od manewru sinusowego z przytrzymaniem

kata skretu nie moze przekroczyé 20 % pierwszej wartosci szczytowej predkosci katowej odchylania zmie-
rzonej po zmianie znaku kata skretu kierownicy (tj. polozonej miedzy pierwszym a drugim pikiem) podczas
tej samej proby.

3.3. Przesunigcie poprzeczne $rodka cigzkosci pojazdu w stosunku do poczatkowego prostoliniowego toru jazdy
musi wynosi¢ co najmniej 1,83 m dla pojazdéw o DMC do 3 500 kg oraz 1,52 m dla pojazdéw o DMC
powyzej 3 500 kg, przy czym warto$¢ te oblicza sie dla czasu 1,07 sekundy od ,rozpoczecia kierowania
(BOS)”. BOS okreslono w pkt 5.11.6.

3.3.1. Przesuni¢cie poprzeczne oblicza si¢ metoda catkowania podwoéjnego z czasu pomiaru przyspieszenia
poprzecznego Srodka cigzkosci pojazdu zgodnie z nastgpujgcym wzorem:

Przesunigcie poprzeczne = / / aycc.dt

Na potrzeby badan homologacyjnych typu mozna zastosowaé inng metod¢ pomiaru, o ile wykazuje co
najmniej réwnowazny poziom dokladnosci w poréwnaniu do catkowania podwéjnego.

3.3.2. Czas t = 0 do calkowania to chwila uruchomienia ukladu kierowniczego, zdefiniowana jako ,rozpoczecie
kierowania (BOS)”. BOS okreslono w pkt 5.11.6.

3.4, Wykrywanie uszkodzenia ukfadu ESC

Pojazd musi by¢ wyposazony we wskaznik kontrolny ostrzegajacy kierowce o wystapieniu uszkodzenia
majgcego wplyw na wytwarzanie lub przekazywanie sygnaléw sterujacych lub sygnaléw odpowiedzi w ukla-
dzie elektronicznej kontroli statecznosci pojazdu.
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3.4.1. Wskaznik kontrolny uszkodzenia ukladu ESC:

3.4.1.1. musi by¢ bezpo$rednio i wyraznie widoczny dla kierowcy siedzacego z zapigtym pasem bezpieczefistwa na
miejscu przeznaczonym dla kierowcy pojazdu;

3.4.1.2.  z zastrzezeniem przepisow pkt 3.4.1.3 wskaznik kontrolny uszkodzenia uktadu ESC musi si¢ wlaczaé w przy-
padku wystapienia uszkodzenia ukladu i musi pozostaé wilaczony przez caly czas trwania uszkodzenia
w warunkach okreslonych w pkt 3.4, kiedy wylacznik zaplonu znajduje si¢ w pozycji wlaczonej (do jazdy);

3.4.1.3. z zastrzezeniem przepisow pkt 3.4.2 wszystkie wskazniki kontrolne uszkodzenia ukladu ESC musza si¢
wlaczaé w funkcji sprawdzania zaréwki, kiedy wylacznik zaplonu znajduje si¢ w pozycji wlaczonej (do jazdy)
i silnik nie pracuje, albo kiedy wylacznik zaplonu znajduje si¢ w przewidzianej przez producenta pozycji
przejsciowej do sprawdzania wskaznikéw kontrolnych, znajdujacej si¢ pomiedzy pozycja wlaczona (do jazdy)
a pozycja rozruchu silnika;

3.4.1.4. jezeli uszkodzenie zostalo usunigte, to sygnal kontrolny musi si¢ wylaczyé po wylaczeniu i ponownym
wlaczeniu zaplonu, zgodnie z pkt 5.10.4;

3.4.1.5. moze by¢ wykorzystywany do sygnalizowania uszkodzenia innych ukladéw lub funkcji zwigzanych z ESC,
w tym kontroli trakcji, ukladu wspomagajacego stateczno$¢ przyczepy, ukladu sterowania hamowaniem
w zakrecie i innych podobnych funkeji, ktére do swojego dzialania wykorzystuja sterowanie przepustnicg
lub momentem hamowania na poszczegélnych kolach i majg wspdlne elementy z ukladem ESC.

3.4.2. Wskaznik kontrolny uszkodzenia uktadu ESC nie musi si¢ wlaczaé w czasie dzialania blokady rozrusznika.

3.4.3. Wymogu okreSlonego w pkt 3.4.1.3 nie stosuje si¢ do wskaznikow kontrolnych wyswietlanych na
powierzchni wspélne;.

3.4.4. Producent moze zastosowac wskaznik kontrolny uszkodzenia uktadu ESC w trybie migania w celu sygnali-
zowania interwencji ESC lub interwencji ukladow powigzanych z ESC (wyszczegdlnionych w pkt 3.4.1.5).

3.5. Urzadzenie sterujace do wylaczania ukladu ESC i urzadzenia sterujace innych ukladow

Producent moze wyposazy¢ pojazd w urzadzenie sterujace do wylaczania ukladu ESC (,ESC OFF’), ktdére musi
by¢ podswietlone, gdy wlaczone sg reflektory pojazdu i ktérego celem jest przelaczanie ukladu ESC w tryb,
w ktorym uklfad ten nie spelnia wymagan eksploatacyjnych okreslonych w pkt 3, 3.1, 3.2 i 3.3. Producent
moze réwniez wyposazy¢ pojazd w urzadzenia sterujgce do obstugi innych ukladéw, ktére dzialajg pomoc-
niczo na prace ukladu ESC. Urzadzenia sterujace obu rodzajow, ktdre przelaczaja uklad ESC na tryb niespel-
niajacy wymagan eksploatacyjnych okre$lonych w pkt 3, 3.1, 3.2 i 3.3, sa dozwolone, pod warunkiem ze
ukfad spelnia jednoczesnie wymogi pkt 3.5.1, 3.5.2 i 3.5.3.

3.5.1. Przy kazdym wylaczeniu i ponownym wlaczeniu zaplonu uklad ESC pojazdu musi wracaé do przewidzianego
przez producenta trybu domyslnego, ktéry spetnia wymogi pkt 2 i 3, niezaleznie od trybu pracy wybranego
wezesniej przez kierowce. Uklad ESC nie musi jednak powracaé do trybu spelniajacego wymogi pkt 3-3.3
przy kazdym wylaczeniu i ponownym wlaczeniu zaplonu, jezeli spelnione sg nastgpujace warunki:

3.5.1.1.  kierowca wilaczyt konfiguracje ukladu napedowego do jazdy terenowej z malymi predkoSciami, w ktorej
wlaczony jest naped na cztery kola z blokada mechanizmu réznicowego na przedniej i tylnej osi i dodatkowa
redukcja predkosci obrotowej silnika do predkosci pojazdu o wartoci co najmniej 1.6; lub

3.5.1.2.  kierowca wilgczyt konfiguracje z napedem na cztery kola przeznaczong do jazdy z wigkszymi predko$ciami na
drogach o$niezonych, zapiaszczonych lub gruntowych, w ktdrej wlaczona jest blokada mechanizmu réznico-
wego na przedniej i tylnej osi, pod warunkiem ze w takim trybie pojazd spelnia wymagania eksploatacyjne
dotyczace statecznosci okreSlone w pkt 3.1 i 3.2 w warunkach badawczych z pkt 4. Jezeli jednak uklad ma
kilka trybéw pracy ESC, ktore spelniaja wymogi pkt 3.1 i 3.2 dla konfiguracji ukladu napedowego wybranej
przed ostatnim wylaczeniem zaplonu, to uktad ESC musi powrdci¢ do przewidzianego przez producenta trybu
domyslnego ESC dla danej konfiguracji napedu przy kazdym wylaczeniu i ponownym wigczeniu zaplonu.
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3.5.2. Urzadzenie sterujace przeznaczone tylko do przelaczania ukladu ESC w tryb, w ktérym uklad ten nie spelnia
wymagan eksploatacyjnych okreslonych w pkt 3, 3.1, 3.2 i 3.3, musi spelnia¢ odpowiednie wymagania
techniczne okre$lone w regulaminie nr 121.

3.5.3. Urzadzenie sterujace przeznaczone do wyboru roznych trybéw pracy uktadu ESC, z ktérych co najmniej jeden
nie spelnia wymagan eksploatacyjnych okreslonych w pkt 3, 3.1, 3.2 i 3.3, musi spelnia¢ odpowiednie
wymogi techniczne okreSlone w rozporzadzeniu nr 121.

Jezeli tryb pracy ukladu ESC wybiera si¢ za pomoca wielofunkcyjnego urzadzenia sterujacego, to na wyswiet-
laczu dla kierowcy musi si¢ pojawi¢ czytelna informacja identyfikujgca to polozenie urzadzenia sterujacego,
ktére odpowiada powyzszemu trybowi, wyrazona za pomocg symbolu ,off” dla uktadu elektronicznej kontroli
statecznodci, jak okreslono w regulaminie nr 121.

