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II

(Akty o charakterze nieustawodawczym)

ROZPORZADZENIA

ROZPORZADZENIE DELEGOWANE KOMISJI (UE) 2016/1824
z dnia 14 lipca 2016 r.

zmieniajgce rozporzadzenie delegowane (UE) nr 3/2014, rozporzadzenie delegowane (UE)

nr 442014 i rozporzadzenie delegowane (UE) nr 134/2014 w odniesieniu do, odpowiednio,

wymogéw w zakresie bezpieczefistwa funkcjonalnego pojazdéw, konstrukcji pojazdéw

i wymogéw ogélnych oraz wymogéw w zakresie efektywnosci Srodowiskowej i osiggéw
jednostki napedowej

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)
KOMISJA EUROPEJSKA,
uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,

uwzgledniajgc rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 168/2013 z dnia 15 stycznia 2013 r. w sprawie
homologacji i nadzoru rynku pojazdéw dwu- lub trzykotowych oraz czterokolowcéw ('), w szczegblnosci jego art. 18
ust. 3, art. 20 ust. 2, art. 21 ust. 5, art. 22 ust. 5, art. 23 ust. 12, art. 24 ust. 3, art. 25 ust. 8 oraz art. 54 ust. 3,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

(1)  Komisja rejestrowala problemy napotykane i zglaszane przez organy udzielajgce homologacji i zainteresowane
strony w odniesieniu do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, a takze rozporzadzenia delegowanego Komisji (UE)
nr 3/2014 (3, rozporzadzenia delegowanego Komisji (UE) nr 44/2014 (°) i rozporzadzenia delegowanego Komisji
(UE) nr 134/2014 (%), uzupelniajacych rozporzadzenie (UE) nr 168/2013; aby zapewni¢ wlasciwe stosowanie tych
rozporzadzefi, niektore ze wskazanych probleméw nalezy rozwigzaé, wprowadzajgc zmiany.

(2) W celu zapewnienia spdjnosci i skutecznosci unijnego systemu homologagji typu pojazdéw kategorii L konieczne
jest ciggle ulepszanie wymagan technicznych i procedur badani okreslonych w tych aktach delegowanych i dostoso-
wywanie ich do postepu technicznego. Nalezy réwniez zwigkszy¢ przejrzysto$¢ tych aktéw delegowanych.

(3)  Nastepujace zmiany w rozporzadzeniu delegowanym (UE) nr 3/2014 w odniesieniu do wymagan technicznych
i procedur badan w zakresie bezpieczenstwa funkcjonalnego pojazdéw powinny zosta¢ wlgczone do zalgcznikéw
do tego rozporzadzenia delegowanego w celu poprawy jego spdjnosci i jasnosci: nalezy uaktualnié¢ wykaz
zamieszczony w zalgczniku I do rozporzadzenia delegowanego (UE) nr 3/2014 zawierajacy obowigzujace
regulaminy EKG ONZ, a jego zalacznik XV dotyczacy instalacji opon nalezy doprecyzowal poprzez dodanie
przepiséw dotyczacych o$wiadczenia producenta w odniesieniu do dopuszczalnosci ,kategorii zastosowania” oraz
odpowiedniego przeprowadzania kontroli. Nalezy doda¢ dodatkowe wyjasnienia do zalacznika XVII do rozporza-
dzenia delegowanego (UE) nr 3/2014 w odniesieniu do wyposazenia wngtrza, do jego zalacznika XVIII

() Dz.U.L60z2.3.2013,s. 52.

(*) Rozporzadzenie delegowane Komisji (UE) nr 3/2014 z dnia 24 paZdziernika 2013 r. uzupelniajace rozporzadzenie Parlamentu Europej-
skiego i Rady (UE) nr 168/2013 w odniesieniu do wymogéw w zakresie bezpieczefistwa funkcjonalnego pojazdéw do celow
homologacji pojazdéw dwu- lub tréjkolowych oraz czterokotowcéw (Dz.U. L 7 2 10.1.2014, 5. 1).

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

Rozporzadzenie delegowane Komisji (UE) nr 134/2014 z dnia 16 grudnia 2013 r. uzupelniajace rozporzadzenie Parlamentu Europej-
skiego i Rady (UE) nr 168/2013 w odniesieniu do wymogéw w zakresie efektywnosci Srodowiskowej i osiggéw jednostki napedowej
oraz zmieniajgce jego zatacznik V (Dz.U.L 53 2 21.2.2014,s. 1).

—_

—_
-
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w odniesieniu do maksymalnego ograniczenia mocy i do jego zalacznika XIX w odniesieniu do wymogéw
dotyczacych integralnosci konstrukeji, dotyczacych w szczegdlnoSci rowerdw z napedem objetych zakresem
rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

(4) Do celéw kompletnosci i doktadnosci, wlasciwe jest, aby wykaz obowigzkowo stosowanych regulaminéw EKG
ONZ, ktéry znajduje si¢ w zalaczniku I do rozporzadzenia delegowanego (UE) nr 3/2014, obejmowat regulaminy
EKG ONZ nr 1, 3, 6, 7, 8, 16, 19, 20, 28, 37, 38, 39, 43, 46, 50, 53, 56, 57, 60, 72, 74, 75, 78, 81, 82, 87,
90, 98, 99, 1121 113.

(5)  Nalezy wprowadzi¢ nastgpujgce zmiany w rozporzadzeniu delegowanym (UE) nr 44/2014, aby poprawié
spdjnos¢ i dokladnosé: zalacznik 1 do rozporzadzenia delegowanego (UE) nr 44/2014 zawiera wykaz obowigzu-
jacych regulaminéw EKG ONZ, ktéry nalezy uaktualnié; zalacznik II do rozporzadzenia (UE) nr 44/2014 nalezy
uzupelni¢ w odniesieniu do wymogdw dotyczacych oznakowania czg$ci, wyposazenia i komponentéw do celéw
identyfikacji i zapobiegania manipulowaniu; nalezy zmieni¢ zalacznik III do tego rozporzadzenia delegowanego
w celu wyjasnienia wymogéw dotyczacych konwersji pojazdéw podkategorii L3e[L4e-A2 do motocykli
kategorii A3 i odwrotnie; nalezy wprowadzi¢ pewne zmiany w zalgczniku XI do rozporzadzenia delegowanego
(UE) nr 44/2014 w zakresie mas i wymiaréw, w szczeg6lnosci w odniesieniu do definicji przeswitu pojazdu
podkategorii L3e-AxE (motocykle enduro) i L3e-AxT (motocykle trialowe); zalgcznik XII do rozporzadzenia
delegowanego (UE) nr 44/2014 nalezy zmieni¢ w odniesieniu do znormalizowanego interfejsu polaczeniowego
pokladowego ukladu diagnostycznego; nalezy takze dodaé pewne wyjasnienia w zalaczniku XVI do tego samego
rozporzadzenia delegowanego dotyczace podpdrek dla motocykli tych podkategorii.

(6)  Diagnostyka pokladowa (,OBD”) ma zasadnicze znaczenie dla skutecznej i wydajnej naprawy i konserwacji
pojazdéow. Dokladna diagnostyka umozliwia stacji obslugi szybka identyfikacje najmniejszego wymiennego
modutu, ktéry nalezy naprawi¢ lub wymieni¢. Aby uwzgledni¢ szybki postep techniczny w dziedzinie urzadzen
stuzacych do kontroli napedu, w 2017 r. nalezy dokonaé przegladu wykazu urzadzen monitorowanych pod
katem nieprawidlowego dzialania obwodéw elektrycznych. Do dnia 31 grudnia 2018 r. nalezy okresli¢, czy do
wykazu znajdujacego si¢ w dodatku 2 do zalgcznika XII do rozporzadzenia delegowanego (UE) nr 44/2014
nalezy doda¢ dodatkowe urzadzenia i nieprawidtowosci, aby zapewni¢ wystarczajaco duzo czasu pafistwom
czlonkowskim, producentom pojazdéw, ich dostawcom oraz branzy naprawczej na dostosowanie si¢ przed
wejSciem w zycie Il etapu OBD. W stosowanych pokladowych ukfadach diagnostycznych parametr PID USD1C
moze by¢ programowany jako USDOO lub USDFF, o ile jego warto$¢ nie zostala znormalizowana dla pojazdéw
kategorii L. Do celow spdjnosci i kompletnosci od daty opublikowania zmienionej normy ISO 15031-5:20xx
zawierajacej taka znormalizowang warto$¢ dla pojazdow kategorii L t¢ znormalizowang warto$¢ nalezy
programowac jako odpowiedZ na polecenie PID USD1C standardowego narzedzia skanujacego.

(7) Do celéw kompletnosci i sp6jnosci nalezy dostosowaé niektdre réwnania w zalacznikach I1i V do rozporzadzenia
delegowanego (UE) nr 134/2014; w zalaczniku VI do tego rozporzadzenia delegowanego dotyczacym trwalosci
urzadzefi kontrolujgcych emisje zanieczyszczen nalezy dostosowaé do postepu technicznego kryteria klasyfikacji
cyklu SRC-LeCV opartego na przebiegu kilometréw; ponadto nalezy wprowadzi¢ zmiany w zalaczniku IX do
rozporzadzenia delegowanego (UE) nr 134/2014 w celu uwzglednienia niektérych przepiséw zabezpieczajacych
przed nieuprawnionymi manipulacjami okre§lonych w regulaminach EKG ONZ nr 9, 41, 63 i 92 w obszarze
homologacji w zakresie halasu, w szczegdlnosci w przypadku wielotrybowych uktadéw redukcji hatasu.

(8)  Jednym ze S$rodkéw zapobiegajacych nadmiernym emisjom weglowodoréw z pojazdéw kategorii L jest
ograniczenie emisji oparéw do poziomu dopuszczalnych wartosci masy weglowodoréw okreslonych w czesci C
zalgcznika VI do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013. W tym celu nalezy przeprowadzi¢ badanie typu IV podczas
procedury homologagji typu w celu dokonania pomiaru emisji oparéw z pojazdu. Jednym z wymogéw badania
typu IV pojazdu w szczelnej komorze do okreSlenia ilosci oparéw (SHED) jest zamontowanie szybko
postarzonego pochlaniacza z weglem aktywnym lub, zamiennie, zastosowanie addytywnego wspélczynnika
pogorszenia jako$ci w przypadku zainstalowania uzywanego pochlaniacza z weglem aktywnym. Na podstawie
badania efektywnosci $rodowiskowej, o ktérym mowa w art. 23 ust. 4 rozporzadzenia (UE) 168/2013, czy
utrzymanie tego wspolczynnika pogorszenia jakosci stanowi oplacalng alternatywe dla instalowania reprezenta-
tywnego i szybko postarzonego pochlaniacza z weglem aktywnym. Jezeli wynik badania wykaze, Ze metoda ta
nie jest oplacalna, w odpowiednim czasie ztozony zostanie wniosek o wykreslenie tej alternatywy, ktory powinien
zaczal obowigzywal po zakonczeniu etapu Euro 5.

(9)  Niezbedna jest standardowa metoda pomiaru efektywnosci energetycznej pojazdéw (zuzycia paliwa lub energii,
emisji dwutlenku wegla oraz zasiegu przy zasilaniu energig elektryczng), aby w handlu miedzy pafstwami
czfonkowskimi nie wystegpowaly zadne bariery techniczne oraz aby klienci i uzytkownicy otrzymywali
obiektywne i dokladne informacje. Do czasu uzgodnienia zharmonizowanej procedury badai pojazdéw
kategorii L1e z pedatami, o ktérych mowa w zalaczniku I do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 i w pkt 1.1.2
zalgcznika XIX do rozporzadzenia delegowanego (UE) nr 3/2014, te pojazdy kategorii Lle nalezy wylaczyé
z badania dotyczacego zasiggu przy zasilaniu energig elektryczng.
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(10) Nalezy zatem odpowiednio zmieni¢ rozporzadzenie delegowane (UE) nr 3/2014, rozporzadzenie delegowane
(UE) nr 44/2014 oraz rozporzadzenie delegowane (UE) nr 134/2014.

(11)  Zwazywszy, ze rozporzadzenie (UE) nr 168/2013, rozporzadzenie delegowane (UE) nr 3/2014, rozporzadzenie
delegowane (UE) nr 44/2014 i rozporzadzenie delegowane (UE) nr 134/2014 juz obowigzujg, a zmiany do tych
aktéw obejmuja wiele korekt, niniejsze rozporzadzenie powinno wejs¢ w Zycie jak najszybciej,

PRZYJMUJE NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1

W rozporzadzeniu delegowanym (UE) nr 3/2014 wprowadza si¢ nastgpujgce zmiany:
1) wart. 3 ust. 2 wyrazenie ,producenci” zastepuje si¢ wyrazeniem ,producenci czesci i wyposazenia”;

2) w zalgcznikach wprowadza si¢ zmiany zgodnie z zalgcznikiem I do niniejszego rozporzadzenia.

Artyku} 2

W rozporzgdzeniu delegowanym (UE) nr 44/2014 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
1) wart. 3 ust. 2 wyrazenie ,producenci” zastgpuje si¢ wyrazeniem ,producenci czesci i wyposazenia”;

2) w zalgcznikach wprowadza si¢ zmiany zgodnie z zalacznikiem Il do niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 3
W rozporzadzeniu delegowanym (UE) nr 134/2014 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
1) w art. 2 wprowadza si¢ nastgpujgce zmiany:
a) [nie dotyczy polskiej wersji jezykowej];
b) pkt 42 otrzymuje brzmienie:

,42 »maksymalna predko$¢ pojazdu uzytkowanego przez trzydzieSci minut« oznacza maksymalng osiggalng
predko$¢ pojazdu mierzong przez 30 minut, bedacg wynikiem maksymalnej mocy po 30 minutach
okreslonej w regulaminie EKG ONZ nr 85 (¥);

() Dz.U. L 326 z 24.11.2006, 5. 55.;

2) wart. 3 ust. 4 wyrazenie ,producent” zastgpuje si¢ wyrazeniem ,producent czesci i wyposazenia”;

3) w zalacznikach wprowadza si¢ zmiany zgodnie z zalgcznikiem III do niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 4

Niniejsze rozporzadzenie wchodzi w Zycie pierwszego dnia po jego opublikowaniu w Dzienniku Urzgdowym Unii
Europejskiej.

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

Sporzadzono w Brukseli dnia 14 lipca 2016 r.

W imieniu Komisji
Jean-Claude JUNCKER

Przewodniczgcy



wek 03

z 18.7.2014, s. 36
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ZALACZNIK I
Zmiany w rozporzgdzeniu delegowanym (UE) nr 3/2014
W zalgcznikach do rozporzadzenia delegowanego (UE) nr 3/2014 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
1) zalgcznik I otrzymuje brzmienie:
JLALACZNIK 1
Wykaz regulaminéw EKG ONZ, ktérych stosowanie jest obowigzkowe
Numer
regula- Przedmiot Seri k Odniesienie do Dz.U. | Zast i
minu EKG IZedmio €ria poprawe. niesienie do Vz.U. astosowanie
ONZ
1 Reflektory pojazdéw silniko- 02 Dz.U.L 177 I]:Li’ ]Iﬁ'ee’ I]:36i,
wych (R2, HS1) 2 10.7.2010, s. 1 ’i L7é
. Lle, L2e¢, L3e
. Suplement 12 do serii popra- Dz.U. L 323 N
3 Urzadzenia odblaskowe wek 02 2612.2011, 5. 1 L4e,.LSe, L6e
iL7e
.. Lle, L2e, L3e
. Suplement 25 do serii popra- Dz.U.L 213 e
6 Kierunkowskazy wek 01 218.7.2014, 5. 1. L4e,.LSe, L6e
iL7e
Przednie i tylne $wiatla pozy- | Suplement 23 do serii popra- Dz.U. L 285 Lle, L2e, L3e,
7 . Fa . L4e, L5e, Loe
cyjne oraz $wiatta hamowania | wek 02 z 30.9.2014,s. 1 i L7e
Reflektory pojazdéw silniko-
o wych (HI, H2, H3, HB3, HB4, | Dz.U.L 177 LLzee LLzsee LLzéee
H7, HS, H9, H11l, HIRI, z 10.7.2010, s. 71 ’i L7é
HIR2)
16 E?jy l;zeztpilzeclien.stcvevai, uxagiz: Suplement 5 do serii popra- Dz.U. L 304 L2e, L4e, L5e,
& preyirzymujace § UrACZE | wele 06 220.11.2015,5.1 | Léeil7e
nia przytrzymujace dla dzieci
19 Przednie  $wiatla  przeciw- | Suplement 6 do serii popra- Dz.U. L 250 L3e, L4e, L5e
mglowe wek 04 z 22.8.2014, s. 1 iL7e
Y g Dz.U.L 177 Lle, L2e, L3e,
20 Regﬁk(tgz pojazdéw silniko- | 5 210.7.2010, | Lde, LSe, Lée
Wy 5.170 iL7e
Dzwigkowe urzadzenia ostrze- | Suplement 3 do serii popra- Dz.U.L 323 .
28| caweze wek 00 26122011, s, 33 | L3¢ Ldeilde
" Lle, L2e, L3e,
37 7 aréwki Suplement 42 do serii popra- Dz.U.L 213 Lo, L5e, Lée

il7e
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Numer
mriflguuiEaI;G Przedmiot Seria poprawek Odniesienie do Dz.U. | Zastosowanie
ONZ
- . Suplement 15 do serii popra- Dz.U.L 4 L3e, L4e, L5e
38 Tylne $wiatla przeciwmglowe wek 00 27.1.2012. 5. 20 i L7e
Jednolite przepisy dotyczace Lle Le L3e
homologacji pojazdéw w za- | Suplement 5 do pierwotnej Dz.U.L 120 e
39 kresi P o . L4e, L5e, L6e
resie zespotu predkoSciomie- | wersji regulaminu z 13.5.2010, s. 40 i L7e
rza oraz jego montazu
.. Lle, L2e, L3e
. . Suplement 2 do serii popra- Dz.U. L 42 A
43 Bezpieczne oszklenie wek 01 212.2.2014, 5. 1 Lde, L5e, L6e
iL7e
46 Urzadzenia widzenia posred- | Suplement 1 do serii popra- Dz.U. L 237 L2e, L5e, L6e
niego (lusterka wsteczne) wek 04 z 8.8.2014, s. 24 iL7e
50 Czgéci oSwietleniowe do po- | Suplement 16 do serii popra- Dz.U. L 97 Iiii’ ]Ii25ij Iféi’
jazdow kategorii L wek 00 2 29.3.2014,s. 1 i L7e
53 Montaz o$wietlenia (moto- | Suplement 14 do serii popra- Dz.U.L 166 L3e
cykl) wek 01 z 18.6.2013, 5. 55
56 ?eﬂgl'j;gswdouzggg;o?}fmzz 01 DzU. L 89 Lle, L2e i Lée
Pe) 4 22532014, 5. 1 ’
motorowery
7 | jadow senawanyeh 7 mavo. | 02 DzUL130 | L3e, Lée Lse
4 z 1.5.2014, s. 45 iL7e
cykle
Identyfikacja urzadzeni steruja- Suplement 4 do serii popra- Dz.U. L 297
60 cych, sygnaléw kontrolnych weIIJ< 00 pop z 15.10.2014, LleilL3e
i wskaznikéw s. 23
Reflektory do motocyki i po- DzU. L 75 L3¢, Lée, L5e
72 jazdéw uznawanych za moto- | 01 21432014 s. 1 i L7e
cykle (HS1) o e
74 Montaz o$wietlenia (motoro- | Suplement 7 do serii popra- Dz.U.L 166 Lle
wer) wek 00 z 18.6.2013, s. 88
Suplement 13 do serii popra- Dz.U. L 84 Lle, L2e, L3e,
75| Opony wek 01 230.3.2011,5. 46 | LdeilL5e
78 Sk}iﬂ}a d:;?‘ﬂcfzvgiwbﬁiﬁ?l‘f Sprostowanie 2 do serii po- Dz.U. L 24 Lle, L2e, L3e,
. P I | prawek 03 230.1.2015,5.30 | L4eiLSe
cym i kombinowanym
.. Lle, L2e, L3e,
31 Lusterka wsteczne Suplement 2 do serii popra- Dz.U.L 185 Lie, L5e, Loe

wek 00

z 13.7.2012,s. 1

iL7e
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Numer
mriiguuiiaI;G Przedmiot Seria poprawek Odniesienie do Dz.U. | Zastosowanie
ONZ
Reflektory do motoroweréw DzU. L 89
82 i pojazdéw uznawanych za | 01 P Lle, L2e i L6e
z 25.3.2014, 5. 92
motorowery (HS2)
. Lle, L2e¢, L3e
‘. . o Suplement 15 do serii popra- Dz.U.L 4 N
87 Swiatla do jazdy dziennej wek 00 2712012, s. 24 Lde, L5e, Lée
iL7e
}%amienne zespg%y ok}z'idzin Lle, L2e, L3e,
90 amulcowych 1  zamienne 02 Dz.U.L 185 Lde L5e. Loe
okfadziny hamulcéw bebno- 2 13.7.2012, s. 24 i L7e
wych
98 Reflektory z wyladowczymi | Suplement 4 do serii popra- Dz.U.L 176 L3e
Zrodtami $wiatta wek 01 z 14.6.2014, s. 64
PP Suplement 9 do serii popra- Dz.U. L 285
99 Wyladowcze Zrédha swiatla wek 00 230.9.2014, s. 35 L3e
Reflektory emitujgce $wiatto | Suplement 4 do serii popra- Dz.U. L 250 Lle, L2e, L3e,
112 L4e, L5e, L6e
asymetryczne wek 01 2 22.8.2014,s. 67 iL7e
L _ . Dz.U.L176 Lle, L2e, L3e,
113 Reflektory emitujace $wiatto | Suplement 3 do serii popra- 2 14.6.2014, Lie. Lse, Lée
symetryczne wek 01 . 128 i L7e

Nota wyjasniajgca: Uwzglednienie danego komponentu w niniejszym wykazie nie oznacza, ze jego montaz jest
obowigzkowy. Dla niektérych komponentéw wymogi dotyczace obowiazkowego montazu

zostaly jednak okreslone w innych zalacznikach do niniejszego rozporzadzenia.”;

2) w zalgczniku IV wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

a) pkt 4.1

.4 otrzymuje brzmienie:

,4.1.4. Jezeli pokladowy REESS moze by¢ ladowany zewnetrznie przez kierowce, to ruch pojazdu za pomoca

b) pkt 4.3

jego wlasnego ukladu napedowego musi by¢ uniemozliwiony, dopdki zlacze zewnetrznego zrédla
zasilania energig elektryczna jest fizycznie podiaczone do gniazda pojazdu. W przypadku pojazdéw
kategorii Lle o masie w stanie gotowym do jazdy < 35 kg ruch pojazdu za pomoca jego wlasnego
ukladu napedowego musi by¢ uniemozliwiony, dopdki zlgcze ladowarki akumulatora jest fizycznie
podiaczone do zewnetrznego zrddla zasilania energia elektryczng. Zgodno$¢ z tym wymogiem nalezy
wykazal przy uzyciu zlacza okreSlonego przez producenta pojazdu. W przypadku przewodéw
fadujacych podlaczonych na stale powyzszy wymég uwaza si¢ za spelniony, jezeli uzycie przewodu
fadujacego w sposéb oczywisty uniemozliwia uzytkowanie pojazdu (np. przewdd jest zawsze
poprowadzony nad urzadzeniami sterujacymi operatora, siodetkiem kierowcy, siedzeniem kierowcy,
kierownicg typu rowerowego lub kolem kierownicy, lub siedzenie przykrywajace miejsce do przecho-
wywania przewodu musi pozostaé w polozeniu otwartym).”;

otrzymuje brzmienie:

»4.3 Jazda do tytu

Nalezy wykluczy¢ mozliwo$¢ uruchomienia funkcji sterowania jazda do tytu w sposéb niekontrolowany,
kiedy pojazd porusza si¢ do przodu, o ile mogtoby ono doprowadzi¢ do gwaltownego i silnego opéZnienia
lub zablokowania kél. Mozliwe jest jednak uruchomienia funkcji sterowania jazda do tylu w sposdb
umozliwiajacy stopniowe spowolnienie pojazdu.”;
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3) w zalaczniku VII cze$¢ 1 pkt 1.1.1 otrzymuje brzmienie:

,1.1.1. Wszelkie bezpieczne oszklenie montowane w pojezdzie musi posiadaé homologacje typu zgodnie
z regulaminem EKG ONZ nr 43 (¥).

(*) Dz.U. L 422 12.2.2014,s. 1.7;
4) w zalaczniku VIII wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) pkt 1.1.1.1 i 1.1.1.2 otrzymujg brzmienie:

,1.1.1.1. Nalezy dopilnowa¢, aby nie wystepowaly odstepstwa dotyczace ksztaltu i ustawienia umieszczonych
symboli, a w szczegdlnosci zakazane jest wszelkie dostosowywanie wygladu umieszczonych symboli.

1.1.1.2. Akceptuje si¢ drobne nieprawidtowosci dotyczace grubosci linii, stosowania oznakowania i innych
odpowiednich tolerancji produkeyjnych, zgodnie z pkt 4 normy ISO 2575:2010/Amd1:2011 (zasady
projektowania).”;

b) pkt 2.1.3 otrzymuje brzmienie:

,2.1.3. Nalezy dopilnowa¢, aby nie wystgpowaly odstepstwa dotyczace ksztaltu i ustawienia umieszczonych
symboli, a w szczeg6lnosci zakazane jest wszelkie dostosowywanie wygladu umieszczonych symboli.

Akceptuje si¢ drobne nieprawidtowosci dotyczace grubosci linii, stosowania oznakowania i innych
odpowiednich tolerancji produkcyjnych, zgodnie z pkt 4 normy ISO 2575:2010/Amd1:2011 (zasady
projektowania).”;

5) w zalaczniku IX wprowadza si¢ nastgpujgce zmiany:
a) pkt 1.12 otrzymuje brzmienie:

,1.12 Jezeli uruchomienie automatycznie wlaczanych reflektoréw lub $wiatel do jazdy dziennej wymaga
uruchomienia silnika, to nalezy uznaé, ze dla pojazdéw z elektrycznym lub innym alternatywnym
ukladem napedowym i pojazdéw wyposazonych w automatyczny system wlaczania/wylaczania jednostki
napedowej wymaga to uruchomienia gléwnego wylacznika pojazdu w normalnym trybie pracy.”;

b) pkt 2.3.11.8 otrzymuje brzmienie:
»2.3.11.8. Inne wymogi:

— ze wzgledu na brak przepiséw dotyczacych urzadzen o$wietleniowych stanowigcych $wiatla
cofania, ktére moga otrzyma¢ homologacje typu dla pojazdéw kategorii L, $wiatlo cofania musi
posiada¢ homologacje typu zgodnie z regulaminem EKG ONZ nr 23 (¥).

(*) Dz.U. L 237 z 8.8.2014,s. 1.”;
¢) pkt 2.3.15.8 otrzymuje brzmienie:
»2.3.15.8. Inne wymogi:

— ze wzgledu na brak przepiséw dotyczacych urzadzen o$wietleniowych stanowigcych $wiatla
pozycyjne boczne, ktére moga otrzymaé homologacje typu dla pojazdéw kategorii L, Swiatla
muszg posiada¢ homologacje typu zgodnie z regulaminem EKG ONZ nr 91 (*).

(*) Dz.U. L 4z 7.1.2012, 5. 27.;



L 279/8 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej 15.10.2016

6) w zalaczniku XV wprowadza si¢ nastepujgce zmiany:
a) pkt 1.11 1.1.1 otrzymujg brzmienie:

,1.1.  Z zastrzezeniem przepiséw pkt 1.1.1-1.1.2 wszystkie opony montowane w pojazdach, w tym opony
zapasowe, muszg posiada¢ homologacje typu zgodnie z regulaminem EKG ONZ nr 75.

1.1.1. Jezeli pojazd zostal zaprojektowany do warunkéw uzytkowania niezgodnych z wlasciwosciami opon,
ktére posiadaja homologacje typu zgodnie z regulaminem EKG ONZ nr 75 stosownie do przepiséw Unii
obowigzujacych podczas homologacji typu, i dlatego konieczny jest montaz opon o innych wiasci-
wosciach, to wymogi pkt 1.1 nie majg zastosowania, pod warunkiem Ze spelnione s3 nastepujace
warunki:

— opony posiadaja homologacje typu zgodnie z dyrektywa Rady 92/23/EWG (¥), rozporzadzeniem
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 661/2009 (**) lub regulaminem EKG ONZ nr 106; oraz

— organ udzielajacy homologacji oraz stuzba techniczna uznaly, Ze zamontowane opony s
odpowiednie do warunkéw uzytkowania pojazdu. Charakter tego wyjatku oraz przyczyny akceptacji
nalezy okresli¢ jednoznacznie w sprawozdaniu z badan.

(*) Dyrektywa Rady 92/23/EWG z dnia 31 marca 1992 r. odnoszaca si¢ do opon pojazdéw silnikowych i ich
przyczep (Dz.U. L 129 z 14.5.1992, 5. 95).

(**) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 661/2009 z dnia 13 lipca 2009 r. w sprawie
wymagan technicznych w zakresie homologadji typu pojazdéw silnikowych dotyczacych ich bezpieczenstwa
ogdlnego, ich przyczep oraz przeznaczonych dla nich ukladéw, czgsci i oddzielnych zespotéw technicznych
(Dz.U. L 200 z 31.7.2009, s. 1).”;

b) skresla si¢ pkt 1.2;
¢) pkt 2.2 otrzymuje brzmienie:

,2.2. Producent pojazdu moze ograniczy¢ kategori¢ zastosowania opon oryginalnych i zamiennych, jakie mozna
zamontowal w pojezdzie. W takim przypadku kategorie stosowania opon, jakie mozna zamontowaé
w pojezdzie nalezy wyraznie podaé w instrukcji obstugi pojazdu.”;

d) skresla si¢ pkt 2.2.1;
e) pkt 2.3 otrzymuje brzmienie:

,2.3. Przestrzen, w ktérej kazde kolo si¢ obraca, musi by¢ tak duza, aby przy zastosowaniu najwiekszego
dopuszczalnego rozmiaru opony i Srednicy obreczy ruch kofa nie byt ograniczony przy uwzglednieniu
minimalnego i maksymalnego odsadzenia kofa, w stosownych przypadkach, w ramach przewidzianych
przez producenta minimalnych i maksymalnych ograniczen dotyczacych zawieszenia i ukladu kierow-
niczego. Wymdg ten nalezy sprawdzié, przeprowadzajac dla kazdej przestrzeni préby przy uzyciu
najwigkszych i najszerszych opon, z uwzglednieniem odpowiedniego rozmiaru obreczy i maksymalnej
dozwolonej szerokosci i S$rednicy zewnetrznej opony stosownie do oznaczenia rozmiaru opony
okreslonego w odpowiednim ustawodawstwie. Proby nalezy wykonywal poprzez obracanie elementu
reprezentujacego dopuszczalne catkowite wymiary opony w formie maksymalnej obwiedni opony, a nie
tylko rzeczywista opone, w przestrzeni przeznaczonej na dane kolo.”;

f) dodaje sie pkt 2.3.1, 2.3.2 i 2.4 w brzmieniu:

,2.3.1. Przy ustalaniu dopuszczalnych catkowitych wymiaréw danej opony (tj. maksymalnej obwiedni) nalezy
uwzgledni¢ wszystkie opony, jakie moga by¢ zamontowane w danym pojezdzie zgodnie z pkt 2.2,
zgodnie z przepisami unijnymi obowiazujacymi podczas badan do celéw homologacji typu pojazdu.
W tym celu nalezy uwzgledni¢ specyfikacje okreslone w zalaczniku 5 do regulaminu EKG ONZ nr 75
lub dopuszczalny udzial procentowy okreslony dla rozmiaréw nieuwzglednionych w tym zalaczniku (np.
catkowitg szeroko$¢ opon uniwersalnych (MST) + 25 %, opon zwyklych i specjalnych opon $niegowych
+10 % w przypadku $rednicy obreczy o kodzie 13 i powyzej oraz +8 % w przypadku Srednicy obreczy
o kodzie do 12 wigcznie).
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2.3.2. Ponadto dopuszczalne powigkszenie dynamiczne wysokosci opon diagonalnych lub diagonalnych
opasanych posiadajacych homologacje typu zgodnie z regulaminem EKG ONZ nr 75 zalezy od indeksu
predkosci oraz kategorii zastosowania. Aby zapewni¢ uzytkownikowi koficowemu pojazdu odpowiedni
wybdr diagonalnych i diagonalnych opasanych opon zamiennych, producent pojazdu musi uwzgledni¢
zarébwno dozwolone kategorie zastosowania, jak i indeks predkosci zgodny z maksymalng predkoscia
konstrukcyjna pojazdu w celu okreslenia dozwolonej tolerancji podanej w pkt 4.1 zalagcznika 9 do
regulaminu EKG ONZ nr 75 (tj. Hy, = H x 1,10 do Hy, = H x 1,18). Mozna uwzgledni¢ bardziej
rygorystyczne kategorie wedtug uznania producenta pojazdu.

2.4.  Stuzba techniczna moze wyrazi¢ zgode na alternatywng procedure badawczg (np. badania wirtualne) do
celow sprawdzenia, czy spelnione s3 wymagania pkt 2.3-2.3.2, pod warunkiem ze luz miedzy
maksymalng obwiednig opony a konstrukcja pojazdu przekracza 10 mm we wszystkich punktach.”;

g) pkt 4.2.2 otrzymuje brzmienie:

,4.2.2. W przypadku pojazdéw wyposazonych normalnie w zwykle opony i okazjonalnie w opony $niegowe,
gdzie indeks predkosci opony $niegowej odpowiada predkosci wigkszej niz maksymalna predkosé
konstrukeyjna pojazdu lub predkosci nie mniejszej niz 130 km/h (lub obu). Jezeli jednak maksymalna
predkos¢ konstrukcyjna pojazdu jest wigksza niz predkos¢ odpowiadajaca najnizszemu indeksowi
predkosci zalozonych opon $niegowych, to na widocznym miejscu we wnetrzu pojazdu lub, jezeli
pojazd nie ma wnetrza, mozliwie najblizej tablicy rozdzielczej nalezy umiesci¢ w sposob fatwo i stale
widoczny dla kierowcy ostrzezenie o maksymalnej predkosci, informujace o najmniejszej wartosci
maksymalnego indeksu predkosci zalozonych opon S$niegowych lub zalecanej przez producenta
predkosci pojazdu (w zaleznosci od tego, ktéra predkos¢ jest nizsza).”;

7) w zalaczniku XVI wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) pkt 2.1 otrzymuje brzmienie:

,2.1. Wszystkie znaki na tabliczce muszg by¢ wykonane z materialu odblaskowego posiadajacego homologacje
typu jako material klasy D, E lub D/E zgodnie z regulaminem EKG ONZ nr 104 (¥).