3.5.4. Urzadzenie sterujace innego ukladu, ktérego dzialanie moze przelacza¢ uklad ESC na tryb, ktéry nie spelnia
wymogow eksploatacyjnych okreslonych w pkt 3, 3.1, 3.2 i 3.3, nie musi by¢ oznaczone symbolem ,ESC Off”
okreslonym w pkt 3.5.2.

3.6. Wskaznik kontrolny wylaczenia ukladu ESC (,ESC Off”)

Jezeli producent wyposazy pojazd w urzadzenie sterujace do wylaczania lub zmniejszania skutecznosci ukladu
ESC zgodnie z pkt 3.5, to muszg by¢ spelnione wymagania pkt 3.6.1-3.6.4 dotyczace wskaznika kontrolnego,
ktéry ma informowal kierowce o wylaczeniu lub ograniczeniu dzialania ukladu ESC. Wymogu tego nie
stosuje si¢ do wybranego przez kierowce trybu, o ktérym mowa w pkt 3.5.1.2.

3.6.1. Producent musi wyposazy¢ pojazd we wskaznik kontrolny sygnalizujacy, ze zostal wlaczony tryb pracy,
w ktérym pojazd nie moze spelni¢ wymogdw pkt 3, 3.1, 3.2 1 3.3, jezeli istnieje mozliwos¢ wilaczenia takiego
trybu.

3.6.2. Wskaznik kontrolny wylaczenia uktadu ESC (,ESC Off"):

3.6.2.1. musi spelnia¢ odpowiednie wymogi techniczne okreslone w regulaminie nr 121;

3.6.2.2. musi pozostawal wlaczony przez caly czas, kiedy uklad ESC znajduje si¢ w trybie, kt6éry uniemozliwia
spelnienie wymogéw pkt 3, 3.1, 3.2 i 3.3;

3.6.2.3.  z zastrzezeniem przepiséw pkt 3.6.3 i 3.6.4 wszystkie wskazniki kontrolne wylaczenia ukladu ESC musza si¢
wiaczaé w funkcji sprawdzania zaréwki, kiedy wylacznik zaptonu znajduje si¢ w pozycji wlaczonej (do jazdy)
i silnik nie pracuje, albo kiedy wylacznik zaplonu znajduje sic w przewidzianej przez producenta pozycji
przejsciowej do sprawdzania wskaznikéw kontrolnych, znajdujacej si¢ pomiedzy pozycja wlaczona (do jazdy)
a pozycja rozruchu silnika;

3.6.2.4. musi si¢ wylaczy¢, gdy uklad ESC powréci do przewidzianego przez producenta trybu domyélnego.

3.6.3. Wskaznik kontrolny wylgczenia ukladu ESC nie musi si¢ wlaczaé w czasie dzialania blokady rozrusznika.

3.6.4. Wymogu okreslonego w pkt 3.6.2.3 niniejszej czesci nie stosuje si¢ do wskaznikéw kontrolnych wyswietla-
nych na powierzchni wspélnej.

3.6.5. Producent moze zastosowaé wskaznik kontrolny wylgczenia ukladu ,ESC Off” do sygnalizowania poziomu
dzialania ESC innego niz tryb domyslny przewidziany przez producenta, nawet jezeli przy takim poziomie
dzialania uktadu ESC pojazd spelnialby wymogi pkt 3, 3.1, 3.2 i 3.3 niniejszej czgSci.
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3.7. Dokumentacja techniczna uktadu ESC

Zgodnie z wymogami okreslonymi w zalaczniku 8 do niniejszego regulaminu pakiet dokumentacji stanowiacy
potwierdzenie, Ze pojazd jest wyposazony w uklad ESC zgodny z definicja ,ukladu ESC” okreslong w pkt 2.25
niniejszego regulaminu, musi zawieraé dokumentacje producenta pojazdu okreslona w pkt 3.7.1-3.7.4 poni-
2gj.

3.7.1. Schemat ukladu z oznaczeniem wszystkich jednostek sprzetowych uktadu ESC. Na schemacie muszg by¢
oznaczone elementy, ktére sa wykorzystywane do wytwarzania momentéw hamowania na kazdym kole,
wyznaczania predkosci katowej odchylania pojazdu, okreSlania szacunkowego uslizgu bocznego lub
pochodnej uslizgu bocznego oraz oceny danych wejsciowych ukladu kierowniczego pochodzacych od
kierowcy.

3.7.2. Krotki opis wyjasniajacy podstawowe wlasciwosci dzialania ukladu ESC. Opis ten musi wyjasnia ogdlng
zasade, ktéra umozliwia ukladowi sterowanie momentem hamowania na kazdym kole, oraz sposéb, w jaki
uklad modyfikuje moment napedowy podczas uruchomienia ukladu ESC, a takze wykazaé, ze uklad
bezposrednio wyznacza predkos¢ katowa odchylania pojazdu nawet w warunkach, w ktérych nie sa dostepne
zadne informacje dotyczace predkosci obrotowej k6l Opis musi réwniez okreslaé zakres predkosci i fazy
ruchu pojazdu (przy$pieszanie, op6znianie, ruch bezwladny, ruch podczas dziatania uktadu ABS lub kontroli
trakeji), dla ktérych mozliwe jest dziatanie ukladu ESC.

3.7.3. Schemat logiczny. Schemat ten stanowi uzupelnienie opisu wymaganego na podstawie pkt 3.7.2.

3.7.4. Dane dotyczace podsterownosci. Ogdlny opis odpowiednich danych wejsciowych do komputera sterujacego
sprzetem ukladu ESC oraz sposobu ich wykorzystania do ograniczania podsterownosci pojazdu.

4. WARUNKI BADANIA

4.1. Warunki otoczenia

4.1.1. Temperatura otoczenia wynosi od 0 °C do 45 °C.

4.1.2. Predko$¢ maksymalna wiatru nie moze by¢ wigksza niz 10 m/s dla pojazdéw o SSF > 1,25 oraz 5 m/s dla

pojazdéw o SSF < 1,25.

4.2. Testowa nawierzchnia drogi

4.2.1. Badania wykonuje si¢ na suchej, litej i jednorodnej nawierzchni. Nawierzchnie wykazujace uszkodzenia
i nierébwnosci, na przyklad obnizenia i duze peknigcia, s3 nieodpowiednie.

4.2.2. Nawierzchnia drogi do badania ma nominalng (') szczytowa warto$¢ wspdlczynnika tarcia (PBC) wynoszaca
0,9, o ile nie okreslono inaczej, przy pomiarze za pomoca:

4.2.2.1.  procedury ASTM E1337-90 z uzyciem wzorcowej opony testowej E1136 Amerykanskiego Towarzystwa ds.
Badan i Materiatéw (ASTM), przy predkosci 40 mph; lub

4.2.2.2. metody wyznaczania wspolczynnika przyczepnosci k okreslonej w dodatku 2 do zalgcznika 6 do niniejszego

regulaminu.
4.2.3. Nawierzchnia badawcza musi mie¢ réwnomierne nachylenie od 0 do 1 %.
4.3, Warunki dotyczace pojazdu

43.1. Uklad ESC musi by¢ wlaczony we wszystkich badaniach.

(") Przez warto$¢ nominalna rozumie si¢ teoretyczng warto$¢ docelowa.
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4.3.2. Masa Pojazdu. Pojazd obcigza si¢ poprzez napelnienie zbiornika paliwa do co najmniej 90 % jego pojemnosci
i umieszczenie wewnatrz pojazdu catkowitego obcigzenia réwnego 168 kg, na ktére sklada si¢ kierowca,
okolo 59 kg aparatury badawczej (zautomatyzowany robot kierujacy, ukfad zbierania danych, zasilanie zauto-
matyzowanego robota kierujacego) oraz odpowiedni balast do uzyskania wymaganego obcigzenia, jezeli masa
kierowcy i aparatury jest za mala. Balast umieszcza si¢ na podlodze pojazdu za przednim siedzeniem pasazera
lub w razie koniecznosci na podlodze przed przednim siedzeniem pasazera. Caly balast zabezpiecza si¢ przed
przemieszczaniem si¢ w czasie badan.

4.3.3. Opony. Opony nalezy napompowaé do wartosci ciSnienia zalecanych dla zimnych opon przez producenta,
podanych na przyklad na tabliczce pojazdu lub na naklejce z wartodciami ci$nienia w ogumieniu. Mozna
zastosowa¢ detki, aby zapobiec wypadnigciu opony ze stopki obreczy.

4.3.4. Wysiegniki. Mozna zastosowa¢ wysiegniki boczne, jezeli jest to konieczne ze wzgledéw bezpieczenstwa
kierowcy. W takim przypadku do pojazdéw o wspélczynniku statecznodci statycznej (SSF) < 1,25 stosuje

si¢ nastepujace wymogi:

43.4.1. Pojazdy o masie ponizej 1 588 kg w stanie gotowym do jazdy wyposaza si¢ w ,lekkie” wysiegniki. Lekkie
wysiegniki maja maksymalng mase 27 kg i sa zaprojektowane na maksymalny moment bezwladnosci rowny
27 kg + m2,

43.4.2. Pojazdy o masie 1588-2722 kg w stanie gotowym do jazdy wyposaza si¢ w ,standardowe” wysiggniki.
Wysiegniki standardowe majg maksymalng mas¢ 32 kg i s3 zaprojektowane na maksymalny moment
bezwtadnosci réwny 35,9 kg + m?.

4.3.4.3. Pojazdy o masie rownej lub wigkszej niz 2 722 kg w stanie gotowym do jazdy wyposaza si¢ w ,ci¢zkie”
wysiegniki. Ciezkie wysiegniki magq maksymalng mas¢ 39 kg i sa zaprojektowane na maksymalny moment
bezwladnosci réwny 40,7 kg ¢ m”.

4.3.5. Zautomatyzowany robot kierujacy. Do celow pkt 5.5.2, 5.5.3, 5.6 i 5.9 uzywa si¢ robota sterujgcego,
zaprogramowanego do wykonania wymaganego manewru ukladu kierowniczego. Robot sterujgcy musi umoz-
liwia¢ wytworzenie momentu obrotowego kierownicy o wartosci od 40 do 60 Nm, wykonujac ruchy kierow-
nicy z szybko$ciag do 1200 ° na sekunde.

5. PROCEDURY BADANIA

5.1. Opony pompuje si¢ do wartosci ci$nienia zalecanych dla zimnych opon przez producenta, podanych na
przyklad na tabliczce pojazdu lub na naklejce z warto$ciami ci$nienia w ogumieniu.

5.2. Kontrola zaréwek wskaznikéw kontrolnych. Przy pojezdzie nieruchomym i wylaczniku zaptonu w pozycji
zablokowanej lub wylaczonej, przestawi¢ wylacznik zaplonu do pozycji wlaczonej (do jazdy) lub w odpo-
wiednie polozenie przewidziane do kontroli dzialania zaréwek. Wskaznik kontrolny uszkodzenia ukfadu ESC
musi si¢ zaswieci¢ w funkcji sprawdzania zaréwki, jak okreslono w pkt 3.4.1.3, oraz wskaznik kontrolny
wylaczenia ukladu ,ESC Off”, jezeli wystepuje, musi réwniez si¢ za$wieci¢ w funkcji sprawdzania zaréwki, jak
okreslono w pkt 3.6.2.3. Kontrola zaréwek wskaznikéw kontrolnych nie jest wymagana w przypadku wskaz-
nikéw kontrolnych wyswietlanych na powierzchni wspdlnej, zgodnie z pkt 3.4.3 i 3.6.4.

5.3. ,Kontrola dzialania urzadzenia sterujacego do wylaczania uklad ESC”. Dla pojazdéw wyposazonych w urza-
dzenie sterujgce do wylaczania ukladu ESC, przy pojezdzie nieruchomym i wylgczniku zaptonu w pozycji
zablokowanej lub wylaczonej, przestawi¢ wylacznik zaplonu do pozycji wlaczonej (do jazdy). Uruchomié
urzadzenie sterujagce do wylaczania ESC (,ESC Off’) i sprawdzié, czy zapala si¢ wskaznik kontrolny ,ESC
Off” okreslony w pkt 3.6.2. Przestawi¢ wylacznik zaptonu do pozycji zablokowanej lub wylaczonej. Ponownie
przestawi¢ wylacznik zaptonu do pozycji wlaczonej (do jazdy) i sprawdzi¢, czy zgast wskaznik kontrolny ,ESC
Off’, co oznacza powrét ukladu ESC do trybu domyslnego zgodnie z pkt 3.5.1.

5.4, Kondycjonowanie hamulcow

Wykonaé kondycjonowanie hamulcéw pojazdu zgodnie z metoda opisana w pkt 5.4.1-5.4.4.

5.4.1. Zatrzymal pojazd dziesig¢ razy z predkosci 56 kmfh, przy Srednim opdznieniu o wartosci okolo 0,5 g.
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5.4.2. Bezposrednio po wykonaniu serii dziesigciu zatrzyman z 56 km/h wykonaé trzy dodatkowe zatrzymania
pojazdu z predkosci 72 km/h przy wickszym opéznieniu.

5.4.3. Podczas zatrzymywania pojazdu zgodnie z pkt 5.4.2 do pedalu hamulca nalezy przylozy¢ sile na tyle duza,
aby spowodowal uruchomienie ukladu hamulcowego przeciwblokujacego pojazdu (ABS) przez wigksza czgsé
kazdego hamowania.

5.4.4. Po wykonaniu ostatniego zatrzymania z pkt 5.4.2 pojazd prowadzi¢ z predkoscig 72 km/h przez 5 minut
w celu ochtodzenia hamulcow.

5.5. Kondycjonowanie opon

Wykonaé kondycjonowanie opon za pomocg metody okreslonej w pkt 5.5.1-5.5.3 w celu usunigcia ewen-
tualnego polysku powierzchni opony i osiggnigcia odpowiedniej temperatury pracy bezpo$rednio przed
rozpoczeciem badan okre$lonych w pkt 5.6 i 5.9.

5.5.1. Badany pojazd wykonuje trzy okrazenia zgodnie z ruchem wskazéwek zegara i trzy okrgzenia przeciwnie do
ruchu wskazdwek zegara, poruszajac si¢ po okregu o $rednicy okoto 30 metréw z predkoscia, ktéra wytwarza
przyspieszenie poprzeczne o wartoSci okoto 0,5-0,6 g.

5.5.2. Stosujac sinusoidalny sygnal z kierownicy o czestotliwosci 1 Hz, przy szczytowej amplitudzie kata skretu
kierownicy odpowiadajacej szczytowej wartosci przySpieszenia poprzecznego wynoszacej 0,5-0,6 g i przy
predkosci pojazdu wynoszacej 56 km/h wykonuje si¢ cztery przebiegi pojazdu, przy czym na kazdy przebieg
przypada 10 cykli kierowania sinusoidalnego.

5.5.3. Amplituda kata skretu kierownicy w czasie ostatniego cyklu ostatniego przebiegu musi by¢ dwa razy wigksza
niz dla pozostalych cykli. Przerwy pomiedzy kolejnymi okrgzeniami i przebiegami nie mogg by¢ dluzsze niz 5
minut.

5.6. Procedura powoli wzrastajacego kata skretu kierownicy

Pojazd poddaje si¢ dwom seriom badania powoli wzrastajacego kata skretu kierownicy przy stalej predkosci
pojazdu wynoszacej 80 + 2 kmjh i kacie skretu kierownicy wzrastajacym o 13,5° na sekunde do chwili
osiagniecia przy$pieszenia poprzecznego o wartosci okoto 0,5 g. W kazdej serii wykonuje si¢ trzy powtorze-
nia. W jednej serii kierownice skreca sie przeciwnie do ruchu wskazowek zegara, a w drugiej zgodnie z ruchem
wskazéwek zegara. Przerwy migdzy powtdrzeniami nie mogg by¢ dluzsze niz 5 minut.

5.6.1. Na podstawie badan powoli wzrastajacego kata skretu wyznacza si¢ wielkos¢ ,A”. ,A” oznacza kat skretu
kierownicy w stopniach, ktéry dla badanego pojazdu wytwarza stale przy$pieszenie poprzeczne (skorygowane
zgodnie z metoda z pkt 5.11.3) wynoszace 0,3 g. Metoda regresji liniowej oblicza si¢ wielkos¢ ,A” z dokladno-
Scig do 0,1 ° z kazdego z szeSciu przebiegéw badania powoli wzrastajacego kata skretu. Nastepnie oblicza si¢
$rednig z warto$ci bezwzglednych szeSciu obliczonych wielkosci ,A” i zaokragla do jednego miejsca po
przecinku, uzyskujac koncowa wielkos¢ ,A” stosowana ponizej.

5.7. Po wyznaczeniu wielkosci ,A”, bez wymiany opon, procedure kondycjonowania opon opisang w pkt 5.5
wykonuje si¢ ponownie bezposrednio przed wykonaniem badania z uzyciem manewru sinusowego z przy-
trzymaniem kata skretu opisanego w pkt 5.9. Pierwsza seri¢ badania z uzyciem manewru sinusowego z przy-
trzymaniem kata skretu nalezy rozpoczaé w ciggu dwoch godzin od zakoniczenia préb z powoli wzrastajgcym
katem skretu z pkt 5.6.

5.8. Nalezy sprawdzi¢, czy uklad ESC jest wlaczony. W tym celu sprawdza si¢, czy nie $wieci si¢ wskaznik
kontrolny uszkodzenia ukladu ESC lub wskaznik kontrolny wylaczenia ESC (,ESC Off’), jezeli wystepuje.