(") Dz.U.L 75 7 14.3.2014, 5. 29.;
b) pkt 3.3.1 otrzymuje brzmienie:

,3.3.1. Tablica powinna by¢ prostopadla (z 5°) do wzdluznej plaszczyzny pojazdu.”;
¢) w pkt 3.6.1 akapit pierwszy otrzymuje brzmienie:

,~— dwie plaszczyzny pionowe dotykajace dwdch bocznych krawedzi tablicy i tworzace kat 30°, mierzony na
zewnatrz w lewo i w prawo, ze wzdluzna plaszczyzng pojazdu, réwnolegla do wzdluinej plaszczyzny
symetrii pojazdu i przechodzacg przez $rodek tablicy.”;

d) w pkt 3.6.2 akapit pierwszy otrzymuje brzmienie:

,— dwie plaszczyzny pionowe dotykajace dwdch bocznych krawedzi tablicy i tworzace kat 30°, mierzony na
zewnatrz w lewo i w prawo, ze wzdluzna plaszczyzng pojazdu, réwnolegla do wzdluinej plaszczyzny
symetrii pojazdu i przechodzacg przez $rodek tablicy.”;

8) w zalaczniku XVII wprowadza si¢ nastgpujgce zmiany:
a) dodaje si¢ pkt 1.1.6.3.1 w brzmieniu:

,1.1.6.3.1. Jezeli jednak poziom tablicy rozdzielczej znajduje si¢ powyzej plaszczyzny poziomej przechodzacej
przez punkt R miejsca siedzacego kierowcy, nalezy zastosowaé przyrzad badawczy w ksztalcie
kolana powyzej gbrnej granicy poziomej strefy wnetrza 2, aby oceni¢ krawedzie tablicy rozdzielczej
umozliwiajace dotyk, a takze wszelkie elementy zamocowane bezposrednio do niej znajduja si¢



L 279/10 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej 15.10.2016

ponizej poziomu tablicy rozdzielczej. W sprawozdaniu z badania stuzba techniczna musi jasno
wskazal, ktore czeSci wnetrza uznaje si¢ za tablice rozdzielcza i istotne elementy, w porozumieniu
z organem udzielajgcym homologacji typu. Kierownicy nie bierze si¢ pod uwage przy okreslaniu
poziomu tablicy rozdzielczej.”;

b) dodaje si¢ pkt 2.1.8 w brzmieniu:

,2.1.8. Uznaje si¢, ze umozliwiajagce dotyk krawedzie homologowanych wewnetrznych lusterek wstecznych
(klasy 1) spelniaja wymogi niniejszego zalacznika.”;

¢) pkt 2.2.1 otrzymuje brzmienie:

,2.2.1. W tej strefie, jak réwniez w strefie objetej pkt 1.1.6.3.1, w kierunku poziomym do przodu nalezy
przemieszczaé przyrzad badawczy w ksztalcie kolana, zaczynajac od dowolnego polozenia wyjsciowego,
przy czym mozna zastosowaé rézne ustawienia osi x urzadzenia w okreSlonym zakresie. Wszystkie
krawedzie umozliwiajace dotyk, oprdcz tych wskazanych ponizej, muszg by¢ zaokraglone, a ich promien
krzywizny musi wynosi¢ co najmniej 3,2 mm. Nalezy poming¢ styczno$¢ z tylng powierzchnia czolows
urzgdzenia.”;

d) dodaje si¢ pkt 2.4, 2.4.1 i 2.4.2 w brzmieniu:

,2.4.  Strefy wnetrza 1, 211 3

2.4.1. Promienie krawedzi umozliwiajacych dotyk, ktérych nie mozna dokladnie okresli¢ przy uzyciu konwen-
cjonalnych narzedzi pomiarowych (np. miernika promienia) z powodu uko$nych krawedzi, ograni-
czonych wystepow, linii charakterystycznych lub stylizowanych, zeber i wypuklosci, a takze faktury
powierzchni, uznaje si¢ za zgodne z wymogami pod warunkiem ze krawedzie takie s3 co najmniej
zaokraglone.

2.4.2. Producent pojazdu moze alternatywnie wybra¢ pelne stosowanie wszystkich odpowiednich wymogéw
regulaminu EKG ONZ nr 21 (*) przewidzianych dla kategorii pojazdéw M,, obejmujacych cale jego
wnetrze, a nie tylko jego czesci.

(*) Dz.U.L 188 z 16.7.2008, s. 32.%;

9) w zalaczniku XVIII wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) pkt 1.1.2.1.1 otrzymuje brzmienie:

,1.1.2.1.1. Regulacja wlasciwosci iskry, w tym ustawienia czasowego lub wystepowania, w celu ograniczenia
maksymalnej predkosci konstrukcyjnej lub maksymalnej mocy pojazdu jest dozwolona w przypadku
(pod-)kategorii L3e-A2 (tylko jezeli maksymalna moc netto > 20 kW), L3e-A3, L4e-A, L5e, L6eB
oraz L7eC. Moze ona réwniez by¢ dozwolona w przypadku innych (pod-)kategorii, pod warunkiem
ze sposob dostosowania nie wplywa negatywnie na poziom emisji zanieczyszczen gazowych, emisji
CO, i zuzycie paliwa w warunkach maksymalnej predkosci konstrukcyjnej lub mocy pojazdu, co
weryfikuje stuzba techniczna.”;

b) pkt 1.1.2.5 otrzymuje brzmienie:

,1.1.2.5. Co najmniej dwie z zastosowanych metod ograniczenia, o ktérych mowa w pkt 1.1.2.1-1.1.2.4,
dzialajg niezaleznie od siebie, maja r6zny charakter i zasade dzialania, chociaz moga wykorzystywaé
podobne elementy (np. dwie metody oparte na kryterium predkosci obrotowej, z tym ze w jednej
predko$¢ mierzona jest wewnatrz silnika, a w drugiej na przekladni ukladu napedowego). Brak
zamierzonego dzialania jednej z metod (np. wskutek niepowolanej ingerencji) nie ma negatywnego
wplywu na funkcje ograniczenia wykonywang przez pozostale metody. W takim przypadku
maksymalna osiggana moc lub predko$¢ pojazdu moga by¢ mniejsze niz w normalnych warunkach.
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Bez uszczerbku dla tolerancji w zakresie zgodnosci produkcji okreslonej w pkt 4.1.4 zalacznika IV do
rozporzadzenia (UE) nr 44/2014, maksymalna moc lub predkos$¢ pojazdu nie moze by¢ wigksza niz
wykazana podczas homologacji typu, jezeli wyeliminowano jedng z dwéch nadmiarowych metod
ograniczenia.”;

¢) dodaje si¢ pkt 1.1.2.6-1.1.2.9 w brzmieniu:

,1.1.2.6. Producent pojazdu moze skorzysta¢ z metod ograniczenia innych niz wymienione w pkt 1.1.2.1-
1.1.2.4, jezeli producent moze wykaza¢ stuzbie technicznej w sposéb zadowalajacy dla organu udziela-
jacego homologacji, Ze te zastgpcze metody ograniczenia sg zgodne z zasadami dotyczacymi
redundancji okre$lonymi w pkt 1.1.2.5 i pod warunkiem ze co najmniej jeden z parametréw
wymienionych w pkt 1.1.2.1, 1.1.2.2 lub 1.1.2.3 (np. ograniczenie masy paliwa, masa powietrza,
charakterystyka wyladowania iskrowego i ograniczenie obrotéw ukladu napedowego) jest stosowany
w jednej z metod ograniczenia.

1.1.2.7. Producent ma mozliwo$¢ polaczenia dwéch lub wigcej oddzielnych metod ograniczenia okreslonych
w pkt 1.1.2.1-1.1.2.4 w ramach strategii ograniczenia. Takie polaczenie metod ograniczenia jest
traktowane jako jedna metoda ograniczenia w rozumieniu pkt 1.1.2.5.

1.1.2.8. Indywidualne metody ograniczenia lub kombinacje metod ograniczenia, o ktérych mowa w pkt
1.1.2.1-1.1.2.4 mozna zastosowal wigcej niz jeden raz, pod warunkiem ze ich wielokrotne
zastosowania s3 niezalezne od siebie, zgodnie z pkt 1.1.2.5. tak aby brak zamierzonego dzialania
jednej z metod (np. wskutek niepowolanej ingerencji) nie mial negatywnego wplywu na funkcjo-
nowanie w innym zastosowaniu tej samej metody ograniczenia lub kombinacji metod.

1.1.2.9. Strategia ograniczenia, ktéra w przypadku awarii (np. wskutek niepowolanej ingerencji) obejmuje
uruchomienie specjalnego trybu dzialania (np. trybu awaryjnego) ze znacznie zmniejszong
maksymalng predkoscig lub maksymalng moca pojazdu nieodpowiednig do normalnego dzialania, lub
ktéra aktywuje blokade zaplonu uniemozliwiajgcg dzialanie silnika, dopdki nie usunigto awarii, jest
uwazana za jedng z metod ograniczenia.”;

d) pkt 1.1.4 otrzymuje brzmienie:

,1.1.4. Dostarczanie i stosowanie wszelkich innych S$rodkéw umozliwiajacych obstugujacemu pojazd
dostosowanie, ustawienie, wybranie lub zmiane maksymalnych osiggéw jednostki napedowej okreslonej
na podstawie informacji dostarczonych zgodnie z zalacznikiem I, czg$¢ B, pkt 2.8 pozycje 1.8.2-1.8.9
rozporzadzenia (UE) nr 901/2014 (np. poprzez przelacznik trybu wysokosprawnego, specjalnie
zakodowany transponder rozpoznawczy w kluczyku zaplonu, fizyczne lub elektroniczne ustawienie
skokowe, opcje wyboru w menu elektronicznym, programowalng wlasciwo$¢ jednostki sterujacej)
powodujacych przekroczenie tych osiaggéw jest zabronione”;

e) pkt 2.1 otrzymuje brzmienie:

,2.1. Producent pojazdu musi wykaza¢ zgodno$¢ z wymogami szczegélnymi pkt 1.1-1.1.2.9 poprzez
udowodnienie, ze co najmniej dwie zastosowane metody, poprzez zintegrowanie okreslonych urzadzen lub
funkeji z ukladem napedowym pojazdu, zapewniaja wymagane ograniczenie maksymalnej cigglej mocy
znamionowej lub mocy netto badz predkosci maksymalnej pojazdu oraz ze kazda metoda osigga to
w catkowicie niezalezny sposéb.”;

10) w zalgczniku XIX wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) pkt 1.1.1 otrzymuje brzmienie:

,1.1.1. Pojazdy kategorii L1e-A i rowery z pedalami nalezace do kategorii pojazdéw Lle-B nalezy projektowaé
i budowal w taki sposéb, aby spelnialy wszystkie przepisy dotyczace wymogéw i metod badan
okreslone dla zespolu kierownica-wspornik, wspornikéw siedzen, widelcéw przednich i ram ujetych
w normie ISO 4210:2014, niezaleznie od rozbiezno$ci zakresu tej normy. Minimalna warto$é
wymaganych sit badawczych musi by¢ zgodna z tabelg 19-1 w pkt 1.1.1.1.%;
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b) dodaje si¢ pkt 1.1.1.1 w brzmieniu:

»1.1.1.1.

Tabela 19-1

Badanie i sily minimalne lub liczba cykli badawczych dla pojazdéw kategorii Lle-A i roweréw
z pedalami nalezacych do kategorii pojazdéw Lle-B

Numer referencyjny badania,

Minimalna warto$¢ wymaga-
nych sit badawczych lub

Przedmiot Nazwa badania ktére nalezy stosowaé minimalna liczba cyklow
badawczych
Préba zginania bocznego | ISO 4210-5:2014, metoda o
(badanie statyczne) badania 4.3 800 N (= Sila, Fy)
Kierownica Badanie zmeczeniowe .
typu (etap 1 — obcigzenie poza 150 4.210_5'2014’ metoda 270 N (= Sita, Fy)
badania 4.9
rowerowego faza)
i wspornik : :
Badanie  zmgczeniowe | 46y 4510 59014, metoda | 2014, Metoda badania 4.9
(etap 2 — obcigzenie w fa- badania 4.9 ’ i
zie) adania 4. 370 N (= Sita, F,)
Badanie zmeczeniowe
.o ISO 4210-6:2014, metoda o
rp;:y uzyciu sit pedatowa- badania 4.3 1 000 N (= Sila, F)
Rama Badanie zmeczeniowe | ISO 4210-6:2014, metoda | C1 = 100 000 (= liczba cy-
przy uzyciu sit poziomych | badania 4.4 kli badawczych)
Badamg ~ zmgczeniowe 1SO 4210-6:2014, metoda 1100 N (= Sita, F,)
przy uzyciu sily pionowej | badania 4.5
Widelec , L ISO 4210-6:2014, metoda o
przedni Préba statyczna zginania badania 5.3 1 500 N (= Sila, F))
Etap 1 - badanie zmecze- {)SCd) 4210-9:2014, metoda 1100 N (= Sifa, F)
Wspornik niowe adania 4.5.2
siedzenia

Etap 2 - badanie sta-
tyczne wytrzymatosci

ISO 4210-9:2014, metoda
badania 4.5.3

2 000 N (= Sita, F))";

¢) w pkt 1.2 wyrazenie ,ukfad napedowy” zastepuje si¢ wyrazeniem ,mechanizm napedowy”.
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ZALACZNIK 11

Zmiany w rozporzadzeniu delegowanym (UE) nr 44/2014

W zalgcznikach do rozporzadzenia delegowanego (UE) nr 44/2014 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
1) zalgcznik I otrzymuje brzmienie:
ZALACZNIK 1

Wykaz regulaminéw EKG ONZ, ktérych stosowanie jest obowigzkowe

Numer
mrifliuiEaI;G Przedmiot Seria poprawek Odniesienie do Dz.U. | Zastosowanie
ONZ
10 Kompatybilno$¢ elektromag- | Suplement 1 do serii popra- Dz.U. L 254 Iizee’ ]f,252 11136%
netyczna (EMC) wek 04 2 20.9.2012, s. 1. ’i L7é
Zabezpieczenie przed nie- | Suplement 2 do serii popra- Dz.U. L 89 Lle, L2e, L3¢,
62 . L L4e, L5e, L6e
uprawnionym uzyciem wek 00 z 27.3.2013,s. 37 i L7e

Nota wyjasniajgca: Uwzglednienie danego komponentu w niniejszym wykazie nie oznacza, ze jego montaz jest
obowigzkowy. Dla niektérych komponentéw wymogi dotyczace obowiazkowego montazu
zostaly jednak okre$lone w innych zalacznikach do niniejszego rozporzadzenia.”;

2) w zalgczniku IT wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) w pkt 2.3.1.1 wyrazenie ,uklad cylindry/tloki” zastepuje si¢ wyrazeniem ,cylinder, thok”;
b) w pkt 2.3.1.2 wyrazenie ,uklad cylindry/tloki” zastepuje si¢ wyrazeniem ,cylinder, thok”;
¢) pkt 3.2.1.3 otrzymuje brzmienie:

,3.2.1.3. Na rurach musi si¢ znajdowal czytelne oznakowanie zawierajace dane dotyczace (pod-)kategorii
pojazdu, jak okreslono w art. 2 i 4 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 i w zalaczniku I do tego
rozporzadzenia.”;

d) dodaje si¢ pkt 3.2.2.5 w brzmieniu:

,3.2.2.5. W przypadku silnikéw dwusuwowych maksymalna grubo$¢ uszczelki miedzy podstawa cylindra
a skrzynig korbows, jezeli wystepuje, nie moze przekracza¢ 0,5 mm po zamontowaniu.”;

e) dodaje si¢ pkt 3.3, 3.3.1 i 3.3.2 w brzmieniu:

,3.3. Przekladnia bezstopniowa (CVT)

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

3.3.2. Mechanizm przekladni bezstopniowej majacy ograniczy¢ przelozenie przez ograniczenie rzeczywistej
odleglosci miedzy dwoma talerzami musi by¢ cisle zintegrowany z jednym lub oboma talerzami w taki
sposéb, aby nie bylo mozliwosci zmiany rzeczywistej odleglosci poza granice, ktérej przekroczenie
spowodowaloby wzrost maksymalnej predkosci pojazdu o ponad 10 % tej maksymalnej dopuszczalnej
predkosci pojazdu bez zniszczenia systemu talerzy. Jezeli producent stosuje w przekladni bezstopniowej
wymienne pierécienie rozstawcze do dostosowania maksymalnej predkosci pojazdu, catkowite usunigcie
tych pierScieni nie moze zwigkszy¢ maksymalnej predkosci pojazdu o wigcej niz 10 %.”
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f) skresla si¢ pkt 3.5., 3.5.11 3.5.2;

g) pkt 4-4.2.3 otrzymujg brzmienie:

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

4.1  Pojazdy podkategorii L3e-Al i L4e-Al musza spelniaé wymogi zawarte w pkt 4.2-4.2.3 lub pkt 4.3,
4.3.114.3.2, lub pkt 4.4, 4.4.1 i 4.4.2, oraz pkt 4.5, 4.6 i 4.7. Ponadto muszg one spelnia¢ wymogi
pkt 3.2.2.1, 3.2.2.3, 3.2.2.4, 3.2.2.5, 3.2.3.1 i 3.2.3.3.

4.2. W przewodzie wlotowym musi znajdowa¢ si¢ nieusuwalna tuleja. Jezeli tuleja taka znajduje si¢ w rurze
ssgcej, rura ta musi by¢ przymocowana do bloku cylindréw za pomocg $rub zrywanych albo za
pomocg $rub usuwalnych jedynie przy uzyciu specjalnych narzedzi.

4.2.1. Tuleja ta musi mie¢ minimalng twardo$¢ 60 HRC. W zwezonym przekroju poprzecznym grubos¢ tulei
nie moze przekraczaé¢ 4 mm.

4.2.2. Kazda ingerencja w tuleje, ktéra ma na celu jej usuniecie albo zmiang, musi prowadzi¢ do zniszczenia
tulei i jej elementu ustalajacego albo do calkowitego i trwalego zakl6cenia funkcjonowania silnika do
czasu przywrdcenia stanu zgodnego z homologacja.

4.2.3. Na powierzchni tulei albo w jej poblizu musi si¢ znajdowaé czytelne oznakowanie zawierajace dane
dotyczace (pod-)kategorii pojazdu, jak okreSlono w art. 2 i 4 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013
i w zalaczniku I do tego rozporzadzenia.”;

h) skresla si¢ pkt 4.2.4-4.2.12;
i) dodaje si¢ pkt 4.3—4.7 w brzmieniu:

,4.3.  Kazda rura ssaca musi by¢ zamocowana za pomocg $rub zrywanych albo $rub usuwalnych jedynie przy
uzyciu specjalnych narzedzi. Zwezenie przekroju poprzecznego, wskazane na zewngtrz, musi by¢
umieszczone wewnatrz rur ssacych; w tym miejscu grubo$¢ Scianki musi wynosi¢ mniej niz 4 mm,
a w przypadku materiatu rozciagliwego, na przyklad gumy, mniej niz 5 mm.

4.3.1. Kazda ingerencja w rury ssace, ktéra ma na celu zmiang zwezenia przekroju poprzecznego, musi
prowadzi¢ do zniszczenia rur ssgcych albo do catkowitego i trwalego zakl6cenia funkcjonowania silnika
do czasu przywrdcenia stanu zgodnego z homologacja.

4.3.2. Na rurach musi si¢ znajdowal czytelne oznakowanie zawierajace dane dotyczace (pod-)kategorii
pojazdu, jak okreslono w art. 2 i 4 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 i w zalaczniku I do tego rozporza-
dzenia.