5.9. Badanie z uzyciem manewru sinusowego z przytrzymaniem kata skretu do oceny przeciwdzialania nadste-
rownosci i zdolnosci odpowiedzi ukladu

Pojazd poddaje si¢ dwom seriom badania z uzyciem manewru sinusowego z przytrzymaniem kata skretu,
w ktérym sygnatl z kola kierownicy ma przebieg fali sinusoidalnej z czestotliwoscig 0,7 Hz i opdznieniem
wynoszacym 500 ms po drugim piku zgodnie z rys. 2 (badania z uzyciem manewru sinusowego z przytrzy-
maniem kata skretu). W jednej serii pierwsza potowe cyklu wykonuje sig, skrecajac kierownice przeciwnie do
ruchu wskazéwek zegara, a w drugiej serii — zgodnie z ruchem wskazéwek zegara. Pomiedzy poszczegdlnymi
probami pojazd pozostawia si¢ w spoczynku na czas od 1,5 minuty do 5 minut.
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Rysunek 2

Manewr sinusowy z przytrzymaniem kata skretu kierownicy

o J I
g
5
)
v
g
O
.% Czas
v
! 500ms |
1 I
I |
i i
-4 H .
i I
5.9.1. Skrecanie kierownicy rozpoczyna si¢ przy pojezdzie poruszajacym si¢ ruchem bezwladnym na najwyzszym

biegu z predkoscia 80 = 2 km/h.

5.9.2. Amplituda skretu kierownicy dla pierwszej proby kazdej serii wynosi 1,5 A, gdzie A oznacza kat skretu
kierownicy okre$lony zgodnie z pkt 5.6.1.

5.9.3. W kazdej serii amplituda skretu kierownicy musi wzrasta o 0,5 A z kazda kolejng préba, pod warunkiem ze
w zadnej probie amplituda ta nie przekroczy wartosci dla ostatniej proby okreslonej w pkt 5.9.4.

5.9.4. Amplituda skretu kierownicy dla ostatniej proby w kazdej serii musi wynosi¢ 6,5 A lub 270°, w zaleznosci od
tego, ktéra warto$¢ jest wigksza, pod warunkiem ze obliczona warto$¢ 6,5 A nie przekracza 300°. Jezeli
przyrost amplitudy o 0,5 A do wartosci 6,5 A spowoduje przekroczenie wartosci 300°, to amplituda skretu
kierownicy dla ostatniej préby musi wynosi¢ 300°.

5.9.5. Po wykonaniu dwoch serii prob badawczych dane dotyczace predkosci katowej odchylania i przy$pieszenia
poprzecznego przetwarza si¢ zgodnie z pkt 5.11.

5.10. Wykrywanie uszkodzenia ukfadu ESC

5.10.1.  Wykona¢ symulacje uszkodzenia (lub uszkodzen) w ukladzie ESC poprzez odlaczenie zasilania dowolnej
czesci ESC lub rozlaczenie polaczenia elektrycznego miedzy czeSciami uktadu ESC (przy wylaczonym silniku
pojazdu). Do celéw symulacji uszkodzenia ESC nie nalezy rozlaczaé polaczen elektrycznych wskaznikow
kontrolnych ukladu ani opcjonalnych urzadzen sterujgcych uktadu ESC.

5.10.2.  Zaczynajac od pojazdu nieruchomego przy wylaczniku zaplonu w pozycji zablokowanej (,Lock”) lub wyls-
czonej (,Off"), przestawi¢ wylacznik zaplonu na pozycje do rozruchu i uruchomi¢ silnik. Pojazd rozpedzi¢ do
uzyskania predkosci 48 + 8 km/h. Nie pdzniej niz w ciggu 30 sekund od uruchomienia silnika i przed
uplywem dwoéch minut od osiagniecia ww. predkosci wykonaé co najmniej jeden tagodny manewr skretu
w lewo i jeden w prawo bez utraty statecznoéci kierunkowej oraz jedno hamowanie. Sprawdzié, czy wskaznik
uszkodzenia ukladu ESC zapala si¢ zgodnie z pkt 3.4 przed zakonczeniem powyzszych manewréw.

5.10.3.  Zatrzymac pojazd i przestawi¢ wylacznik zaplonu w pozycje wylaczong (,Off") lub zablokowang (,Lock”). Po
uplywie pigciu minut ponownie przestawi¢ wylacznik zaptonu w pozycje do rozruchu (,Start”) i uruchomié
silnik. Sprawdzié, czy wskaznik uszkodzenia ukladu ESC zapala si¢ ponownie, sygnalizujac wystapienie uszko-
dzenia, i pozostaje wlaczony do chwili wylgczenia silnika lub usunigcia uszkodzenia.
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5.10.4.  Przestawi¢ wylacznik zaplonu w pozycje wylaczona (,Off") lub zablokowana (,Lock”). Przywréci¢ uktad ESC
do normalnego dzialania, przestawi¢ wylacznik zaptonu w pozycje do rozruchu (,Start”) i uruchomi¢ silnik.
Ponownie wykona¢ manewr opisany w pkt 5.10.2 i sprawdzié, czy wskaznik kontrolny wylacza si¢ w tym
czasie lub zaraz po zakonczeniu manewru.

5.11. Przetwarzanie danych — obliczenia do oceny skutecznosci dzialania ukladu

Pomiary i obliczenia dotyczace predkosci katowej odchylania i przesunigcia poprzecznego przetwarza si¢ za
pomoca metod okreslonych w pkt 5.11.1-5.11.8.

5.11.1.  Dane pierwotne dotyczace kata skretu kierownicy filtruje si¢ za pomocg 12-biegunowego filtru Butterwortha
bez przesunigcia fazowego o czgstotliwosci odcigcia 10 Hz. Przefiltrowane dane koryguje si¢ nastgpnie w celu
kompensacji bledu czujnika, wykorzystujac statyczne dane sprzed badania.

5.11.2.  Dane pierwotne dotyczace predkosci katowej odchylania filtruje si¢ za pomoca 12-biegunowego filtru Butter-
wortha bez przesuniecia fazowego o czestotliwosci odcigcia 6 Hz. Przefiltrowane dane koryguje si¢ nastepnie
w celu kompensacji bledu czujnika, wykorzystujac statyczne dane sprzed badania.

5.11.3.  Dane pierwotne dotyczace przy$pieszenia poprzecznego filtruje si¢ za pomoca 12-biegunowego filtru Butter-
wortha bez przesunigcia fazowego o czestotliwosci odcigcia 6 Hz. Przefiltrowane dane koryguje si¢ nastepnie
w celu kompensacji bledu czujnika, wykorzystujac statyczne dane sprzed badania. Przy$pieszenie poprzeczne
srodka cigzkosci pojazdu wyznacza si¢ z uwzglednieniem kompensacji przechylu nadwozia i korekty ze
wzgledu na potozenie czujnika za pomocg transformacji wspétrzednych. Do celéw zbierania danych przyspie-
szeniomierz mierzacy przyspieszenie poprzeczne umieszcza si¢ jak najblizej wzdluznych i poprzecznych
srodkow ciezkosci pojazdu.

5.11.4.  Predkos¢ ruchu kierownicy wyznacza si¢ poprzez rdzniczkowanie przefiltrowanych danych dotyczacych kata
skretu kierownicy. Dane dotyczgce predkosci ruchu kierownicy filtruje si¢ nastgpnie za pomocy filtru ze
$rednia kroczaca co 0,1 sekundy.

5.11.5.  Dla kanaléw danych przyspieszenia poprzecznego, predkosci katowej odchylania i kata skretu kierownicy
ustawia si¢ zero za pomoca ,zakresu zerowania” okre$lonego za pomocg metod z pkt 5.11.5.1 i 5.11.5.2.

5.11.5.1. Wykorzystujac dane predkosci ruchu kierownicy obliczone zgodnie z pkt 5.11.4, wyznacza si¢ pierwsza
chwile, dla ktérej predkosé ruchu kierownicy przekracza 75 stopni na sekunde. Od tej chwili predkosé
ruchu kierownicy musi by¢ wicksza niz 75 stopni na sekunde przez co najmniej 200 ms. Jezeli powyzszy
drugi warunek nie jest spelniony, to wyznacza si¢ kolejng chwile, dla ktorej predkosé ruchu kierownicy
przekracza 75 stopni na sekunde i ponownie sprawdza, czy predko$¢ ta utrzymuje si¢ przez 200 ms. Proces
ten powtarza si¢ az do spelnienia obu warunkéw.

5.11.5.2. ,Zakres zerowania” to przedzial czasu réwny 1,0 sekundzie poprzedzajacy chwile, w ktérej predkos¢ ruchu
kierownicy przekracza 75 stopni na sekunde (czyli chwila, w ktdrej predko$é ruchu kierownicy przekracza 75
stopni na sekund¢ wyznacza koniec ,zakresu zerowania”).

5.11.6.  Rozpoczecie kierowania (BOS) oznacza pierwszg chwile nastepujaca po zakornczeniu czasu ,zakresu sterowa-
nia”, w ktérej kat skretu kierownicy (dla danych przefiltrowanych i zerowanych) osiaga —5° (przy poczatku
kierowania przeciwnie do ruchu wskazéwek zegara) lub + 5° (przy poczatku kierowania zgodnie z ruchem
wskazowek zegara). Warto$¢ czasu w punkcie BOS jest interpolowana.

5.11.7.  Zakonczenie kierowania (COS) oznacza chwile, w ktérej kat skretu kierownicy powraca do wartosci zero po
zakoficzeniu manewru sinusowego z przytrzymaniem kata skretu kierownicy. Warto$¢ czasu w punkcie
zerowego kata skretu kierownicy jest interpolowana.

5.11.8.  Druga szczytowa warto$¢ predkosci katowej odchylania oznacza pierwsza szczytowg warto$¢ predkosci
katowej po skreceniu kierownicy w strone przeciwng. Wartosci predkosci katowej dla czasu 1,0 i 1,75
s po zakonczeniu kierowania wyznacza si¢ przez interpolacje.

5.11.9.  Wyznaczy¢ predko$¢ poprzeczng metodg catkowania skorygowanych, przefiltrowanych i zerowanych danych
dotyczacych przyspieszenia poprzecznego. Ustawi¢ zero dla predkosci poprzecznej w punkcie BOS. Wyzna-
czy¢ przesunigcie poprzeczne metody catkowania wyzerowanej predkosci poprzecznej. Ustawié zero dla
przesuniecia poprzecznego w punkcie BOS. Pomiar przesunigcia poprzecznego wykonuje si¢ 1,07 sekundy
po punkcie BOS i wyznacza przez interpolacje.
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CZESC B.  WYMOGI SZCZEGOLNE DOTYCZACE UKEADOW WSPOMAGANIA HAMOWANIA W SYTUACJACH AWARYJNYCH,
O ILE WYSTEPUJA

1. PRZEPISY OGOLNE

Ponizsze wymogi stosuje si¢ do pojazdéw wyposazonych w uklady wspomagania hamowania w sytuacjach
awaryjnych (BAS) okreslone w pkt 2.34 niniejszego regulaminu i zadeklarowane w pkt 22 powiadomienia
stanowigcego zalacznik 1 do niniejszego regulaminu.

Oprécz wymogdéw niniejszego zalacznika do ukladéw BAS stosuje si¢ réwniez inne odpowiednie wymogi
okre$lone w niniejszym regulaminie.

Oprécz zgodnosci z wymogami niniejszego zalacznika pojazdy wyposazone w BAS muszg réwniez posiadal
ukfad hamulcowy przeciwblokujacy (ABS) zgodny z zalacznikiem 6.

1.1. Ogélna charakterystyka dziatania ukladéw BAS kategorii A

W przypadku wykrycia sytuacji awaryjnej na podstawie stosunkowo duzej sily nacisku na pedal hamulca
dodatkowa sila potrzebna do uruchomienia pracy ukladu ABS w pelnym cyklu musi by¢ mniejsza niz sila,
jaka jest potrzebna przy wylaczonym systemie BAS.

Powyzszy wymdg uznaje si¢ za spelniony, jezeli spelnione sa przepisy pkt 3.1-3.3 niniejszej czgci niniejszego
zalgcznika.

1.2. Ogolna charakterystyka dziatania uktadéw BAS kategorii B
W przypadku wykrycia sytuacji awaryjnej, co najmniej na podstawie bardzo szybkiego naci$nigcia pedatu

hamulca, uklad BAS musi zwigkszy¢ cisnienie, aby osiagnaé maksymalny osiggalny wskaznik hamowania lub
spowodowa¢ prace uktadu ABS w pelnym cyklu.

Powyzszy wymdg uznaje si¢ za spelniony, jezeli spelnione sg przepisy pkt 4.1-4.3 niniejszej czgsci.

2. OGOLNE WYMOGI DOTYCZACE PROBY
2.1. Zmienne

Podczas wykonywania badan okreslonych w czg$ci B niniejszego zalacznika mierzy si¢ nastepujace zmienne:
2.1.1. Sita nacisku na pedal hamulca F,

2.1.2. Predko$é pojazdu, v,;

2.1.3. Opodznienie pojazdu, a,;

2.1.4. Temperatura hamulca, T

2.1.5. Cisnienie w ukladzie hamulcowym, P, o ile dotyczy;

2.1.6. Predko$¢ nacisku na pedal hamulca, v,, mierzona w $rodku plaskiej cze$ci pedatu hamulca lub w takim

miejscu w mechanizmie pedalu, w ktérym przemieszczenie jest proporcjonalne do przemieszczenia Srodka
plaskiej czesci pedalu hamulca, co umozliwia fatwg kalibracje pomiaru.

2.2. Urzadzenia pomiarowe

2.2.1. Zmienne wymienione w pkt 2.1 niniejszej czeSci mierzy si¢ przy pomocy odpowiednich przetwornikéw.
Dokladnos¢, zakresy dzialania, techniki filtrowania, przetwarzanie danych oraz inne wymagania zostaly
opisane w normie ISO 15037-1: 2006.
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2.2.2. Dokladnos$¢ pomiaréw sily nacisku na pedal oraz temperatury tarczy hamulcowej musi by¢ nastepujaca:

Uklad ze zmiennym zakresem Typowy Zakres.d/zia}ania Zalecane maksymalne bledy zapisu
przetwornikow
Sita nacisku na pedat 0-2 000 N + 10 N
Temperatura hamulcéw 0-1 000 °C t5°C
Cisnienie w ukladzie hamulco- 0-20 MPa (¥) + 100 kPa (¥
wym (%)
(*) Stosuje si¢ zgodnie z pkt 3.2.5.

2.2.3. Dodatkowe informacje na temat analogowego i cyfrowego przetwarzania danych z badan ukladéw BAS
zostaly przedstawione w dodatku 5 do niniejszego zalagcznika. Wymagana czgstotliwo$¢ pobierania probek
na potrzeby gromadzenia danych wynosi 500 Hz.

2.2.4. Dopuszcza si¢ stosowanie innych metod pomiarowych niz te okreslone w pkt 2.2.3, pod warunkiem ze
zapewniaja one co najmniej réwnowazny poziom dokladnosci.

2.3. Warunki badania

2.3.1. Obciazenie badanego pojazdu: Pojazd musi by¢ nieobcigzony. Opréocz kierowcy w pojezdzie moze przebywal
druga osoba zajmujgca przednie siedzenie, odpowiedzialna za zapisywanie wynikoéw badan.

2.3.2. Badania hamowania wykonuje si¢ na suchej nawierzchni o dobrej przyczepnosci.

2.4, Metoda badania

2.4.1. Badania opisane w pkt 3 i 4 niniejszej cz¢Sci wykonuje si¢ przy poczatkowej predkosci badawczej wynoszacej
100 + 2 km/h. Pojazd prowadzi si¢ z predkoscig badawcza po linii prostej.

2.4.2. Srednia temperatura hamulcéw musi by¢ zgodna z pkt 1.4.1.1 zalacznika 3.

2.4.3. Na potrzeby badan czas odniesienia, t;, oznacza chwile, w ktérej sita nacisku na pedal hamulca osiaga wartos¢
20 N.

Uwaga: W przypadku pojazdéw wyposazonych w uklad hamulcowy wspomagany przez zrédlo energii, sila
nacisku na pedal hamulca zalezy od poziomu energii w urzadzeniu magazynujacym energie. W zwiazku z tym
na poczatku badania nalezy zapewni¢ wystarczajacy poziom energii.

3. OCENA OBECNOSCI SYSTEMU BAS KATEGORII A
Uktad BAS kategorii A musi spelnia¢ wymagania badawcze okreslone w pkt 3.1 i 3.2.

3.1. Badanie 1: Badanie referencyjne w celu wyznaczenia Fypg i axps.

3.1.1. Wartosci referencyjne zpg i apps Wyznacza si¢ zgodnie z procedurg opisana w dodatku 4 do niniejszego
zalgcznika.

3.2 Badanie 2: Uruchomienie ukladu BAS

3.2.1. W momencie wykrycia sytuacji wymagajacej gwaltownego hamowania uklady reagujace na sile nacisku na

pedal muszg wykazaé znaczacy wzrost stosunku:
a) ciSnienia w przewodzie hamulcowym do sity nacisku na pedal hamulca, jezeli dopuszcza to pkt 3.2.5; lub

b) opdinienia pojazdu do sily nacisku na pedal hamulca.
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3.2.2. Wymogi eksploatacyjne dla ukladu BAS kategorii A sa spelnione, jesli mozna okresli¢ taki sposéb nacisku
hamulca, ktéry powoduje zmniejszenie wymaganej sity nacisku na pedal hamulca dla (F,ps - Fy) 0 40-80 %
w por()wnaniu do (FABS ekstrapolowana ~ FT)~

3.2.3. Fp i a; oznaczaja odpowiednio sile progowa i przyspieszenie progowe, jak pokazano na rys. la. Wartosci Fr
i a nalezy przekaza¢ placdwce technicznej przy skladaniu wniosku o udzielenie homologacji typu. Warto$¢ ar
musi wynosi¢ od 3,5 m/s? do 5,0 m/s’.