4.4,  Cze$¢ przewodu wlotowego znajdujaca si¢ w glowicy cylindra musi mie¢ zwezony przekrdj poprzeczny.
W calym kanale wlotowym nie moze znajdowac sie jeszcze mniejszy przekrdj poprzeczny (z wyjatkiem
przekroju gniazda zaworu).

4.4.1. Kazda ingerencja w instalacje wlotowa, ktéra ma na celu zmiang zwezenia przekroju poprzecznego,
musi prowadzi¢ do zniszczenia rury albo do catkowitego i trwalego zakldcenia funkcjonowania silnika
do czasu przywrdcenia stanu zgodnego z homologacja.

4.4.2. Na glowicy cylindréw musi si¢ znajdowaé czytelne oznakowanie zawierajace dane dotyczace kategorii
pojazdu, jak okre$lono w art. 2 i 4 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 i w zalaczniku I do tego rozporza-
dzenia.

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

4.6.  Producent musi poda¢ Srednice zwezen przekroju poprzecznego oraz wykazaé organowi udzielajagcemu
homologagji i stuzbie technicznej, ze ten zwezony przekrdj jest przekrojem krytycznym dla wielkosci
przeplywu gazéw oraz ze zaden inny przekrdj, jezeli zostanie zmodyfikowany, nie zwigkszy osiagéw
jednostki napedowe;j.

4.7.  Maksymalna grubo$¢ uszczelki glowicy silnika po zamontowaniu nie moze przekroczy¢ 1,6 mm.”;
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j) pkt 5.1 otrzymuje brzmienie:

,5.1 Zaden wariant ani wersja w ramach tego samego typu pojazdu podkategorii L3e-A2 lub podkategorii L4e-
A2 spelniajace wymogi dotyczace konwersji okreslone w pkt 4 zalacznika III, nie moga pochodzié od
typu, wariantu lub wersji L3e-A3 ani L4e-A3, o maksymalnej mocy netto silnika lub maksymalnej cigglej
mocy znamionowej przekraczajacej ponad dwukrotnie wartosci okre$lone w klasyfikacji podkategorii L3e-
A2 lub L4e-A2 w zalgczniku I do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 (np. 70 kW-35 kW lub nizsze,
50 kW-35 kW lub nizsze).”;

k) dodaje si¢ pkt 5.2.2 w brzmieniu:
,5.2.2. instalacji paliwowej i ukladu zasilania paliwem;”;
) pkt 5.2.3-5.2.6 otrzymujg brzmienie:
,5.2.3. ukladu dolotowego silnika fgcznie z filtrem lub filtrami powietrza (modyfikacja lub usuniecie);
5.2.4. mechanizmu napgedowego;
5.2.5. jednostek sterowania, ktore kontroluja osiaggi mechanizmu napedowego;

5.2.6. usuniecia jakiegokolwiek komponentu (mechanicznego, elektrycznego, konstrukcyjnego itd.), ktory
ogranicza pelne obcigzenie silnika, prowadzac do jakichkolwiek zmian w zakresie osiggéw jednostki
napedowej zatwierdzonych zgodnie z zalacznikiem II(A) do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.7;

m) skresla si¢ pkt 5.2.7;

n) dodaje si¢ pkt 6-6.5.2 w brzmieniu:

»6. Dodatkowe wymogi dotyczace (pod-)kategorii L1e, L2e, L3e-A1, L4e-Al i Lée

6.1. Wymienione ponizej czeSci, wyposazenie i komponenty musza by¢ wyraznie i trwale oznaczone
numerem(-ami) kodu i symbolami nadanymi do celéw identyfikacji przez producenta pojazdu lub
przez producenta takich (zastgpczych) czesci, wyposazenia lub komponentéw. Takie oznakowanie
moze mie¢ forme etykiety, pod warunkiem Ze pozostaje ono widoczne w normalnych warunkach
eksploatacyjnych i nie mozna go usuna¢ bez zniszczenia.

6.2. Oznakowanie, o ktérym mowa w pkt 6.1, musi co do zasady by¢ widoczne bez koniecznosci
demontazu danej czg$ci lub innych czesci pojazdu. Jesli nadwozie lub inne czgsci pojazdu zastaniajg
oznakowanie, producent pojazdu musi podaé wlasciwym organom informacje dotyczace otworzenia
lub zdemontowania okreslonych czgsci karoserii i umiejscowienia oznakowania.

6.3. Litery, cyfry lub symbole musza mie¢ wysoko$¢ przynajmniej 2,5 mm i by¢ fatwo czytelne.

6.4. Czesci, wyposazenie i komponenty, o ktérych mowa w pkt 6.1, sa nastepujace dla wszystkich (pod-)
kategorii:

6.4.1. elektryczne/elektroniczne urzadzenie sterujgce silnika spalinowego lub elektrycznego silnika
napedowego (modut zaplonu ECU, wtryskiwacze, temperatura powietrza dolotowego itp.),

6.4.2. gaznik albo urzadzenie réwnowazne,

6.4.3.  katalizator(-y) (wylacznie jezeli nie jest (nie s3) zintegrowany(-e) z ttumikiem),
6.4.4.  skrzynia korbowa,

6.4.5. cylinder,

6.4.6. glowica cylindra,
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6.4.7. rura(-ry) wydechowa(-chowe) (o ile wystepuja osobno od ttumika),

6.4.8. rura ssaca (o ile wystgpuje osobno od gaznika, cylindréw albo skrzyni korbowej),

6.4.9. tlumik halasu ssania (filtr powietrza),

6.4.10. zwezenie przekroju poprzecznego (tuleja albo inne),

6.4.11. urzadzenie zmniejszajace hatas (ttumik),

6.4.12. czg$¢ napedzajaca przeniesienia napedu (tylne kolo zgbate (zgbnik) albo kolo pasowe),
6.4.13. czg$¢ napedzajaca przeniesienia napedu (przednie koo z¢bate (z¢bnik) albo koto pasowe).

6.5. Ponadto w przypadku kategorii Lle, L2e i L6e, nastgpujace czgSci, wyposazenie i komponenty muszg
by¢ oznaczone zgodnie z pkt 6.1:

6.5.1. przekladnia bezstopniowa,
6.5.2. sterownik przekladni.”;
3) w zalaczniku IIl wprowadza si¢ nastepujgce zmiany:
a) pkt 4.2.5, 4.2.6 i 4.2.7 otrzymujg brzmienie:

,4.2.5. Wszystkie wymogi w zakresie homologacji typu inne niz te wymienione w pkt 4.2.2, 4.2.3 i 4.2.4, ktére
sa okreSlone w zalgczniku II do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, uwaza si¢ za wspdlne i réwne
miedzy konfiguracjami motocykli (L3e/L4e)-A2 i (L3e/L4e)-A3, a w zwigzku z tym sa badane
i podawane tylko raz dla obu konfiguracji osiggéw. Ponadto sprawozdania z badan dotyczace ukladéw,
komponentéw, oddzielnych zespoléw technicznych i czesci lub wyposazenia pojazdu, spelniajacych te
same wymogi w zakresie homologacji typu w obu konfiguracjach sa akceptowane do celéw homologacji
typu dowolnej z tych konfiguracji.”;

4.2.6. Dla konfiguracji motocykla kategorii (L3e/L4e)-A2 posiadajacego niepowtarzalny numer homologacji
typu wydaje si¢ jedng homologacje typu catego pojazdu.

4.2.7. Dla motocykla o konfiguracji kategorii (L3e/L4e)-A3 posiadajacego niepowtarzalny numer homologacji
typu wydaje si¢ jedng homologacje typu calego pojazdu. Oba numery homologacji typu, o ktérych
mowa w pkt 4.2.6 i w niniejszym punkcie s3 umieszczane na tabliczce znamionowej, zgodnie z art. 39
rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 oraz z zalacznikiem V do rozporzadzenia (UE) nr 901/2014. Aby
ulatwi¢ konwersje motocykla podkategorii (L3e/L4¢e)-A2 do motocykla (L3e/L4e)-A3 i odwrotnie, do
folderu informacyjnego zalacza si¢ wzér odpowiedniego o$wiadczenia producenta pojazdu zgodnie
z dodatkiem 24 czesci B zalacznika I do rozporzadzenia (UE) nr 901/2014. Ponadto producent pojazdu
umieszcza na $wiadectwie zgodnosci specjalne wpisy zaréwno dla konfiguracji L3e-A2, jak i L3e-A3,
zgodnie ze wzorem zamieszczonym w zalgczniku IV do rozporzadzenia (UE) nr 901/2014.”;

b) pkt 4.2.10 i 4.2.11 otrzymujg brzmienie:

,4.2.10. Swiadectwo zgodnosci wypelnia si¢ zgodnie z wymogami okreslonymi w pkt 1.7 zalacznika IV do
rozporzadzenia (UE) nr 901/2014.

4.2.11. Motocyklom, ktére moga by¢ konwertowane z podkategorii (L3e/L4e)-A2 do (L3e/L4e)-A3 lub
odwrotnie nadaje si¢ tylko jeden numer identyfikacyjny pojazdu (VIN) konfiguracji motocykla (L3e/
L4e)-A2 i A3. Tabliczka znamionowa zamontowana na pojezdzie musi zawieral ten numer VIN
i wyrazne wskazanie pozioméw halasu stacjonarnego w obu konfiguracjach oraz maksymalnej mocy
netto lub maksymalnej ciaglej mocy znamionowej w konfiguracji (L3e/L4e)-A2.";

c) skresla si¢ pkt 4.4.2;



15.10.2016 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej L 279/17

d) w pkt 6.1 wiersz odnoszacy si¢ do wymogu wymienionego w cze¢sci (A2) w zalagczniku II do rozporzadzenia
(UE) nr 168/2013 otrzymuje brzmienie:

,Zalacznik 1T czg$¢ (A2) Samotestowanie | Procedury badan w zakresie | Tylko dla podkategorii L3e,
maksymalnej predkosci kon- | L4e oraz L5e i nie obejmuje
strukcyjnej pojazdu zadnych innych badan osig-

g6w jednostki napedowe;.”;

4) w zalgczniku IV wprowadza si¢ nastgpujgce zmiany:

a) w pkt 4.1.1.3.1 wyrazenie ,emisji z rury wydechowej i emisji CO,” zastepuje si¢ wyrazeniem ,emisji zanieczy-
szczen z rury wydechowej i emisji CO,”;

b) w pkt 4.1.1.3.1.1 wyrazenie ,emisji z rury wydechowej i emisji CO,” zastepuje si¢ wyrazeniem ,emisji zanieczy-
szczeh z rury wydechowej i emisji CO,”;

¢) pkt4.1.1.3.1.1.1.1.1 otrzymuje brzmienie:

Ljesli stosuje si¢ metode badania trwalosci okreslong w art. 23 ust. 3 lit. a) rozporzadzenia (UE) nr 168/2013,
wspolczynniki pogorszenia jakosci oblicza si¢ na podstawie wynikéw badan emisji typu I, przed osiggnigciem
pelnego kilometrazu i przy pelnym kilometrazu, o ktérym mowa w czgsci A zalacznika VII do rozporzadzenia
(UE) nr 168/2013 i zgodnie z metoda obliczen liniowych, o ktérej mowa w pkt 4.1.1.3.1.1.1.1.2, umozliwiajaca
uzyskanie warto$ci nachylenia i przesunigcia dla poszczegdlnych skladnikéw emisji. Wyniki emisji zanieczy-
szczen w odniesieniu do zgodnosci produkgji oblicza si¢ zgodnie ze wzorem:

Rownanie 4-1:
jezelix<btoy=a-x+b;

jezelix>btoy =x;

a = warto$¢ nachylenia ustalona w oparciu o badanie typu V zgodnie z czgscia A zalacznika V do rozporza-
dzenia (UE) nr 168/2013;

b = warto$¢ przesunigcia ustalona w oparciu o badanie typu V zgodnie z czg¢scig A zalgcznika V do rozporza-
dzenia (UE) nr 168/2013;

x = wynik badania emisji zanieczyszczen (HC, CO, NOx, NMHC i czastek stalych w stosownych
przypadkach) dla kazdego skladnika emisji czeSciowo dotartego pojazdu (maksymalny skumulowany
przebieg 100 km od pierwszego uruchomienia na linii produkcyjnej) w mg/km;

y = wynik badania emisji w odniesieniu do zgodnosci produkgji dla danego sktadnika emisji zanieczyszczen
w mg/km. Sredni wynik w odniesieniu do zgodnosci produkcji musi by¢ nizszy niz wartosci graniczne
emisji zanieczyszczen okreslone w czesci A zalacznika VI do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.%

d) w pkt 4.1.1.3.1.1.1.3 wyrazenie ,emisji z rury wydechowej i emisji CO,” zastgpuje si¢ wyrazeniem ,emisji
zanieczyszczen z rury wydechowej i emisji CO,”;

e) w pkt 4.1.1.3.1.1.2.2 wyrazenie ,emisji z rury wydechowej i emisji CO,” zastgpuje si¢ wyrazeniem ,emisji
zanieczyszczen z rury wydechowej i emisji CO,”;

f) w pkt 4.1.1.3.1.1.2.3 wyrazenie ,emisji z rury wydechowej i emisji CO,” zastgpuje si¢ wyrazeniem ,emisji
zanieczyszczen z rury wydechowej i emisji CO,”;

g) w pkt 4.1.1.3.2.1 wyrazenie ,emisji z rury wydechowej i emisji CO,” zastepuje si¢ wyrazeniem ,emisji zanieczy-
szczen z rury wydechowej i emisji CO,”;

h) w pkt 4.1.1.3.2.3 wyrazenie ,dopuszczalnych wartoSci emisji z rury wydechowej” zastepuje si¢ wyraZeniem
,dopuszczalnych wartosci emisji zanieczyszczen z rury wydechowej”;
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i) w pkt 4.1.1.3.2.4 wyrazenie ,R6wnanie 4-2:" zastepuje si¢ wyrazeniem ,Réwnanie 4-3:"

j)  wpkt 4.1.1.3.3.1 wyrazenie ,emisji z rury wydechowej i emisji CO,” zastgpuje si¢ wyrazeniem ,emisji zanieczy-
szczen z rury wydechowej i emisji CO,”;

k) w pkt 4.1.1.3.3.3 wyrazenie ,emisji z rury wydechowej i emisji CO,” zastgpuje si¢ wyrazeniem ,emisji zanieczy-
szczen z rury wydechowej i emisji CO,”;

)  w pkt 4.1.1.3.3.4 wyrazenie ,Réwnania 4-3:" zast¢puje si¢ wyrazeniem ,Réwnania 4-4:";
m) w pkt 4.1.1.3.3.6 wyrazenie ,Ré6wnania 4-4:" zastepuje si¢c wyrazeniem ,Réwnania 4-5:";

n) w pkt 4.1.1.4 akapit drugi, trzeci i pigty wyrazenie ,emisji z rury wydechowej i emisji CO,” zastepuje si¢
wyrazeniem ,emisji zanieczyszczen z rury wydechowej i emisji CO,”;

1
~

w zalgczniku VIII wprowadza si¢ nastgpujgce zmiany:
a) wprowadza si¢ pkt 1.1.1, 1.1.1.1 i 1.1.1.2 w brzmieniu:
,1.1.1.  Pojazdy kategorii L1le, L3e i L4e musza spelnia¢ nastgpujace wymogi ogdlne:

1.1.1.1. Pojazdy nie moga posiadal zadnych szpiczastych lub ostrych czg$ci ani elementéw wystajacych,
skierowanych na zewnatrz, ktére z uwagi na swoj ksztalt, rozmiary, ustawienie lub twardos¢ moglyby
zwigkszy¢ ryzyko powstania lub zakres obrazen u osoby, uderzonej lub dotknigtej przez pojazd
w przypadku kolizji. Pojazdy musza by¢ tak zaprojektowane, aby czgsci i krawedzie, z ktérymi w razie
wypadku moga si¢ zetkng niechronieni uzytkownicy drég, np. piesi, byly zgodne z wymogami
okreslonymi w pkt 1-1.3.8.

1.1.1.2. Uwaza si¢, ze wszystkie wystepy lub krawedzie, ktére s3 wykonane z materiatu takiego jak migkka
guma lub migkkie tworzywo sztuczne o twardoSci mniejszej niz 60 w skali Shore’a (A) lub pokryte
takim materialem, spelniaja wymagania zawarte w pkt 1.3-1.3.8. Pomiaru twardosci dokonuje si¢
z materialami zamontowanymi w pojezdzie zgodnie z przeznaczeniem.”;

b) pkt 1.1.2-1.1.3.2 otrzymujg brzmienie:

,1.1.2.  Przepisy szczegblowe dotyczgce pojazdéw kategorii Lle, L3e i L4e

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

1.1.2.2. W przypadku pojazdéw wyposazonych w strukture lub panele stuzgce czgSciowemu lub calkowitemu
ostonieciu kierowcy, pasazeréw lub bagazu lub pokryciu niektérych komponentéw pojazdu, producent
pojazdu moze alternatywnie wybra¢ stosowanie odpowiednich wymogéw regulaminu EKG ONZ nr
26 (*) przewidzianych dla kategorii pojazdéw M1 obejmujacych okreSlone wystajace elementy
zewnetrzne lub pelng powierzchnie zewnetrzng pojazdu. W takich przypadkach nalezy zwrécié
szczegblng uwage na wymagane promienie, natomiast nie musi by¢ sprawdzany stopien wystawania
klamek, zawiasow, przyciskéw i anten.

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

() Dz.U. L 215 z 14.8.2010, s. 27.

1.1.3.  Przepisy szczegdtowe dotyczace pojazdéw kategorii L4e

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

Widok z géry motocykla kategorii L4e z wozkiem bocznym

1.1.3.2. Jezeli wozek boczny mozna odlaczy¢ od motocykla w taki sposéb, ze motocykl moze byé uzywany
bez niego, motocykl musi sam spelnia¢ wymagania dotyczace samodzielnych motocykli zawarte

w pkt 1-1.3.8.%;

¢) skresla si¢ pkt 1.1.4-1.1.4.2;
d) pkt 1.2.3-1.2.3.2 otrzymujg brzmienie:

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

Rysunek 8-2

Strefy ruchu urzadzenia badawczego

1.2.3.1. Przéd pojazdu jest pierwszym punktem kontaktu i urzadzenie badawcze przemieszcza si¢ na bok
w kierunku zewnetrznym wzdtuz obrysu pojazdu i kierowcy, w stosownym wypadku. Urzadzenie
badawcze musi mie¢ réwniez mozliwos¢ ruchu do wewnatrz z predkoscig nieprzekraczajaca predkosci
ruchu do tylu (). pod katem 45° w stosunku do wzdluznej plaszczyzny symetrii pojazdu).