Rysunek 1a

Charakterystyka sily nacisku na pedal wymagana do osiggnigcia maksymalnego opdznienia
w przypadku ukladu BAS kategorii A
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3.2.4. Z punktu przecigcia osi ukladu wspétrzednych nalezy poprowadzi¢ linig prostg przechodzaca przez punkt Fr,

ar, (jak pokazano na rys. la.). Warto§¢ sily nacisku na pedal hamulca ,F” w punkcie przecigcia tej prostej
z prostg pozioma wyznaczong na podstawie wzoru a = aspg t0 Fapg, cksrapolowana’

Fr - aaps
1:ABS, ekstrapolowana — —
ar
3.2.5. Jako alternatywne rozwigzanie, ktére moze wybraé¢ producent w przypadku pojazdéw kategorii N; lub M,

pochodzacych od pojazdéw kategorii N; o dopuszczalnej masie catkowitej DMC > 2 500 kg, wartosci
liczbowe sily nacisku na pedal dla Fr, Fugsmin Fapsmax 1 FaBsckstrapolowana M0Zna uzyska¢ na pq@stawie
charakterystyki zmian ci$nienia w ukladzie hamulcowym zamiast na podstawie charakterystyki opdzZnienia
pojazdu. Wartosci te mierzy si¢ przy wzroicie sily nacisku na pedal hamulca.

3.2.5.1.  Ci$nienie, przy ktérym uruchamia si¢ uklad ABS, wyznacza si¢ za pomoca pigciu badan przy predkosci
poczatkowej 100 + 2 km/h, podczas ktérych pedal hamulca jest dociskany w stopniu powodujacym zadzia-
fanie uktadu ABS, i rejestruje si¢ pigé wartosci ci$nienia uruchomienia ABS na podstawie ci$nienia hamulco-
wego zarejestrowanego w kolach przednich, a nastepnie oblicza si¢ $rednia warto$¢ tego ciSnienia pyps.

3.2.5.2.  Ci$nienie progowe P+ musi zosta¢ podane przez producenta i odpowiadaé przyspieszeniu ujemnemu w prze-
dziale 2,5-4,5 m/sz.

3.2.5.3.  Wpykres na rys. 1b nalezy sporzadzi¢ w sposob okreslony w pkt 3.2.4, ale stosujac pomiary cisnienia
w przewodzie hamulcowym w celu wyznaczenia parametréw, o ktérych mowa w pkt 3.2.5 niniejszej czesci,
gdzie:

_ Fr-Paps
Fags, ekstrapolowana — — 5
Pr
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Rysunek 1b

Charakterystyka sily nacisku na pedal wymagana do osiggniecia maksymalnego opdzZnienia
w przypadku ukladu BAS kategorii A
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3.3. Ocena danych

Obecno$¢ ukladu BAS kategorii A zostaje potwierdzona, jezeli
Fapsmin < Faps < Fapsmax

gdzie:

Fasmax = Fr < (Fags ckstrapolowana — F1)0,6

oraz

1:ABS,min -k 2 (FABS,ekstrapolowana - FT)'Orz

4. OCENA OBECNOSCI SYSTEMU BAS KATEGORII B

Uktad BAS kategorii B musi spelnia¢ wymagania badawcze okre$lone w pkt 4.1 i 4.2 niniejszej czgsci.

4.1. Badanie 1: Badanie referencyjne w celu wyznaczenia Fypg i axps.

4.1.1. Wartosci referencyjne zpg i apps Wyznacza si¢ zgodnie z procedurg opisana w dodatku 4 do niniejszego
zalgcznika.

4.2. Badanie 2: Uruchomienie ukladu BAS

Pojazd nalezy prowadzi¢ wzdluz linii prostej z poczatkows predkoscig badawcza okreslona w pkt 2.4 niniej-
szej czgsci. Kierowca szybko naciska pedal hamulca zgodnie z rys. 2, symulujac hamowanie awaryjne, tak, aby
uruchomi¢ uklad BAS i zapewni¢ prace ukladu ABS w pelnym cyklu.

W celu uruchomienia ukladu BAS pedal hamulca nalezy nacisngé w sposéb okreSlony przez producenta
pojazdu. Producent przekazuje placéwce technicznej informacje o wymaganym nacisku na pedal hamulca
w chwili skladania wniosku o homologacje typu. Nalezy wykazaé w sposéb spelniajacy oczekiwania placowki
technicznej, ze uklad BAS uruchamia si¢ w warunkach okreslonych przez producenta zgodnie z pkt 22.1.2
zalgcznika 1.
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Po uplywie t = t; + 0,8 s i do chwili, w ktorej pojazd zwolni do predkosci 15 km/h, nalezy utrzymywac sile
nacisku na pedal hamulca w zakresie miedzy Fppg goma 1 FaBs, dolna 89Zi€ Faps, gorna Wynosi 0,7 Fypg, a Fapg,
dolna Wynosi 0,5 Fygs.

Wymagania te uznaje si¢ za spetnione takze w przypadku, gdy po uplywie t = t, + 0,8 s sila nacisku na pedat
spadnie ponizej Fapg gl © ile spetniony jest wymdg pkt 4.3.
4.3 Ocena danych

Obecno$¢ ukfadu BAS kategorii B zostaje potwierdzona, jezeli utrzymane jest Srednie opdznienie (agg)
wynoszgce co najmniej 0,85 - a,ps od chwili t = t; + 0,8 s do chwili, gdy predkos¢ pojazdu spada do 15
kmjh.

Rysunek 2
Przyklad badania 2 dla ukladu BAS kategorii B

Opdznienie, a,

Sita nacisku Sita nacisku na pedat A
na pedal hamulca -
hamulca F - e e B JUD
I
_____ : . agas
l::ABS, gma [reeefhecscccshdecccces
FABS, dolna e scssasjsaisayfcacccaanas .
1
I
L4 I
I
Opédznienie I
I
Poczatkowa :
sila nacisku™| :
I
I
) . >
to to + 0,8 sekundy Czas
— FaZ?. gwaltownego Faza badania ukladu BAS,
nacisku na pedat (koficzaca sie przy predkosci
15 km/h)
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Dodatek 1

Zastosowanie symulacji stateczno$ci dynamicznej
Skuteczno$¢ ukladu elektronicznego sterowania statecznoscig mozna okreslié w drodze symulacji komputerowej.

1.  WYKORZYSTANIE SYMULAC]I

1.1. Producent pojazdu musi wykaza¢ dzialanie funkcji stabilnosci pojazdu przed organem udzielajacym homologacji
typu lub placowka techniczng poprzez symulacje manewréw dynamicznych opisanych w pkt 5.9 czesci A zalacz-
nika 9.

1.2. Symulacja jest Srodkiem, w ramach ktérego mozna wykazaé stateczno$¢ pojazdu poprzez:

a) predkos¢ katowa odchylania po uplywie jednej sekundy od zakoriczenia manewru sinusowego z przytrzymaniem
kata skretu (czas Ty + 1);

b) predkos¢ katowa odchylania po uplywie 1,75 sekundy od manewru sinusowego z przytrzymaniem kata skretu
kierownicy;

¢) przesunigcie poprzeczne $rodka cigzkosci pojazdu w stosunku do pierwotnego toru prostoliniowego.

1.3. Symulacje wykonuje si¢ za pomoca zatwierdzonego narz¢dzia do modelowania i badan symulacyjnych, z zastoso-
waniem manewréw dynamicznych okre$lonych w pkt 5.9 zalacznika 9 w warunkach badawczych okreslonych
w pkt 4 zalacznika 9.

Metode dokonywania walidacji narzedzia do symulacji podano w dodatku 2 do niniejszego zalacznika.
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Dodatek 2
Narzedzie do symulacji stateczno$ci dynamicznej i jego walidacja
1. SPECYFIKACJA NARZEDZIA DO SYMULAC]I

1.1.

1.2.

W metodzie symulacji nalezy uwzgledni¢ gléwne czynniki wplywajace na ruch kierunkowy i przechylanie sig
pojazdu. Typowy model moze obejmowac nastgpujace parametry pojazdu, w postaci bezposredniej lub posredniej:

a) os[koto;

b) zawieszenie;

c) opona;

d) podwozie[nadwozie;

e) uklad napedowy/przeniesienie napedu, jesli dotyczy;

f) uklad hamulcowy;

g) tadownos¢ uzyteczna.

Funkcje statecznosci pojazdu dodaje si¢ do modelu symulacyjnego za pomoca:

a) podsystemu (modelu oprogramowania) narzedzia do symulacji; lub

b) elektronicznej jednostki sterujacej w konfiguracji ze sprzgtowym sprzezeniem zwrotnym (HIL).

WALIDACJA NARZEDZIA DO SYMULAC]I

. Wazno$¢ stosowanego narzedzia do modelowania i symulacji sprawdza si¢ za pomocg poréwnania z praktycznymi

badaniami pojazdu. W badaniach walidacyjnych stosuje si¢ manewry dynamiczne okreSlone w pkt 5.9 czesci
A zalgcznika 9.

W badaniach walidacyjnych odpowiednio rejestruje si¢ lub oblicza nastgpujace zmienne opisujace ruch, zgodnie
z normg ISO 15037 cze$¢ 1:2005: Warunki ogdlne dla samochodéw osobowych lub cze$¢ 2:2002: Warunki ogélne
dla pojazdéw cigzkich i autobuséw (w zaleznosci od kategorii pojazdu):

a) kat skretu kierownicy (OH);

b) predkos¢ pojazdu (vX);

¢) kat uslizgu bocznego (B) lub predko$¢ poprzeczna (vY) (nieobowigzkowo);
d) przyspieszenie podluzne (aX) (nicobowiazkowo);

e) przyspieszenie poprzeczne (aY);

f) predkos¢ katowa odchylania (dy/dt);

g) predkosé katowa przechylania (dd/dt);

h) predko$¢ katowa pochylania (d9/dt);

i) kat przechylenia (®);

j) kat pochylenia (9).
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2.2. Celem jest wykazanie, ze symulowane zachowanie pojazdu i dzialanie funkcji statecznosci pojazdu sa poréwnywalne
z zachowaniem pojazdu i dzialaniem funkcji zaobserwowanymi podczas badan praktycznych.

2.3. Symulator uzyskuje pozytywna walidacje, jezeli wyniki symulacji s3 poréwnywalne z wynikami badan praktycznych
dla danego typu pojazdu dla manewréw dynamicznych okreslonych w pkt 5.9 zalacznika 9. Poréwnanie wykonuje
si¢ na podstawie zalezno$ci miedzy uruchomieniem i sekwencja funkcji statecznosci pojazdu w procesie symulacji
i w praktycznym badaniu pojazdu.

2.4. Jezeli pojazd referencyjny rézni si¢ od pojazdu symulacyjnego pod wzgledem pewnych parametréw fizycznych, to
parametry te nalezy odpowiednio dostosowaé w symulacji.

2.5. Nalezy sporzadzi¢ sprawozdanie z badania symulatora zgodnie ze wzorem okreslonym w dodatku 3 do niniejszego
zalacznika i zalaczy¢ jego kopie do sprawozdania z homologacji pojazdu.



L 335/80

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej 22.12.2015

Numer sprawozdania Z DAdAMIAL  ..oovvveceerreeeeieerciemnsreesisssssssssessssassssssssssssssssssssssssesssssssssssses

1.

1.1.

1.2.

2.

2.1.

2.2.

3.

3.1.

4.1.

4.2.

Dodatek 3

Sprawozdanie z badania narzedzia do symulacji funkgji statecznosci pojazdu

Dane identyfikacyjne

Nazwa i adres producenta narzedzia do SYMULACH:  cooeereemmeememsscccnsesssccssssesissines

Oznaczenie narzedzia do symulacji: nazwa/model/numer (sprzet i oprogramowanie)

Zakres stosowania

TYP POJAZAUL oo sssssssssss s s sosssnes

KONFGULACH POJAZAUL  coooveeee s eceerccemmnemmeenssssssessseeeseesssaesssasnmsssssssscesssssnsssssmmmnnssssssssesssssesees

Sprawdzajace badanie pojazdu

OPIS POJAZAUFOW)  ocvvvevveeeerrrrerscereevrreeemesemssessnnesesssessssssssssssssnmmecssseessssssssesssssmmmmnnscessssssssessesees

Identyfikacja pojazdu(éw) marka/model/VIN ...mircenreccmmmmmmsmmcensessecsesnenens

Opis pojazdu, w tym dane dotyczgce zawieszenia/kol, silnika, ukladu przenoszenia napedu, ukladu(-6w) hamul-
cowego (-ych), ukladu kierowniczego, z podaniem nazwy/modelu/numeru: ...

Dane dotyczace pojazdu wykorzystane podczas symulacji (bezpo$rednio): ...

Opis miejsc(-a) badania, nawierzchni drogifpowierzchni badawczej, temperatury i dat(-y) badania: ....cccccoccccceers

Wryniki przy wiaczonej i wylaczonej funkgji statecznodci pojazdu, w tym zmienne opisujace ruch, o ktérych
mowa w pkt 2.1 dodatku 2 do zalacznika 9, stosownie do przypadku: ...

Wyniki symulacji

Parametry pojazdu i warto$ci wykorzystane do symulacji, ktére nie pochodza z pojazdu faktycznie uzytego w
badaniach (DOSIEAMIE):  ovvvceemmmrrreeeeemmnrrrceeesssssrrreesssmesssssssssssssssssssssssssessssssssssssssssssssssssssssssns

Predkos$¢ katowa odchylania i przesuniecie poprzeczne zgodnie z pkt 3.1-3.3 zalacznika 9:

Badanie wykonano i wyniki umieszczono w sprawozdaniu zgodnie z dodatkiem 2 do zalacznika 9 do regula-

-

minu nr 13-H, ostatnio zmienionego suplementem 7.

Upowazniona placowka techniczna prowadzaca badanie (1) wvrrmcersnrrssnns

Podpisano:  ...oovveveeecvvenennns Data: ovcceeveeerrnrnenne

Organ udzielajacy homologacji typu (1) wovevecevrsmcerrsmmerrssmsssss s smssssssnsssssssnsssns

PodpiSano:  .ccccccoccvcersrenes Data: oo

(1) Jesli placéwka techniczna i organ udzielajacy homologacji typu sa tym samym organem, wymagane s3 podpisy réznych oséb.
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Dodatek 4

Metoda wyznaczania Fupg i azpg

1.1. Sita nacisku na pedal hamulca F,pg stanowi minimalng sile, jaka musi by¢ przylozona w przypadku danego pojazdu,
aby osiagna¢ maksymalne przyspieszenie ujemne, ktére wskazuje na pelny cykl zadzialania systemu ABS. Zgodnie
z definicjg zawarta w pkt 1.7 ponizej a,pg to opbZnienie danego pojazdu podczas zmniejszania predkosci z ukladem
ABS.

1.2. Pedal hamulca nalezy naciska¢ powoli (bez uruchamiania uktadu BAS w przypadku ukladéw kategorii B), powodujac
staly wzrost op6Zznienia do momentu osiagniecia pracy ukladu ABS w pelnym cyklu (rys. 3).

1.3. Osiagniecie pelnego opdznienia musi nastapi¢ w czasie 2,0 + 0,5 s. Krzywa opdznienia, rejestrowana w funkcji
czasu, musi si¢ zawiera¢ w korytarzu = 0,5 s lezacym po obu stronach $rodkowej linii korytarza krzywej opdz-
nienia. W przykladzie na rys. 3 poczatkiem ukladu wspélrzednych jest warto$¢ czasu t,, przecinajaca linig a,pg
w punkcie 2 sekund. Po osiagnieciu pelnego opdznienia, pedal hamulca jest obstugiwany taki sposéb, aby uktad ABS
dzialal w pelnym cyklu. Moment pelnego uruchomienia ukladu ABS jest definiowany jako moment osiagnigcia sity
nacisku na pedat F,p¢. Pomiar musi si¢ zawiera¢ w korytarzu dopuszczalnych odchylek dla wzrostu opdznienia (zob.

rys. 3).

Rysunek 3

Korytarz krzywej opéznienia do wyznaczania Fygg i appg

Opéznienie
A
Korytarz pracy ABS
w pelnym cyklu
|
s DY ciestmbaaiintat At s aABs
Korytarz odchylek wzrostu
warto$ci opéZnienia n
i
i
I
i
i
I
i
i
i
I
|
|
'''''''''''''' . : ’
to Is 2+05s Czas [s]

Przedzial czasu

1.4. Wykonuje si¢ pie¢ badan spelniajacych wymogi okreslone w pkt 1.3 powyzej. W przypadku kazdego z tych
waznych badaf op6Znienie pojazdu musi zostaé przedstawione na wykresie jako funkcja zarejestrowanej sity nacisku
na pedal hamulca. Do obliczen opisanych w kolejnych punktach wykorzystuje si¢ tylko dane zarejestrowane przy
predkosciach powyzej 15 km/h.

1.5. Do wyznaczenia a,pg 1 Fopg nalezy uzy¢ filtru dolnoprzepustowego o czgstotliwosci odcigcia 2 Hz w odniesieniu do
op6znienia pojazdu, nalezy réwniez zastosowac site nacisku na pedal hamulca.
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1.6.

1.7.

1.8.

1.9.