1.2.3.2. W przypadku bezposredniego zetkniecia z dlorfimi lub stopami kierowcy urzadzenie badawcze odpycha
je, a wszelkie odpowiednie podparcia (np. podparcia stoép) swobodnie si¢ obracaja, zginajg lub
odksztalcaja w wyniku zetknigcia z urzadzeniem badawczym i ocenia si¢ je we wszystkich polozeniach
posrednich.”;
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e) pkt 1.3.3.2 otrzymuje brzmienie:

,1.3.3.2. Jezeli promient stosuje si¢ do gérnej krawedzi, nie moze by¢ on wickszy niz 0,70 grubosci szyby
przedniej lub owiewki mierzonej na gérnej krawedzi.”;

f) pkt 1.3.5.2 otrzymuje brzmienie:

,1.3.5.2. Promieni stosowany do przedniej krawedzi przedniego blotnika nie moze byé wigkszy niz
0,70 grubosci blotnika mierzonej na przedniej krawedzi (np. w przypadku okraglej kulki na krawedzi
blachy, jako odpowiednig grubo$¢ przyjmuje si¢ Srednice kulki).”;

g) w pkt 2.1.2.1.1 dodaje si¢ akapit drugi w brzmieniu:

,Zgodnie z akapitem pierwszym, niektére fragmenty danego rodzaju pojazdu mozna ocenié, stosujac urzadzenie
do badania wystajacych elementéw zewnetrznych (zob. dodatek 1), a pozostale fragmenty nalezy oceni¢ za
pomocg kuli o $rednicy 100 mm (zob. regulamin EKG ONZ nr 26). W takich przypadkach nalezy zwréci¢
szczegblng uwage na wymagane promienie, natomiast nie musi by¢ sprawdzany stopien wystawania klamek,
zawias6w, przyciskow i anten.”;

6) w zalaczniku IX wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) pkt 2.2.1 otrzymuje brzmienie:

,2.2.1. Zbiornik poddaje si¢ badaniu na dzialanie wewngtrznego ci$nienia hydraulicznego; badaniu temu
poddaje si¢ samodzielny zespdt razem z wszystkimi akcesoriami. Zbiornik catkowicie napelnia si¢
niepalng cieczg o gestosci i lepkosci zblizonej do normalnie uzywanego paliwa lub woda. Po odcigciu
wszelkich polgczefi z otoczeniem ci$nienie jest stopniowo zwigkszane przez przewdd, przez ktory
paliwo jest podawane do silnika, do wartosci ci$nienia wewnetrznego okreslonej w pkt 1.2.9, ktére
utrzymuje si¢ przez co najmniej 60 sekund.”;

b) pkt 3.2.1 otrzymuje brzmienie:

,3.2.1. Badanie przepuszczalnoici w ramach badania typu IV, o ktérym mowa w czeSci A zalacznika V do
rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, bez koniecznosci uwzglednienia pomiaréw rozproszenia na potrzeby
badania zgodnie z niniejszym zalacznikiem, przeprowadza si¢ na wystarczajacej liczbie zbiornikéw do
celéw badania zgodnie z pkt 3.3-3.7.5.1. Calkowity czas trwania procedury wstepnego kondycjonowania
sklada si¢ z okresu przechowywania wstepnego trwajacego co najmniej cztery tygodnie, po ktérym
nastepuje o$miotygodniowy okres skladowania w ustabilizowanej temperaturze.”;

¢) pkt 3.3.1 otrzymuje brzmienie:

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

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

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

Stuzba techniczna moze wybra¢ do badania dowolng liczbe punktéw na zbiorniku paliwa, ktére
odzwierciedlaja miejsca uwazane za zagrozone w wyniku sposobu montazu zbiornika i jego umiejsco-
wienia w pojezdzie. Przy ocenie ryzyka ostony niemetalowe nie s3 brane pod uwage, natomiast mozna
uwzgledni¢ elementy ramy lub podwozia.
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Do przeprowadzenia wszystkich badan odpornosci na uderzenia mozna wykorzystaé wiecej zbiornikéw
paliwa, pod warunkiem ze wszystkie te zbiorniki zostaly poddane badaniu przepuszczalnosci.

Nie moga wystapi¢ zadne wycieki plynu w wyniku jednego uderzenia w dowolnym z badanych
punktow.”;

d) pkt 3.4.1 otrzymuje brzmienie:

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

Zbiornik paliwa nie moze wykazywaé objawéw nieszczelnosci, a wszelkie ewentualne tymczasowe lub
trwale odksztalcenia nie mogg uniemozliwiac jego wykorzystania. Podczas oceny odksztalcenia zbiornika
nalezy uwzgledni¢ szczegdlne warunki montazowe.”

) pkt 3.5.1 otrzymuje brzmienie:

,3.5.1. Z plaskich lub prawie plaskich powierzchni zupelnie nowego zbiornika paliwa nalezy pobraé sze$¢
probek o podobnej grubosci do badania rozciagania. Wytrzymato$¢ na rozciaganie i granice elastycznosci
tych prébek okresla si¢ w temperaturze 296 * 2 K (23 £ 2 °C) przy predkosci rozciggania 50 mm/min.
Uzyskane wartosci poréwnuje si¢ nastepnie z warto§ciami wytrzymalo$ci na rozciaganie i elastycznosci
otrzymanymi w wyniku podobnych badan przeprowadzonych z uzyciem zbiornika paliwa, ktéry
przeszedt badanie przepuszczalno$ci. Material uznaje si¢ za akceptowalny, jesli wytrzymalo$¢ na
rozcigganie nie rézni si¢ o wiecej niz 25 %.”;

f) pkt 3.6.1 otrzymuje brzmienie:

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

g) pkt 3.7.4.3 otrzymuje brzmienie:

,3.7.4.3. Jezeli zadna z dziesigciu prébek nie spalila si¢ do oznaczenia 100 mm albo nie wigcej niz jedna
z 20 prébek spalita si¢ do tego oznaczenia, nalezy obliczy¢ $redni czas spalania (ACT) i $rednia
dlugos¢ spalania (ACL).

Rownanie 9-1:

n

ACT (s) = Y _-((t; - 30)/(n))

i1
(uwaga: n = liczba probek)

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

Réwnanie 9-2:
ACL (mm) = Z -((100 - dtugos¢ niespalona;)/(n))

i=1

(uwaga: n = liczba probek)
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Wynik wyraza si¢ w odniesieniu do najblizszej wielokrotnosci 5 mm (tzn. jezeli dlugo$¢ spalania
wynosi mniej niz 2 mm nalezy poda¢ »mniej niz 5 mme, a zatem w zadnym wypadku nie mozna
podawaé wartoci ACL wynoszgcej 0 mm).

Jezeli jedna préobka na 20 spala si¢ do oznaczenia 100 mm albo dalej, dtugo$¢ spalania (tj. dla tej
probki wartos¢ (100 — dtugos¢ niespalona,)) przyjmuje si¢ jako 100 mm.

Rownanie 9-3:

_ACL _mm
ns’rednia_prgdkos’c’_spalania - ACT w s

Warto$¢ t¢ poréwnuje si¢ z wymogami ustanowionymi w pkt 3.7.5-3.7.5.1.%;

7) w zalaczniku XI w dodatku 1 pkt 1.6 otrzymuje brzmienie:

»1.6.

1.6.1.

1.6.2.

1.6.3.

1.6.4.

Przeswit

Do celéw pomiaru prze$witu pojazdu kategorii L badany pojazd jest obcigzany do masy rzeczywistej.

W drodze wyjatku od pkt 1.6.1 do celéw pomiaru przeswitu pojazdu podkategorii L3e-AxE (x = 1, 2 lub 3,
dwukolowy motocykl enduro) lub pojazdu podkategorii L3e- AXT (x = 1, 2 lub 3, dwukotowy motocykl
trialowy), badany motocykl enduro lub motocykl trialowy obciaza si¢ do masy w stanie gotowym do jazdy.

Wszelkie zamontowane w pojezdzie regulowane recznie lub automatycznie uklady zawieszenia, ktére moga
powodowaé zmiany przeSwitu, ustawia si¢ na minimum zapewniajace najkrétsza odleglo$¢ miedzy
pojazdem i plaszczyzng podloza.

Najkrotsza odleglos¢ miedzy plaszczyzng podloza i najnizej polozonym stalym punktem pojazdu mierzy sie
miedzy osiami i pod osiami, w odpowiednich przypadkach, zgodnie z dodatkiem 1 do zalgcznika II do
dyrektywy 2007/46/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (*). Te minimalng zmierzong odlegto$¢ uznaje si¢
za prze$wit pojazdu.

(*) Dyrektywa 2007/46/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 wrzesnia 2007 r. ustanawiajgca ramy dla
homologacji pojazdéw silnikowych i ich przyczep oraz ukladéw, czesci i oddzielnych zespoléw technicznych
przeznaczonych do tych pojazdéw (dyrektywa ramowa), (Dz.U. L 263 z 9.10.2007, s. 1).”;

8) w zalaczniku XII wprowadza si¢ nastgpujgce zmiany:

a) w pkt 2.2.2 tabela 12-1 otrzymuje brzmienie:

JTabela 12-1

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

Przedmiot Punkty w niniejszym zalgczniku i w dodatku 1

Ogolne kryterium dezaktywowania dla typu degradagji | 3.2.1.1

diagnostyki w OBD etap II

Monitorowanie reaktora katalitycznego 3.3.2.1; 3.3.3.1

Monitorowanie efektywnosci/przeptywu ukladu recyr- | 3.3.3.4

kulacji spalin (EGR)

Monitorowanie rzeczywistego dziatania pkt 3.3 ppkt 2 dodatku 1 i pkt 4 dodatku 1

Ogolny wymég dla OBD etapu II pkt 3.3 dodatku 1
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Przedmiot Punkty w niniejszym zataczniku i w dodatku 1
Wykrywanie przerw w zaplonie 3.2.2; 3.3.2.2; 3.5.3; 3.6.2; 3.7.1; 3.1.2 dodatku 1
Monitorowanie ukladu oczyszczania NOx 3.3.3.5; 3.3.3.6
Monitorowanie pogorszenia dzialania czujnika tlenu 3.3.2.3
Monitorowanie filtra czgstek stalych 3.3.3.2
Monitorowanie emisji pytéw 3.3.2.5%

b) pkt 3.2.2.1 i 3.2.2.1 otrzymuja brzmienie:

,3.2.2.1. Producenci mogg przyja¢ kryteria przewidujace wyzszy odsetek przerw w zaplonie w poréwnaniu
z kryteriami zgloszonymi organowi udzielajgcemu homologacji, przy okreslonej predkosci obrotowej
silnika i warunkach obcigzenia, je§li mozna wykazal organowi udzielajgcemu homologacji, ze
wykrywanie nizszego poziomu przerw w zaplonie byloby niewiarygodne. W przypadku monito-
rowania diagnostyki pokladowej jest to odsetek przerw w zaplonie wzgledem catkowitej liczby
zaplonéw (podane przez producenta), ktéry moglby spowodowaé emisje zanieczyszczen przekra-
czajagcg wartoSci progowe OBD okreSlone w czesci B zalacznika VI do rozporzadzenia (UE)
nr 168/2013 lub odsetek, ktéry moglby prowadzi¢ do przegrzania katalizatora lub katalizatorow
spalin, powodujgc nieodwracalne uszkodzenia.

3.2.2.2. Jezeli producent jest w stanie udowodni¢ organowi udzielajgcemu homologacji, ze wykrycie wyzszego
odsetka liczby przerw w zaplonie jest niemozliwe lub ze nie mozna odrézni¢ przerw w zaplonie od
innych przyczyn (np. droga o nieréwnej nawierzchni, zmiany biegéw, opdzniony rozruch silnika itp.),
uklad monitorowania przerw w zaplonie moze zosta¢ dezaktywowany w przypadku wystapienia
takich warunkow.”;

¢) w pkt 3.6 zdanie ostatnie otrzymuje brzmienie:
,Kod btedu musi by¢ takze przechowywany w przypadkach, o ktérych mowa w pkt 3.3.5 1 3.3.6.%;
d) pkt 3.6.1 otrzymuje brzmienie:

,Dane o przebiegu pojazdu od momentu wilgczenia si¢ wskaznika nieprawidlowego dzialania musza by¢
dostepne w kazdej chwili poprzez port szeregowy znormalizowanego zlacza diagnostycznego. W drodze
odstgpstwa w przypadku pojazdéw wyposazonych w drogomierz mechaniczny, ktéry nie umozliwia przeka-
zywania informacji do elektronicznej jednostki sterujacej, w tym pojazdéw wyposazonych w przekladnie
bezstopniows, ktdra nie umozliwia przekazywania dokladnych informacji do elektronicznej jednostki sterujacej,
»droge przebytag« moze zastapil »czas pracy silnika« dostepny w kazdej chwili za posrednictwem portu
szeregowego na znormalizowanym zlaczu diagnostycznym.”;

e) pkt 4.3 i 4.4 otrzymujg brzmienie:

»4.3. Przy okreslaniu ustalonej kolejnosci nieprawidlowosci w pierwszej kolejnosci nalezy wymieni¢ nieprawid-
fowosci odnoszace si¢ do pkt 3.3.2.1, 3.3.2.2 i 3.3.2.3 dla silnikéw z zaplonem iskrowym oraz do pkt
3.3.3.1, 3.3.3.2 i 3.3.3.3 dla silnikéw wysokopreznych.

4.4. Przed homologacja typu lub w trakcie tej homologacji nie wolno wyda¢ zgody w przypadku nieprawid-
fowosci zwigzanych z wymogami okre$lonymi w pkt 3 dodatku 1, z wyjatkiem wymogéw okreslonych
w pkt 3.11 dodatku 1.7

f) dodaje si¢ pkt 4.7 w brzmieniu:

JKryteria rodziny pojazdéw okreSlone w tabeli 11-1 w pkt 3.1 zalgcznika XI do rozporzadzenia (UE)
nr 134/2014 w odniesieniu do badania typu VIII maja réwniez zastosowanie do wymogéw w zakresie funkcjo-
nalnej diagnostyki pokladowej okre$lonych w niniejszym zalaczniku.”;
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g) w dodatku 1 pkt 3.13 otrzymuje brzmienie:

,Do czasu przyjecia i opublikowania na szczeblu ISO lub CEN znormalizowanego interfejsu polaczeniowego dla
pojazdow kategorii L i wlaczenia odniesienia do tej normy technicznej do niniejszego rozporzadzenia, na
wniosek producenta pojazdu mozna zastosowal alternatywny interfejs polaczeniowy. W przypadku
zamontowania takiego alternatywnego interfejsu polaczeniowego producent pojazdu nieodplatnie udostgpnia
producentom wyposazenia badawczego szczegélowe informacje na temat konfiguracji wtykéw zlacza pojazdu.
Producent pojazdu ma obowiazek dostarczy¢ adapter umozliwiajacy polaczenie ze standardowym narzedziem
skanujgcym. Taki adapter musi posiadaé odpowiednig jako$¢ umozliwiajacg jego uzytkowanie w warsztatach
profesjonalnych. Nalezy go dostarcza¢ na odpowiedni wniosek wszystkim niezaleznym operatorom na niedys-
kryminacyjnych zasadach. Producenci moga pobiera¢ za ten adapter uzasadniong i proporcjonalng oplate, biorgc
pod uwage dodatkowe koszty dla klienta spowodowane wyborem producenta. Interfejs polaczeniowy i adapter
nie mogg zawieraC zadnych szczegélnych elementéw konstrukcyjnych, ktére wymagalyby zatwierdzenia lub
certyfikacji przed uzyciem lub ktére ograniczalyby wymiane danych dotyczacych pojazdu przy uzyciu standar-
dowego narzedzia skanujacego.”;

h) w dodatku 2 pkt 2.1 tabela Ap2-1, wyrazenie ,Urzadzenie gotowe/urzadzenie obecne” zastgpuje si¢ wyrazeniem
,2Urzadzenie niegotowe[urzadzenie nieobecne”;

i) w dodatku 2 pkt 2.6.2 otrzymuje brzmienie:

,2.6.2. monitorowanie niektorych pozycji wymienionych w tabeli Ap2-1 jest fizycznie niemozliwe i zezwolono
na istnienie nieprawidlowosci w odniesieniu do tego niekompletnego monitora. Do folderu informa-
cyjnego nalezy dodaé wyczerpujgce uzasadnienie techniczne braku mozliwosci zastosowania danego
monitora OBD.”;

9) w zalaczniku XIII dodaje si¢ pkt 1.4 w brzmieniu:

,1.4. Maksymalne ci$nienie, o ktérym mowa w pkt 1.2.1, 1.2.2, 1.2.3 i 1.3.1, moze zosta¢ przekroczone podczas
badania w porozumieniu z producentem pojazdu.”;

10) w zalaczniku XIV pkt 1.5.1.5.1 otrzymuje brzmienie:
,1.5.1.5.1. tablica musi by¢ widoczna w calej przestrzeni ograniczonej czterema nastgpujacymi plaszczyznami:

— dwie plaszczyzny pionowe dotykajace dwéch bocznych krawedzi tablicy i tworzace kat 30°
mierzony na zewngtrz w lewo i w prawo, ze wzdluzng plaszczyzng pojazdu, réwnolegla do
wzdluznej plaszczyzny symetrii pojazdu i przechodzaca przez Srodek tablicy;

— plaszczyzna dotykajaca gérnej krawedzi tablicy i odchylona o kat 15° w gére od poziomu;

— plaszczyzna pozioma przebiegajaca przez dolng krawedz tablicy.”;

11) w zalaczniku XVI dodaje si¢ pkt 2.3.5.1 w brzmieniu:
,2.3.5.1. Jednak w drodze odstepstwa od pkt 1.2.1 i 2.3.5 podpérka boczna zamontowana w pojezdzie

kategorii L3e-A1E, L3e-A2E, L3e-A3E, L3e-A1T, L3e-A2T lub L3e-A3T moze powracaé automatycznie do
pozycji ztozonej, jezeli nie jest trzymana lub podpierana przez osobe.”;
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ZALACZNIK 11

Zmiany w rozporzadzeniu delegowanym (UE) nr 134/2014

W zalgcznikach do rozporzadzenia delegowanego (UE) nr 134/2014 wprowadza si¢ nastgpujgce zmiany:
1) w zalaczniku I wprowadza si¢ nastgpujgce zmiany:

a) pkt 4.5.5.2.1.1 1 4.5.5.2.1.2 otrzymujg brzmienie:

,4.5.5.2.1.1. Krok 1 — Obliczanie predkosci przy zmianie biegu

Predkosci w km/h, przy ktérych nalezy zmieni¢ bieg na wyzszy, (v,_, i v,,,,) podczas etapéw
przyspieszania, obliczane sg za pomoca nastgpujgcych wzordw:

Rownanie 2-3:

( 1,9><P—“)
Vie, = [(0,5753 X e ™ =0,1) X (s~ nig.e) + nidle]

X
1’1dV1
Rownanie 2-4:

ot
Visi-1 = |:(O,5753 X e( v Mk ) X (S_nidlc) + Njge | X d#: i=2do ng — 1
n

Vi-2
gdzie:
i oznacza liczbe biegdw (2 2)
,ng“ oznacza catkowity liczbe biegéw do jazdy do przodu
,P.“ oznacza moc znamionowg w kW
,m,“ oznacza mas¢ odniesienia w kg
Sy oznacza predkosé obrotows na biegu jalowym w min!
,$“ oznacza znamionowa predkosé obrotowa silnika w min-!