Nalezy wyznaczy¢ $rednia z pieciu poszczegdlnych krzywych ,opdznienia w funkcji sity nacisku na pedal hamulca”,
obliczajac $rednie opdznienie dla pigciu krzywych ,opdznienia w funkeji sily nacisku na pedal hamulca” co 1
N przyrostu sity nacisku na pedat hamulca. Wynik stanowi $rednig krzywa opdznienia w funkgji sity nacisku na
pedal, ktéra w niniejszym dodatku okreslana jest jako ,krzywa maF” w niniejszym dodatku.

Na podstawie ,krzywej maF” wyznaczana jest maksymalna warto$¢ op6znienia pojazdu, okreslana jako ,a,,"

Wszystkie wartosci ,krzywej maF” powyzej 90 % warto$ci opdZnienia ,a,,,,” s3 uSredniane. Uzyskana w ten sposéb
warto§¢ ,a” stanowi opdznienie ,a,ps”, 0 ktorym mowa w niniejszym zalgczniku.

Minimalna sifa nacisku na pedal (F,5), wystarczajaca do osiggniecia opdznienia a,pg definiowana jest jako warto§¢
F odpowiadajaca a = ,p5 na krzywej maF.
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Dodatek 5

Przetwarzanie danych na potrzeby ukladu wspomagania hamulcow
(zob. pkt 2.2.3 cze$ci B zalgcznika 9)
1. ANALOGOWE PRZETWARZANIE DANYCH

Szeroko$¢ pasma wykorzystywanego w calym polgczonym ukladzie przetwarzajaco-rejestrujgcym nie moze by¢
mniejsza niz 30 Hz.

W celu niezbednego przefiltrowania sygnaléow stosuje si¢ filtry dolnoprzepustowe czwartego lub wyzszego rzedu.
Szeroko$¢ pasma przepustowego (od 0 Hz do czestotliwosci f; przy -3 dB) nie moze by¢ mniejsza niz 30 Hz. Bledy
amplitudy nie moga przekracza¢ + 0,5% dla odnosnego zakresu czestotliwosci 0-30 Hz. Wszystkie sygnaly
analogowe sa przetwarzane z wykorzystaniem filtrow o dostatecznie podobnej charakterystyce fazowej, aby réznice
op6znien zwigzane z filtrowaniem mieécily si¢ w granicach wymaganej dokladnosci pomiaru czasu.

Uwaga: Podczas analogowego filtrowania sygnaléow o réznej strukturze czestotliwosciowej moze dojs¢ do przesunieé
fazowych. Z tego wzgledu korzystniejsza jest metoda przetwarzania danych okreslona w pkt 2 niniejszego dodatku.

2.  CYFROWE PRZETWARZANIE DANYCH
2.1. Czynniki ogdlne

Przygotowanie sygnaléw analogowych obejmuje uwzglednienie tlumienia amplitudy oraz czestotliwosci prébko-
wania w celu uniknigcia bledow aliasingu, opéznien fazy filtra oraz opdznien czasowych. Czynniki majace
wplyw na proces probkowania i cyfryzacji obejmujg wzmocnienie sygnaléw przed probkowaniem w celu ograni-
czenia do minimum bledéw cyfryzagji, liczbe bitéw na jedno prébkowanie, liczbe prébkowan na jeden cykl,
wzmacniacze prébkujaco-pamigtajace oraz rozlozenie probkowan w czasie. W przypadku dodatkowej filtracji
cyfrowej bez przesuniecia fazowego czynniki obejmujg wyb6r pasm przepustowych i tlumieniowych oraz thumienie
i dopuszczalne zaklécenia w kazdym z nich; a takze korekte opdznienr fazowych filtra. Nalezy uwzgledni¢ kazdy
z tych czynnikéw, aby uzyskal wzgledng ogdlng dokladnos¢ gromadzenia danych rzedu £ 0,5 %.

2.2. Bledy aliasingu

Aby unikna¢ niemozliwych do skorygowania bledow aliasingu, przed prébkowaniem i cyfryzacjg sygnaly analogowe
muszg zosta odpowiednio przefiltrowane. Rzad wykorzystywanych filtréw oraz ich pasmo przepustowe nalezy
wybiera¢ zaréwno wedlug wymaganej plaskosci w odpowiednim zakresie czestotliwosci, jak i czestotliwosci prébko-
wania.

Minimalna charakterystyka filtra oraz czgstotliwo$¢ prébkowania musza by¢ takie, aby

a) w ramach odpowiedniego zakresu czestotliwosci 0 Hz do f,,, = 30 Hz, tlumienie bylo mniejsze niz rozdziel-

czo§¢ systemu gromadzenia danych; oraz

ax

b) w polowie czestotliwosci probkowania (tj. czestotliwosci Nyquista lub czestotliwosci zawinigcia) wielkosci wszyst-
kich elementéw skladowych czestotliwosci sygnalu oraz zaktdcenia byly obnizone do poziomu nizszego niz
rozdzielczo$¢ systemu.

W przypadku rozdzielczosci 0,05 % tlumienie filtra musi wynosi¢ ponizej 0,05 % w zakresie czestotliwosci 0-30
Hz, a we wszystkich czestotliwosciach powyzej polowy czestotliwosci probkowania musi by¢ wicksze niz 99,95 %.

Uwaga: W przypadku filtra Butterwortha tlumienie wyznacza si¢ za pomocg wzoréw:

A2 = % oraz A2 = ;211
1 + [fmax/fo] 1+ [fn/fo]

gdzie:
n oznacza rzad filtra,

fax Oznacza odpowiedni zakres czestotliwosci (30 Hz),
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f, oznacza czgstotliwo$¢ odciecia,

fy oznacza czestotliwos¢ Nyquista lub czestotliwos¢ zawiniecia.

W przypadku filtra czwartego rzedu

dla A = 0,9995: f, = 2,37 - £,

dla A = 0,0005: fg = 2 - (6,69 - f.), gdzie fg oznacza czestotliwo$¢ probkowania = 2 - fy.

2.3. Przesunigcia fazowe filtra oraz opdznienia czasowe dla filtracji antyaliasingowe;j

Nalezy unika¢ nadmiernej filtracji analogowej, a wszystkie filtry muszg posiadaé wystarczajagco podobng charaktery-
styke fazows, aby réznice opdZnien miescily si¢ w granicach wymaganej dokladnosci pomiaru czasu. Przesunigcia
fazowe sa szczeg6lnie istotne w przypadku zwigkszania liczby mierzonych zmiennych w celu utworzenia nowych
zmiennych, poniewaz przy zwielokrotnianiu amplitud zwigkszaja si¢ przesunigcia fazowe i zwigzane z nimi opdz-
nienia czasowe. Przesunigcia fazowe i opdznienia czasowe zmniejsza si¢ poprzez zwigkszenie f,. Jezeli znane sg
réwnania opisujace filtry przed pobraniem probek, mozliwe jest wyeliminowanie ich przesunigé fazowych i opdznien
czasowych za pomoca zwyklych algorytméw wykonywanych w zakresie czestotliwosci.

Uwaga: W zakresie czestotliwosci, w ktérym charakterystyka amplitudy filtra pozostaje plaska, przesuniecie fazowe
O filtra Butterwortha mozna okresli¢ w przyblizeniu jako

® = 81 - (f/f,) stopni dla drugiego rzedu
® = 150 - (f/fy) stopni dla czwartego rzedu
® = 294 - (f/fy) dla 6smego rzedu

Opéznienie czasowe dla wszystkich rzedéw filtrow wynosi: t = (®/360) - (1/f,)

2.4. Pobieranie prébek danych i ich cyfryzacja

Przy 30 Hz amplituda sygnatu zmienia si¢ maksymalnie o 18 % na milisekunde. Aby ograniczy¢ poziom bledéw
dynamicznych spowodowanych zmiang analogowych sygnaléw wejsciowych do 0,1 %, czas prébkowania lub
cyfryzacji musi wynosi¢ mniej niz 32 ps. Wszystkie pary lub zbiory prébek danych do poréwnania muszg by¢
pobierane jednoczesnie lub w wystarczajaco krétkim odstepie czasu.

2.5. Wymagania dla ukladu

Uktad obrébki danych musi mie¢ rozdzielczo$¢ 12 bitéw (£ 0,05 %) lub wigkszg i doktadno$¢ 2 LSB (+ 0,1 %). Filtry
antyaliasingowe musza by¢ czwartego lub wyzszego rzedu, a odpowiedni zakres danych f,,, musi wynosié
0-30 Hz.

W przypadku filtrow czwartego rzedu czestotliwos¢ pasma przepustowego f, (od 0 Hz do czgstotliwosci f,) musi
by¢ wigksza niz 2,37 - f.., jezeli bledy fazowe sa nastepnie korygowane podczas przetwarzania danych cyfrowych,
i wigksza niz 5 - f,, w pozostalych przypadkach. W przypadku filtrow czwartego rzedu czgstotliwos¢ prébkowania

danych f; musi by¢ wigksza niz 13,4 - f,.
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