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

4.5.5.2.1.2. Predkosci, przy ktérych nalezy zmieni¢ bieg na nizszy (v, , ,), mierzone w km/h podczas fazy jazdy
lub zmniejszania predkosci z biegu 4 (czwartego biegu) na kolejne nizsze oblicza si¢ za pomoca
nastepujacego wzoru:

Rownanie 2-5:

Pn

19 1.
i1 — 0,5753 X me) ~ Nigle de| X ——— 1= 4d
V; 1 ( € ) (S nd])+1’1d1 ndvi_z 1 0 ng

gdzie:

i oznacza liczbe biegéw (= 4)

ng oznacza catkowity liczbe biegdéw jazdy do przodu

P oznacza moc znamionowa w kW

m, oznacza mas¢ odniesienia w kg

n,, oznacza predko$¢ obrotows na biegu jalowym w min-!
s oznacza znamionowg predko$é obrotowy silnika w min-!

ndv,, oznacza stosunek predkosci obrotowej silnika w min- ! do predkosci pojazdu w km/h na
biegu i-2
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Predko$¢, przy ktorej nalezy zmienic bieg na nizszy z biegu 3 na bieg 2 (v,_,) oblicza si¢ za pomoca
nastepujacego rownania:

Rownanie 2-6:

(-1,9x8my
Vi, = (0,5753 X e M = 0,1) X (S _nid]e) + Dge

X
ndv,

gdzie:

P, oznacza moc znamionowg w kW

m, oznacza mas¢ odniesienia w kg

n,, oznacza predkos$¢ obrotowa na biegu jalowym w min-!
s oznacza znamionowg predko$¢ obrotows silnika w min-—!

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

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

Rownanie 2-7:

Vo = [0,03 X (S - nidle) + nidle] X nde

gdzie:

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

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

Rownanie 2-7a:

1

HIO,OBXS_iC idle| X ——
Vi [ ( ndl)+ndl] ndv,
Rownanie 2-8:

(-1,9

P,
x—1L)
Vo3 = [(0,5753 X e M = 0,1) X (S _nid]e) + nidle]

X
ndv,

Rownanie 2-9:

Pn

(-1,
Vicipn = |:(0’5753 X e ™) X (S~ Nige) + nidle:| X nd\lf-,l’ =3 tong’

b) pkt 6.1.1.4.2-6.1.1.4.7 otrzymuja brzmienie:

,6.1.1.4.2. Weglowodory (HC)

Mase niespalonych weglowodoréw wyemitowanych podczas badania z ukladu wydechowego pojazdu
oblicza si¢ za pomoca nastgpujacego wzoru:

Rownanie 2-33:
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gdzie:

HC,, oznacza mas¢ weglowodoréw wyemitowanych podczas czeici badania w mg/km;
S oznacza odleglo$¢ zdefiniowang w pkt 6.1.1.3;

V oznacza catkowitg objetos¢ zdefiniowang w pkt 6.1.1.4.1;

dyc oznacza gestos¢ weglowodoré6w w temperaturze i pod ciSnieniem odniesienia (273,2 K
i101,3 kPa);

dHC

0,631 - 10° mg/m’ dla benzyny (E5) (C;H, ,0,,,);
=932 - 10°> mg/m’ dla etanolu (E85) (C;H,,,0, 355);

=622 - 10> mg/m’ dla oleju napedowego (B5)(C,H, 3Oy 405);
= 649 - 10> mg/m’ dla LPG (CH, ;,;);

=714 - 10°> mg/m® dla NG/biogazu (C,H,);

9,104-A+136
1524,152-0,583 - A

10° mg/m? dla H,NG (przy A = ilo§¢ NG/biometanu w mieszaninie

H,NG w ( % objetosci)).

HC, oznacza stezenie rozcieiczonych gazéw wyrazone w czasteczkach na milion (ppm) ekwiwalentu
wegla (np. stezenie propanu pomnozone przez trzy), skorygowane w celu uwzglednienia powietrza
rozcienczajgcego za pomocy nastepujacego réwnania:

Rownanie 2-34:

HC, = HC, - HC, - [ 1- L
DiF

gdzie:

HC, oznacza stezenie weglowodoréw wyrazone w czgsteczkach na milion (ppm) ekwiwalentu wegla
w probcee rozcieficzonych gazéw zebranych w worku(-ach) A;

HC, oznacza st¢zenie weglowodoréw wyrazone w czasteczkach na milion (ppm) ekwiwalentu wegla
w probce powietrza rozcieficzajacego zebranego w worku(-ach) B;

DiF oznacza wspétczynnik zdefiniowany w pkt 6.1.1.4.7.
Stezenie niemetanowych weglowodoréw (NMHC) oblicza si¢ w nastepujacy sposéb:
Réwnanie 2-35:
Cac = Cre — (RF CH, * Coy)
gdzie:

Caic = skorygowane stezenie NMHC w rozcieiczonych spalinach wyrazone w ppm ekwiwalentu
wegla;

Cre = stezenie weglowodoréw ogétem (THC) w rozcieczonych spalinach wyrazone w ppm
ekwiwalentu wegla i skorygowane o ilo§¢ THC zawartg w powietrzu rozcieficzajacym;

Ceys = stezenie metanu (CH,) w rozcieficzonych spalinach wyrazone w ppm ekwiwalentu wegla
i skorygowane o ilo§¢ CH, zawarta w powietrzu rozcienczajacym;

Rf CH, oznacza wspétczynnik odpowiedzi FID na metan, jak okre$lono w pkt 5.2.3.4.1.
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6.1.1.4.3. Tlenek wegla (CO)

Mase tlenku wegla wyemitowanego podczas badania z ukladu wydechowego pojazdu oblicza si¢ za
pomocg nastepujacego wzoru:

réwnanie 2-36:

1 CO¢
CO, ==V -deo - —%
S 108

gdzie:

CO,, oznacza mase tlenku wegla wyemitowanego podczas czeici badania w mg/km;
S oznacza odleglos¢ zdefiniowang w pkt 6.1.1.3;

V oznacza calkowita objetos¢ zdefiniowana w pkt 6.1.1.4.1;

deo oznacza gesto§¢ tlenku wegla, do, = 1,25 - 10° mg/m® w temperaturze i pod ci$nieniem
odniesienia (273,2 Ki 101,3 kPa);

CO, oznacza stezenie rozcieficzonych gazéw wyrazone w czasteczkach na milion (ppm) tlenku wegla,
skorygowane w celu uwzglednienia powietrza rozcieficzajacego za pomocg nastepujacego réwnania:

Rownanie 2-37:

€O, = C0o,-co,- (1- L
DiF

gdzie:

CO, oznacza stgzenie tlenku wegla wyrazone w czasteczkach na milion (ppm) w prébce rozcien-
czonych gazéw zebranych w worku(-ach) A;

CO, oznacza stezenie tlenku wegla wyrazone w czasteczkach na milion (ppm) w probce powietrza
rozcienczajacego zebranego w worku(-ach) B;

DiF oznacza wspélczynnik zdefiniowany w pkt 6.1.1.4.7;

6.1.1.4.4. Tlenki azotu (NO,)

Mase tlenkéw azotu wyemitowanych podczas badania z ukladu wydechowego pojazdu oblicza si¢ za
pomoca nastgpujacego wzoru:

Rownanie 2-38:

'NO,. - K,

Noxm =
10¢

-V - dyo,

gdzie:

NO,, oznacza masg tlenkow azotu wyemitowanych podczas cze¢sci badania w mg/km;

S oznacza odleglos¢ zdefiniowang w pkt 6.1.1.3;

V oznacza calkowita objetos¢ zdefiniowana w pkt 6.1.1.4.1;

dyo, oznacza gestos$¢ tlenkéw azotu w spalinach przy zalozeniu, ze bedg one mialy posta¢ tlenku

azotu (II), dyo, = 2,05 - 10° mg/m® w temperaturze i pod ciSnieniem odniesienia (273,2 K
i 101,3 kPa);
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6.1.1.4.5.

NO,  oznacza stezenie rozcienczonych gazéw wyrazone w czasteczkach na milion (ppm),

skorygowane w celu uwzglednienia powietrza rozcieficzajacego za pomocg nastepujacego réwnania:

Rownanie 2-39:

NO,, = NO, -NO,; - (1- -
DiF

gdzie:

NO,, oznacza stgzenie tlenkéw azotu wyrazone w czasteczkach na milion (ppm) tlenkéw azotu

w prébce rozcieficzonych gazéw zebranych w worku(-ach) A;

NO,, oznacza stgzenie tlenkéw azotu wyrazone w czasteczkach na milion (ppm) tlenkéw azotu

w probce powietrza rozcieficzajacego zebranego w worku(-ach) B;

DiF oznacza wspélczynnik zdefiniowany w pkt 6.1.1.4.7;

K,, oznacza wspétczynnik korygujacy wilgotnosci obliczany za pomocg nastgpujacego wzoru:
Réwnanie 2-40:

_ 1
~1-0,0329-(H-10,7)

K

gdzie:
H oznacza wilgotno$¢ bezwzgledng wyrazong w g wody na kg suchego powietrza:

Réwnanie 2-41:

6,2111-U-P,
H=——"—3"
P -P -~

“ 100

gdzie:
U oznacza wilgotno$¢ wyrazona procentowo;
P, oznacza ci$nienie nasycenia wodg w temperaturze badania w kPa;

P oznacza ci$nienie atmosferyczne w kPa.

Masa pylow
Emisje czastek statych Mp (mg/km) oblicza si¢ za pomocg nastgpujacego réwnania:

Rownanie 2-42:

(Vmix + Vep) : Pe
M=
ep

w przypadku gdy spaliny sa odprowadzane poza tunel;

Rownanie 2-43:

w przypadku gdy spaliny sg zawracane do tunelu;
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gdzie
V.. = objetos¢ V rozcieficzonych spalin w warunkach standardowych;
Ve, = objeto$¢ spalin przeplywajacych przez filtr czastek stalych w warunkach standardowych;
P, = masa czgstek stalych zatrzymanych na filtrze(-ach) w mg;
S = odlegto$¢ zdefiniowana w pkt 6.1.1.3;
M, = emisja czgstek stalych w mg/km.

6.1.1.4.6.

W przypadku zastosowania korekty w odniesieniu do poziomu tla czastek stalych z ukladu rozcient-
czania okresla si¢ ja zgodnie z pkt 5.2.1.5. W takim przypadku mase czgstek statych (mg/km) oblicza
si¢ W nastgpujgcy sposob:

Rownanie 2-44:

(Vmix + ch)
d

M, =

(P (1oL
Vo \Vy DiF

w przypadku gdy spaliny sa odprowadzane poza tunel;

Rownanie 2-45:

p, (P, 1
My = {V _<v '<1_ﬁ)>
ep ap

w przypadku gdy spaliny sa zawracane do tunelu;

gdzie:

V,, = objgtos¢ powietrza w tunelu przeplywajacego przez filtr czastek statych ta w warunkach

standardowych;
P, = masa czgstek stalych zatrzymanych na filtrze tla;
DiF oznacza wspélczynnik zdefiniowany w pkt 6.1.1.4.7.

W przypadku gdy zastosowanie korekty ze wzgledu na tlo daje warto$¢ ujemng masy czastek statych
(w mg/km), przyjmuje si¢, ze masa czastek statych wynosi zero mg/km.

Dwutlenek wegla (CO,)

Mas¢ dwutlenku wegla wyemitowanego podczas badania z ukladu wydechowego pojazdu oblicza si¢
za pomoca nastgpujacego wzoru:

Rownanie 2-46:

1

COyp=<-V- dc02 : €0,

10?
gdzie:
CO, ,, oznacza mas¢ dwutlenku wegla wyemitowanego podczas czesci badania w g/km;

S oznacza odleglo§¢ zdefiniowang w pkt 6.1.1.3;



15.10.2016 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej L 279/31
V oznacza catkowita objetos¢ zdefiniowang w pkt 6.1.1.4.1;
dco, oznacza gestos¢ tlenku wegla, dco, = 1,964:10° g/m* w temperaturze i pod ci$nieniem
odniesienia (273,2 K i 101,3 kPa);
CO,, oznacza stgzenie rozcieficzonych gazéw wyrazone w procentach ekwiwalentu dwutlenku wegla,
skorygowane w celu uwzglednienia powietrza rozcieficzajacego za pomocg nastgpujacego rownania:
Réwnanie 2-47:
€Oy = €Oy = COy x (1= =
DiF
gdzie:
CO,, oznacza stezenie dwutlenku wegla wyrazone w procentach probki rozcieficzonych gazéw
zebranych w worku(-ach) A;
CO,, oznacza stezenie dwutlenku wegla wyrazone w procentach prébki powietrza rozcieniczajgcego
zebranego w worku(-ach) B;
DiF oznacza wspélczynnik zdefiniowany w pkt 6.1.1.4.7.
6.1.1.4.7. Wspdlczynnik rozcieficzania (DiF)

Wspdlezynnik rozcieficzania oblicza si¢ w nastgpujacy sposob:
w przypadku kazdego paliwa wzorcowego, z wyjatkiem wodoru:

Rownanie 2-48:

X

DiF = "
Ccoz + (CHC + Cco) -10

w przypadku paliwa o skladzie C.H O, wzdr ogélny jest nastepujacy:

Rownanie 2-49:

X =100 - X

X y y Z
< 3, 6 A
+ + 7 (x+ >

w przypadku H,NG wzdr jest nastepujacy:

Rownanie 2-50:

B 65,4-A
T 4,922-A+195,84

w przypadku wodoru wspétczynnik rozcieficzenia obliczany jest w nastgpujacy sposéb:

Rownanie 2-51:

X

DiF = -
CHZO - CHZO—DA + CH2 10
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w przypadku paliw wzorcowych ujetych w dodatku X wartosci ,X“ sg nastepujace:

Tabela 1-8

Wspolczynnik ,X“ we wzorach wykorzystywanych do obliczania DiF

Paliwo X
Benzyna (E5) 13,4
Olej napedowy (B5) 13,5
LPG 11,9
NG/biometan 9,5
Etanol (E85) 12,5
Wodor 35,03
W tych réwnaniach:
Ceo, = stezenie CO, w rozcieficzonych spalinach zawartych w worku do pobierania prébek,

wyrazone w % objetosci;

Cye = stezenie HC w rozcieiczonych spalinach zawartych w worku do pobierania prébek,
wyrazone w ppm ekwiwalentu wegla;

Ceo = stezenie CO w rozcieficzonych spalinach zawartych w worku do pobierania prébek,
wyrazone w ppm,

Chy0 = stezenie H,0 w rozcieficzonych spalinach zawartych w worku do pobierania prébek,
wyrazone w % objetosci;

Ci,o-pa = stezenie H,0 w powietrzu stosowanym do rozcieficzania, wyrazone w % objetosci;

Cy, = stezenie wodoru w rozcieficzonych spalinach zawartych w worku do pobierania
probek, wyrazone w ppm;

A = ilo$¢ NG/biometanu w mieszaninie H,NG, wyrazona w % objetosci.”;

¢) w pkt 6.1.1.5.1.1 wyrazenie ,Wazenie wynikéw z cykli badari na podstawie regulaminu nr 40 i regulaminu EKG
ONZ nr 47” zastepuje si¢ wyrazeniem ,Wazenie wynikéw z cykli badan na podstawie cykli badan ECE R40 i ECE
R47%;

d) w dodatku 1 w tabeli Ap 1- 1 wiersz odnoszacy si¢ do symbolu ,DF” otrzymuje brzmienie:

,DiF Wspélczynnik rozcieiczania —

e) w dodatku 2 pkt 1.1 zdanie drugie otrzymuje brzmienie:

,Specyfikacje paliw przedstawione w niniejszym dodatku sg zgodne ze specyfikacjami paliw wzorcowych
zawartymi w zalaczniku 10 do regulaminu EKG ONZ nr 83 wersja 4 (¥).

() Dz.U. L 42 2 12.2.2014, 5. 1.”;
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f) w dodatku 11 pkt 3.2.1.3 otrzymuje brzmienie:

»3.2.1.3. Przelacznik trybu pracy nalezy ustawi¢ we wilasciwym polozeniu, zgodnie z tabela Ap11-2:

Tabela Ap 11-2

Tabela przegladowa do celéw okreslania warunku A lub B w zalezno$ci od réznych koncepcji
pojazdéw hybrydowych oraz polozenia przelacznika wyboru trybu hybrydowego

— Wylgcznie
— Wylacznie — Wylacznie zas1tlam;: elek- | Tryb hybry-
Tryby pracy zasilanie elek- zasilanie pali- . \r)\)}rc% ne dowy n (!
hybrydowej - tryczne wem i Y e}czri}e — Tryb hybry-
— Hybrydowy | — Hybrydowy | “*% fg;pa - dowy m (1)
— Hybrydowy
Stan lycznik lycznik lycznik lycznik
naladowania Przelgczni < Przelgczni K Przelgczni K Przelgczni K
akomulatora w polozeniu | w polozeniu | w polozeniu | w polozeniu
Tryb
Warunek A hybr)f{dowy1
z maksymalnym
W petni nata- Hybrydowy | Hybrydowy | Hybrydowy | Lot
dowany energii
elektrycznej (2)
Warunek B Tryb
Minimaln Zasilanie Zasilanie z maksymalnym
stan nalagowa_ Hybrydowy paliwem paliwem zuzyciem
nia paliwa ()

(") Na przykfad: tryb jazdy sportowej, ekonomicznej, miejskiej, pozamiejskiej itd.

() Tryb hybrydowy z maksymalnym wykorzystaniem energii elektrycznej: tryb hybrydowy, w ktérym mozna wyka-
zaé najwyzsze zuzycie energii elektrycznej wéréd wszystkich mozliwych do wyboru trybéw podczas badania
zgodnie z warunkiem A okreslonym w pkt 4 zalacznika 10 do regulaminu EKG ONZ nr 101; tryb ten nalezy
ustali¢ w porozumieniu ze stuzba techniczng na podstawie informacji dostarczonych przez producenta.

() Tryb z maksymalnym zuzyciem paliwa: tryb hybrydowy, w ktérym mozna wykaza¢ najwyzsze zuzycie paliwa
wsrod wszystkich mozliwych do wyboru trybéw podczas badania zgodnie z warunkiem B okre$lonym w pkt 4
zalacznika 10 do regulaminu EKG ONZ nr 101; tryb ten nalezy ustali¢ w porozumieniu ze stuzbg techniczng na
podstawie informacji dostarczonych przez producenta.”;

2) w zalgczniku V wprowadza si¢ nastgpujgce zmiany:
a) w dodatku 2 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
(i) w pkt 1.1 dodaje si¢ zdanie w brzmieniu:

W celu spelnienia wymogéw dotyczacych badan emisji oparéw okreSlonych w rozporzadzeniu (UE)
nr 168/2013, bada si¢ jedynie pojazdy (pod)kategorii L3e, L4e, L5e-A, Lée-A i L7e-A.”;

(i) w pkt 4.4 ,301,2 £ 2 K (28 * 5 °()” zastepuje si¢ ,301,2 £ 5 K (28 £ 5 °C);
b) w dodatku 3 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
(i) w pkt 4.4.1. zdanie pierwsze otrzymuje brzmienie:

,2Uklad ogrzewania zbiornika paliwa musi sklada¢ si¢ z co najmniej dwdch niezaleznych Zrddet ciepta
wyposazonych w dwa regulatory temperatury.”;

(i) w pkt 4.7.2 wyrazenie ,dodatku 1” zastepuje si¢ wyrazeniem ,dodatku 4”
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(i) pkt 5.2.3 otrzymuje brzmienie:

,5.2.3. Pojazd pozostaje zaparkowany w strefie badan przez minimalny okres wskazany w tabeli Ap3- 1.

Tabela Ap3-1

Badanie SHED - minimalny i maksymalny okres wyréwnywania temperatury

Pojemnoé¢ silnika Minimaln}/ okres Maksymalpy okres
(godziny) (godziny)
<170 cm? 6 36
170 cm® < pojemno$¢ silnika < 280 cm? 8 36
> 280 cm? 12 36%

(iv) pkt 5.3.1.5 i 5.3.1.6 otrzymuja brzmienie:

,5.3.1.5. Paliwo i opary mozna sztucznie podgrza¢ do temperatury wyjSciowej wynoszacej odpowiednio
288,7 K (15,5 °C) oraz 294,2 K (21,0 °C) + 1 K. Poczatkowa temperatura oparé6w moze wynosi¢ do
5 °C powyzej 21,0 °C. Aby uzyskal takie warunki oparéw nie nalezy ogrzewa na poczatku
badania dobowego. Po podniesieniu temperatury paliwa do 5,5 °C ponizej temperatury oparéw za
pomocy funkgji T, nalezy si¢ stosowaé do pozostalej czgsci profilu ogrzewaniu oparéw.

5.3.1.6. Gdy temperatura paliwa osiggnie 14,0 °C:
1) zakreci¢ korek (korki) wlewu paliwa;
2) wylaczy¢ wentylatory odpowietrzajace, jesli nie zostaly jeszcze wylaczone;

3) zamkna( i uszczelni¢ drzwi komory.

Gdy temperatura paliwa osiggnie 15,5 °C £ 1 °C procedure badania nalezy kontynuowac
W nastepujacy sposob:

a) dokonal pomiaru stezenia weglowodoréw, ciSnienia barometrycznego i temperatury w celu
uzyskania odczytéw poczgtkowych Cye, i, p, oraz T, do celéw badania przyrostu ciepla
w zbiorniku;

b) rozpoczyna si¢ liniowy przyrost ciepla o 13,8 °C lub 20 °C + 0,5 °C w ciaggu 60 * 2 minut.
Temperatura paliwa i oparéw paliwa w trakcie podgrzewania musi by¢ zgodna z ponizsza
funkgja z doktadnoscia do + 1,7 °C lub z najbardziej zblizong funkgja, jak opisano w pkt 4.4:

w odniesieniu do odkrytych zbiornikéw do przechowywania paliwa:
rownania B.3.3— 1

T,=0.3333-t+15,5°C

T,=0,3333 -t + 21,0 °C

w odniesieniu do zbiornikéw do przechowywania paliwa innych niz odkryte:
réwnania B.3.3-2

T,=0,2222 -t +15,5°C

T,=0,2222 -t + 21,0 °C
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gdzie:

T, = wymagana temperatura paliwa (°C);

T, = wymagana temperatura oparéw (°C);

t = czas od poczatku przyrostu ciepla w zbiorniku, w minutach.”;

¢) w dodatku 3.2 wprowadza si¢ nastgpujgce zmiany:

(i) pkt 2 otrzymuje brzmienie:

,2. Starzenie pochlaniacza z weglem aktywnym

Rysunek Ap3.2-1

Schemat przeplywu gazu i otworéw w pochlaniaczu z weglem aktywnym

3—| Port wentylacyjny (czystego powietrza)

Port
OCZYSZCZajacy

l?i | Port zbiornika pa]iwa

Wegiel

Pochlaniacz z weglem aktywnym reprezentatywny dla rodziny napedéw danego pojazdu, jak wskazano
w zalgczniku XI, musi zosta¢ wybrany jako pochlaniacz do celéw badania i musi zostaé oznaczony
w porozumieniu z organem udzielajagcym homologacji i stuzbg techniczng.”;

(i) pkt 3.1 otrzymuje brzmienie:

,3.1 W ramach badania trwaloéci nalezy uruchomi¢ zawory, okablowanie i polfaczenia kontrolne,
w stosownych przypadkach, i musi by¢ ono reprezentatywne dla warunkéw eksploatacji tych czesci
przez caly okres uzytkowania pojazdu, w normalnych warunkach uzytkowania i jezeli jest on
serwisowany zgodnie z zaleceniami producenta. Skumulowana odlegto$¢ i warunki funkcjonowania
w ramach badania trwalosci typu V, mozna uzna¢ za reprezentatywne dla calego okresu uzytkowania
pojazdu.”;

3) w zalaczniku VI wprowadza si¢ nastepujgce zmiany:
a) pkt 3.1.2 otrzymuje brzmienie:

,3.1.2. W fazie pelnego przebiegu nalezy przeprowadzi¢ szereg badan emisji typu I, przy czym czestotliwosé
i liczbe procedur badania typu I okresla producent w sposéb zadowalajacy dla stuzby technicznej i organu
udzielajgcego homologacji. Wyniki badania emisji typu I muszg zapewnia¢ dostateczny poziom istotnosci
statystycznej, aby okresli¢ przebieg pogorszenia emisji, ktéry musi by¢ reprezentatywny dla wprowa-
dzanego do obrotu typu pojazdu w zakresie efektywnosci Srodowiskowej (zob. rys. 5- 1).
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Rysunek 5— 1
Badanie typu V - procedura badania trwalo$ci przy pelnym przebiegu
Nowy pojazd |: Poczatek badania Zakoficzenie
(qowe typu V: Wielokrotne badania emisji typu [, pojazd badania typu V:
pojazdy) przeprowadzenie czgdciowo postarzony przeprowadzenie
z (pro.to.- . badani emisji badaf emisji typu [,
typowej) 1'1r11{ typul, pojazd pojazd catkowicie
produkeyjnej dezaktywowany postarzony
: Maksymalny Cykl badania trwaloci przy pelnym przebiegu:
. dopuszczalny przebicg 1) SRC-LeCV;lub
_ przed rozpoczgciem 2) AMA7”;
- zwigkszania przebiegu:
100 km

,3.2.2. W fazie niepelnego przebiegu nalezy przeprowadzi¢ szereg badan emisji typu I, przy czym czgstotliwosé
i liczbe procedur badania typu I okresla producent. Wyniki badania emisji typu I musza zapewniaé
dostateczny poziom istotnosci statystycznej, aby umozliwi¢ okreslenie przebiegu pogorszenia emisji, ktory

musi by¢ reprezentatywny dla wprowadzanego do obrotu typu pojazdu w zakresie efektywnosci
Srodowiskowej (zob. rys. 5-2).

Badanie typu V - przyspieszona procedura badania trwato$ci przy niepelnym przebiegu

Rysunek 5-2

Nowy pojazd bad};on?:%t;d; v Wielokrotne Zakonczenii, I?adania
(nowe pojazdy) 7 rowz dze. :: badania emisji pu d .
2 (prototypowc)) nri)e bfdaﬁ emis'iE typull, pojazd prze’p e e

linii )1 Py badan emisji typu I,
: © o czgSciowo ; o
produkcyjnej 11 VP! I, pojazd postarzony pojazd cz¢dciowo
dezaktywowany: postarzony
Maksymalny . Niepelny przebieg, minimum 50 %
dopuszczalny przebieg przewidzianej odleglosci:
przed rozpoczeciem 1) SRC-LeCV: lub
zwickszania przebiegu: 2) AMA”;
100 km
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¢) w dodatku 1 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

(i) pkt 2.6 otrzymuje brzmienie:

,2.6.  Klasyfikacja pojazdéw do badania typu V

2.6.1. Do celéw zwigkszania przebiegu w ramach SRC-LeCV pojazdy kategorii L nalezy pogrupowa¢ zgodnie
z tabelg Apl1- 1.

Tabela Ap1-1

Grupy pojazdéw kategorii L w odniesieniu do SRC-LeCV

)
(]
2 § 1) Maksymalna predkos¢ konstrukcyjna po- | 2) maksymalna moc netto lub ciggla moc zna-
o s jazdu (w km/h) mionowa (kW)
P
1 Vi € 50 km/h < 6 kW
1
2 50 km/h <v_ < 100 km/h <14 kW
3 2 100 km/h < v, < 130 km/h > 14 kW
4 3 130 km/h < v, —
gdzie:
' = objetos¢ skokowa silnika w cm?

V... = maksymalna predkos¢ konstrukcyjna pojazdu w km/h

2.6.2. Kryteria klasyfikacji pojazdéw w tabeli Apl- 1 stosuje sig, wykorzystujac nastepujacg hierarchie
kryteriéw klasyfikacji:

1) maksymalna predkos¢ konstrukeyjna pojazdu (kmj/h)
2) maksymalna moc netto lub ciggla moc znamionowa (kW)

2.6.3. Jezeli

a) zdolno$¢ pojazdu kategorii L do przyspieszania jest niewystarczajaca, aby przeprowadzié¢ fazy
przyspieszania z zachowaniem przewidzianych odleglosci; lub

b) nie mozna osiggnaé przewidzianej maksymalnej predkosci pojazdu w poszczegélnych cyklach ze
wzgledu na brak mocy napedu; lub

¢) maksymalna predko$¢ konstrukcyjna pojazdu jest ograniczona do predkosci pojazdu nizszej niz
przewidziana predko$¢ pojazdu SRC-LeCV,

pojazd nalezy prowadzi¢ z catkowicie otwartg przepustnica az do osiagniecia predkosci przewidzianej
dla danego cyklu lub do osiagni¢cia ograniczonej maksymalnej predkosci konstrukcyjnej pojazdu.
Nastepnie cykl badania przeprowadza sig, jak okreSlono dla poszczegdlnych kategorii pojazdéw.
Istotne lub czeste odchylenia od przewidzianej tolerancji predkosci pojazdu oraz ich uzasadnienie
zglasza si¢ organowi udzielajgcemu homologacji i uwzglednia w sprawozdaniu z badania typu V.”;
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(ii) pkt 2.7.3.4 otrzymuje brzmienie:

,2.7.3.4. zmniejszanie predkosci na wybiegu: pelne zwolnienie przepustnicy, sprzeglo wiaczone i na biegu,

bez uruchamiania recznych lub noznych urzadzen sterujacych, bez hamowania. Jezeli predkosé
docelowa wynosi 0 km/h (bieg jalowy), a faktyczna predko$¢ pojazdu wynosi < 5 kmj/h, sprzgglo
mozna wylaczy¢, skrzynie biegéw przelaczy¢é w pozycje neutralng oraz skorzystaé z hamulcow, aby
zapobiec zgasnieciu silnika i catkowicie zatrzymad pojazd. W trakcie zmniejszania predkosci na
wybiegu przejScie na wyzszy bieg jest niedozwolone. Kierowca moze zredukowaé bieg w celu
zwigkszenia efektu hamowania silnika. Podczas zmiany biegéw nalezy zachowa¢ szczegdlna uwage,
tak aby zapewni¢ natychmiastowg zmiang biegdw przy wybiegu ograniczonym do minimum (tj.
< 2 sekundy) ze skrzynig biegéw w pozycji neutralnej, przy catkowicie lub czgSciowo wlaczonym
sprzegle. Producent pojazdu moze wnioskowaé o wydluzenie tego czasu za zgodg organu udziela-
jacego homologagji, jezeli jest to absolutnie konieczne.”;

4) w zalgczniku VII wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a) tytul otrzymuje brzmienie:

,Wymogi w zakresie badania typu VII w odniesieniu do efektywnosci energetycznej: emisje CO,, zuzycie paliwa,
zuzycie energii elektrycznej oraz zasieg przy zasilaniu energia elektryczng”;

b) w dodatku 1 pkt 1.4.3.1 i 1.4.3.2 otrzymuja brzmienie:

»1.4.3.1.

1.4.3.2.

dla pojazdéw z silnikiem z zaptonem iskrowym zasilanych benzyna (E5):
Réwnanie Apl- 1:
FC = (0,118/D) - (0,848 - HC) + (0,429 - CO) + (0,273 -CO,));
gdzie HC, CO i CO, oznaczajg emisje z rury wydechowej w g/km.
dla pojazd6w z silnikiem z zaplonem iskrowym, zasilanych LPG:
Rownanie Ap1-2:
FC,. = (0,1212/0,538) - (0,825 - HC) + (0,429 - CO) + (0,273 - CO,)
gdzie HC, CO i CO, oznaczajg emisje z rury wydechowej w g/km.
Jezeli sktad paliwa zastosowanego do badania rézni si¢ od skladu przyjetego do obliczenia znormalizo-
wanego zuzycia, na wniosek producenta, zastosowany moze by¢ wspdlezynnik korygujacy (cf), jak
ponizej:
Réwnanie Ap1-3:
FCnorm = (0,1212/0,538) - (cf) - (0,825 - HC) + (0,429 - CO) + (0,273 - CO,)

gdzie HC, CO i CO, oznaczajg emisje z rury wydechowej w g/km.
Wspdlezynnik korygujacy wyznacza si¢ w nastepujacy sposob:
Rownanie Ap1-4:

cf=0,825+0,0693 -n, .
gdzie:

n = faktyczny wspotczynnik H/C zastosowanego paliwa;”;

actual

¢) w dodatku 3 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

(i) pkt 3.4.1 otrzymuje brzmienie:

»3.4.1. Wartoéci CO, wynosza:

Réwnanie Ap3-5:

M, = m,/D,, (g/km) i
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Réwnanie Ap3-6:
M, = m,/D,, (g/km)

gdzie

D1 I Diesa = odleglosci faktycznie przejechane w czasie badan prowadzonych odpowiednio
w warunkach A (pkt 3.2) i B (pkt 3.3), a

m, im, = wyniki badan okreslone odpowiednio w pkt 3.2.3.5 i 3.3.2.5.%;

(ii) pkt 4.4.1 otrzymuje brzmienie:
~Wartosci CO, wynosza:
Réwnanie Ap3-20:

Roéwnanie Ap3-21:
M, = m,[D,, (g/km)

gdzie:

D1 i Dsir = odleglosci faktycznie przejechane w czasie badan prowadzonych odpowiednio
w warunkach A (pkt 4.2) i B (pkt 4.3), a

m, i m, = wyniki badan okre$lone odpowiednio w pkt 4.2.4.51 4.3.2.5.”;

d) w dodatku 3.3 pkt 1 otrzymuje brzmienie:

,1. Pomiar zasiggu przy zasilaniu energia elektryczng

1.1. Nastepujaca metode badania opisang w pkt 4 stosuje si¢ do pomiaru zasiggu, wyrazonego w km, przy
zasilaniu energia elektryczna pojazdéw wyposazonych wylacznie w elektryczny mechanizm napgdowy albo
zasigu przy zasilaniu energia elektryczna i przy doladowaniu zewngtrznym pojazdéw wyposazonych
w hybrydowy elektryczny mechanizm napgdowy z doladowaniem zewngtrznym (OVC-HEV), jak okreslono
w dodatku 3.

1.2. Pojazdy kategorii Lle z pedalami, o ktérych mowa w zalaczniku I do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013
i w pkt 1.1.2 zalacznika XIX do rozporzadzenia delegowanego (UE) nr 3/2014, s3 wylaczone z badania
dotyczacego zasiggu przy zasilaniu energig elektryczna.”;

5) w zalaczniku IX wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a) wprowadza si¢ nastgpujgce pkt 2.3-2.4.3:

,2.3.  Wielotrybowy uklad redukcji hatasu

2.3.1. Pojazdy kategorii L wyposazone w recznie lub elektronicznie sterowany wielotrybowy regulowany uklad
tlumika wydechowego nalezy bada¢ we wszystkich trybach.

2.3.2 W przypadku pojazdéw wyposazonych w uklad redukcji hatasu, o ktérych mowa w pkt 2.9.1, zglasza si¢
poziom cis$nienia akustycznego dla trybu o najwyzszym Srednim poziomie ci$nienia akustycznego.

2.4, Wymogi dotyczace zabezpieczenia przed nieuprawnionymi manipulacjami w zakresie recznie lub elektro-

nicznie regulowanych wielotrybowych ukladéw wydechowych lub tlumigcych

2.4.1. Wszystkie uklady wydechowe lub tlumigce sg skonstruowane w taki sposéb, aby nie mozna bylo w latwy
spos6b usungé przegrdd, stozkéw wylotowych i pozostalych czesci, ktérych podstawowym przezna-
czeniem jest tworzenie komor tlumiacych/rozprezeniowych. Jezeli wilaczenie takiej czeSci jest
nieuniknione, sposéb jej mocowania musi by¢ taki, aby usuwanie nie bylo ulatwione (np. za pomoca
tradycyjnych mocowan gwintowanych); czes¢ taka musi rowniez by¢ umocowana w taki sposéb, aby jej
usuniecie prowadzito do trwalego/nieodwracalnego uszkodzenia zespotu tlumika wydechowego.

2.4.2. Uklady wydechowe lub tlumiace z recznie lub elektronicznie sterowanymi wieloma regulowanymi trybami
dziatania muszg spelnia¢ wszystkie wymogi we wszystkich trybach dzialania. Podczas homologacji typu
nalezy zglasza¢ poziomy halasu dotyczace trybu dzialania, w odniesieniu do ktérego odnotowano
najwyzsze poziomy halasu.
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2.4.3. Producent nie moze w sposob zamierzony zmieni¢, dostosowaé lub wprowadzi¢ jakiegokolwiek
urzadzenia lub procedury wylacznie w celu spelnienia wymogéw w zakresie halasu, aby uzyskaé
homologacje typu, jesli nie beda one funkcjonowaé podczas normalnego uzytkowania na drodze.”;

b) w dodatku 3 pkt 2.4.1.1 otrzymuje brzmienie:

,2.4.1.1. Materialy widkniste tlumiace halas nie moga zawieral azbestu i moga by¢ stosowane do budowy
tlumikéw tylko wowczas, gdy przez caly czas eksploatacji tlumika pozostang w swoim pierwotnym
polozeniu i spelniaja wymogi okreslone w pkt 2.4.1.2, 2.4.1.3 albo 2.4.1.4.;

6) w zalgczniku X wprowadza si¢ nastgpujgce zmiany:
a) w dodatku 2.1 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
(i) pkt 2.1.2 otrzymuje brzmienie:

»2.1.2. Tabela Ap2.1-1

Osprzet niezbedny do przeprowadzenia badania osiagéw jednostki napedowej w celu
okreslenia momentu obrotowego i mocy silnika netto

Instalowanie do badania momentu

N Osprzet .
! Sprz¢ obrotowego i mocy netto

1 Uklad dolotowy powietrza Jesli instalowany seryjnie: tak
— Przewdd wlotowy rozgaleziony

— Hiltr powietrza

— Tlumik wlotowy

— Uklad kontroli emisji ze skrzyni korbowej

— Kontrolka elektryczna (jesli zainstalowana)

2 | Uktad wydechowy Jesli instalowany seryjnie: tak
— Przewdd

— Uklad rur (%)

— Thumik ()

— Rura wydechowa (1)

— Kontrolka elektryczna (jesli zainstalowana)

3 | Gaznik Jesli instalowany seryjnie: tak
4 | Uklad wtrysku paliwa Jesli instalowany seryjnie: tak
— Filtr gorny
— Filtr

— Pompa paliwowa zasilajgca i pompa wysokocisnie-
niowa, jesli dotyczy

— Powietrzny podnosnik cieczy w przypadku wtrysku
bezposredniego wspomaganego sprezonym powie-
trzem

— Uklad rur
— Witryskiwacz
— Zawor wlotu powietrza (2), jesli zainstalowany

— Regulator ci$nienia/przeplywu paliwa, jesli zainstalo-
wany
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Nr Osprzet Instalowanie do badania momentu
prze obrotowego i mocy netto
5 | Regulator maksymalnej predkosci obrotowej lub mocy Jesli instalowany seryjnie: tak
6 | Urzadzenie do chlodzenia plynem Jesdli instalowany seryjnie: tak (%)
— Chlodnica
— Wentylator (%)
— Pompa wodna
— Termostat ()
7 | Uklad chlodzenia powietrzem Jesli instalowany seryjnie: tak
— Ostona
— Dmuchawa (%)
— Regulator(y) temperatury chlodzenia
— Dmuchawa pomocnicza stanowiska
8 | Wyposazenie elektryczne Jesdli instalowane seryjnie: tak (6)
9 | Urzadzenia kontrolujace emisje zanieczyszczen (7) Jesli instalowane seryjnie: tak
9 | Uklad smarowania Jesli instalowany seryjnie: tak

— Dozownik oleju

—

1) Jezeli wystepuja trudnosci z uzyciem standardowego ukladu wydechowego, wéwczas za zgoda producenta

mozna zastosowal na uzytek badania inny uklad wydechowy, obnizajacy w tym samym stopniu cis$nienie. Pod-
czas pracy silnika w laboratorium do celéw przeprowadzania badania uklad wydalania gazéw nie moze powo-
dowaé w kanale spalinowym, w miejscu jego polaczenia z ukladem wydechowym pojazdu, ci$nienia réznigcego
sie od ci$nienia atmosferycznego o * 740 Pa (7,40 mbara), chyba ze przed badaniem producent zgodzit si¢ na
wyzsze ci$nienie wsteczne.

S

—~—
™)

) Zawor wlotu powietrza musi kontrolowa¢ regulator pompy wtrysku pneumatycznego.
) Jezeli wentylator lub dmuchawa moga zosta¢ wylaczone, moc silnika netto nalezy najpierw okresli¢ przy wen-

tylatorze (lub dmuchawie) wylaczonym (wylaczonej), a nastgpnie przy wentylatorze (lub dmuchawie) wlaczo-
nym (wylaczonej). Jezeli wentylator elektryczny lub mechaniczny nie moze zosta¢ zamontowany na stanowisku
pomiarowym, moc zaabsorbowana przez ten wentylator nalezy okresli¢ przy tych samych predkosciach obroto-
wych, jakie wystepuja podczas pomiaru mocy silnika. Moc t¢ odejmuje si¢ od mocy skorygowanej w celu uzys-
kania mocy netto.

——
&

%) Termostat moze by¢ catkowicie otwarty.
) Na stanowisku pomiarowym chlodnica, wentylator, dysza wentylatora, pompa wody i termostat musza wza-

jemnie wobec siebie zajmowaé, w miarg mozliwosci, takg samag pozycje, jaka mialyby w pojezdzie. Jezeli chlod-
nica, wentylator, dysza wentylatora, pompa wody lub termostat zajmujg na stanowisku pomiarowym pozycje
inna niz w pojezdzie, pozycj¢ na stanowisku opisuje si¢ i zapisuje w sprawozdaniu z badaf. Cyrkulacja chto-
dziwa moze si¢ odbywaé wylacznie za pomoca pompy wodnej silnika. Chlodziwo moze by¢ chlodzone
w chlodnicy silnika lub w obiegu zewnetrznym, pod warunkiem Ze spadki ci$nienia w tym obiegu sa takie
same, jak w ukladzie chtodzenia silnika. Maska silnika, o ile taka jest zamontowana, musi by¢ otwarta.

—_

podczas pracy silnika. Podczas badania nie nalezy tadowac baterii.

—

%) Minimalna wydajno$¢ pradnicy: pradnica wytwarza prad konieczny do uzycia osprzetu, ktdry jest niezbedny

7) Urzadzenia chronigce przed zanieczyszczeniem moga obejmowaé na przyklad uklad recyrkulacji spalin (EGR),

reaktor katalityczny, reaktor termiczny, wtérny uklad dostarczania powietrza i uklad zabezpieczenia przed pa-
rowaniem paliwa.”;

(ii) pkt 3.4 otrzymuje brzmienie:

»3.4. Wyznaczanie wspdlczynnika korygujacego mechanicznej wydajnosci przektadni a2

gdzie:

— w przypadku gdy punktem pomiaru jest wyjscie watu korbowego, wspélczynnik ten jest rowny 1;
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— w przypadku gdy punktem pomiaru nie jest wyjscie walu korbowego, wspdtczynnik ten oblicza sie
wedlug wzoru:

Réwnanie Ap2.1-3:

1
0,2 =
n;

gdzie n, oznacza wydajno$¢ przekladni umieszczonej migdzy walem korbowym a punktem pomiaru.

Wydajnos¢ przektadni n, wyznacza iloczyn (wielokrotnos¢) wydajnosci n; kazdego elementu
skfadowego przekladni:

Réwnanie Ap2.1-4:

b) w dodatku 4 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

(i)

(i)

pkt 3.3 otrzymuje brzmienie:

»3.3. Procedura badania majacego na celu pomiar odleglosci, po ktérej nastepuje wylaczenie silnika

Po zaprzestaniu pedalowania wspomaganie silnika wylacza si¢ po przejechaniu odleglosci < 3 m.
Predkos¢ badanego pojazdu wynosi 90 % maksymalnej predkosci, do ktérej wystepuje wspomaganie.
Pomiaréw dokonuje si¢ zgodnie z norma EN 15194:2009. W przypadku pojazdéw wyposazonych
w modulator wspomagania nie mozna go wlacza¢ podczas badania.”;

skresla sie pkt 3.3.1-3.3.5.10;

(i) pkt 3.4-3.4.3 otrzymujg brzmienie:

,3.4.  Procedura badania majacego na celu pomiar maksymalnego wspdlczynnika wspomagania

3.4.1. Temperatura otoczenia musi wynosi¢ od 278,2 K do 318,2 K.

3.4.2. Badany pojazd jest napedzany przez odpowiadajgcy mu akumulator napedowy. W ramach
przedmiotowej procedury badania korzysta si¢ z akumulatora napedowego o najwigkszej pojemnosci.

3.4.3. Akumulator musi zosta¢é w pelni naladowany za pomoca ladowarki okreslonej przez producenta
pojazdu.”;

dodaje si¢ pkt 3.4.4-3.4.9 w brzmieniu:

,3.4.4. Jeden silnik stanowiska pomiarowego mocuje si¢ do korby lub osi korbowej badanego pojazdu.
Przedmiotowy rozrusznik stanowiska pomiarowego symuluje prowadzenie pojazdu przez kierowce
i musi by¢ w stanie dzialal przy zmiennych predkosciach obrotowych i momentach obrotowych.
Musi osiagac czestotliwo$¢ obrotéw wynoszacag 90 rpm i maksymalny ciagly moment obrotowy
wynoszacy 50 Nm.

3.4.5. Hamulec lub silnik symulujace straty i bezwladno$¢ pojazdu sg przymocowane do bebna pod tylnym
kotem badanego pojazdu.

3.4.6. W przypadku pojazdéw wyposazonych w silnik napedzajacy przednie koto dodatkowy hamulec lub
dodatkowy silnik symulujacy straty i bezwladno$¢ pojazdu nalezy przymocowaé do bebna pod
przednim kolem.

3.4.7. Jezeli poziom wspomagania pojazdu jest zmienny, trzeba ustawi¢ go na maksymalne wspomaganie.
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3.4.8. Bada si¢ nastepujace punkty dzialania:

Tabela Ap4-1

Punkty dzialania stuzace do badania maksymalnego wspétczynnika wspomagania

Symulowana moc wej$- Docelowa predkosé Pozadane t dak
Punkt dzialania ciowa kierowcy pojazdu (1) (+/- 10 %) ozacanc (f)mp(() be )a o
(+= 10 %) w (W) w (kmjh) wania () w (rpm
A 80 20 60
B 120 35 70
C 160 40 80

(1) Jezeli nie mozna osiagna¢ docelowej predkosci pojazdu, pomiaru dokonuje si¢ przy maksymalnej osiagnigtej
predkosci pojazdu.

() Nalezy wybraé bieg najbardziej zblizony do wymaganego wspdlczynnika rpm w odniesieniu do danego punktu
dzialania.

3.4.9. Maksymalny wspétczynnik wspomagania oblicza si¢ zgodnie z nastepujacym wzorem:

Roéwnanie Ap4— 1:

) , . moc mechaniczna silnika badanego pojazdu
Wspdtczynnik wspomagania =

symulowana moc wejsciowa kierowcy
gdzie:

maksymalng moc silnika badanego pojazdu oblicza si¢, odejmujac mechaniczng moc wejsciowa
rozrusznika stanowiska pomiarowego (w W) od sumy mocy mechanicznej silnika samohamujacego.”;

(v) skresla si¢ pkt 3.5-3.5.9;
7) w zalgczniku XI wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a) pkt 3.1 otrzymuje brzmienie:

,3.1. Badania typu [, I, V, VII i VIII (,X“ w tabeli 11— 1 oznacza ,majacy zastosowanie®)

Tabela 11-1

Kryteria klasyfikacji rodziny napedéw w odniesieniu do badan typu L, I, V, VII i VIII

; i > § T\.:‘/
2 >
# Opis kryteriéw klasyfikacji E 2 2 ° &
M =) =) 3 =
=]
g | =
= =
1. Pojazd
1.1. kategoria; X X X X X X
1.2. podkategoria; X X X X X X
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— = > g E
# Opis kryteriéw klasyfikacji 2 2 2 ° &
R RE E
/M =) M 3 =]
~m
= | =
s s
= 25
bezwladno$¢ wariantéw lub wersji pojazdu w dwdch ka-
1.3. tegoriach bezwladnosci powyzej lub ponizej nominalnej | X X X X
kategorii bezwladnosci;
1.4. catkowite przelozenie przekladni (+/- 8 %); X X X X X
2. Cechy charakterystyczne rodziny napedéw
2.1. liczba silnikow lub silnikéw elektrycznych; X X X X X X
2.2. tryby pracy hybrydowej (réwnolegly/sekwencyjny/inny); X X X X X X
2.3. liczba cylindréw silnika spalinowego; X X X X X X
2.4, pojemnos¢ (+/— 2 %) () silnika spalinowego; X X X X X X
2. liczba i regulgwanie (zmienne fazy lub wzniosy krzywki) X X X X X X
zawordw silnika spalinowego;
26 jednopaliwowy/dwupaliwowy/flex fuel na H,NG/wielopa- X X X X X X
o liwowy;
uklad paliwowy (gaznik/pompa przedmuchujaca/pompa
2.7. wtryskujaca paliwo/bezposredni wtrysk paliwa/wspdlna | X X X X X X
szyna/pompowtryskiwacz/inny);
2.8. zbiornik przechowywania paliwa (%); X X
2.9. typ uktadu chlodzenia silnika spalinowego; X X X X X X
5 10. cykl spalania (zapton igkrowy/zap}on samoczynny/dwu- X X X X X X
suwowy/czterosuwowy/inny);
uklad dolotowy powietrza (wolnossacy/z doladowaniem
(turbosprezarka/sprezarka)/chtodnica  migdzystopniowa/
2.11. | regulator ci$nienia ladowania) i regulator doladowania | X X X X X X
powietrza  (przepustnica  mechaniczna/elektroniczny
uklad sterowania przepustnicg/brak przepustnicy).
3. Wlasciwosci ukladu kontroli emisji zanieczyszczef
31 wylot napedu (n'ie)wyp(‘)saiony w reaktor katalityczny X X X X X
lub reaktory katalityczne;
3.2. typ reaktora lub reaktoréw katalitycznych; X | X | X | X X
3.2.1. | liczba i elementy reaktoréw katalitycznych; X X X X X
39 |rozmiar reaktoréw katalitycznych (pojemno$¢ monolitu X X X X X
=7 | lub monolitéw +/— 15 %);
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— = > g E
# Opis kryteriow klasyfikacji 2 2 2 ° &
TS| 5| E £
I - - T 3
~m
ERIE
= =
393, zasada dzialania 'katalitycznego (utleniajgce, tréjdrozne, X X X X X
podgrzane, SCR, inne);
3.2.4. | zawarto$¢ metali szlachetnych (identyczna lub wigksza); | X X X X X
3.2.5. | stosunek metali szlachetnych (+/- 15 %); X X X X X
3.2.6. | nosnik (budowa i material); X X X X X
3.2.7. | gestos¢ komorek; X X X X X
3.2.8. | typ obudowy reaktora lub reaktoréw katalitycznych; X X X X X
33, zl?gf)t napedu (nie)wyposazony w filtr czastek statych X X X X X
3.3.1. | typy filtra czastek stalych; X X X X X
3.3.2. | liczba i elementy filtrow czastek stalych; X X | X | X X
333 | rozmiar filtra czgstek stalych (objetos¢ wkladu filtra X X X X X
+- 10 %);
33.4. zasa.tda dzia}ania filtra czastek stalych (czeSciowy/wysoko- X X X X X
prezny|inny);
3.3.5. | powierzchnia czynna filtra czastek stalych; X X X X X
3.4, naped (nie)wyposazony w uklad wymagajacy okresowej X X X X X
regeneracji;
3.4.1. | typ ukladu wymagajacego okresowej regeneracji; X X X X X
3.4, f;icsjz?ia dzialania ukladu wymagajacego okresowej regene- X X X X X
35, napc;d (nie)wyposazony w uklad selektywnej redukeji ka- X X X X X
talitycznej (SCR);
3.5.1. | typ ukladu SCR; X X X X X
359 f:sjz?ia dzialania ukladu wymagajacego okresowej regene- X X X X X
36, napgd (nie)wyposazony  w pochlaniacz/adsorber NO,_ X X X X X
z mieszanki ubogiej;
3.6.1. | typ pochlaniacza/adsorbera NO, z mieszanki ubogiej; X X X X X
3.6.0. zasada dzialania pochlaniacza/adsorbera NO, z mieszanki X X X X X

ubogiej;
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— = > g E
# Opis kryteriow klasyfikacji 2 2 2 ° &
S| S| €| S =
I - - T 3
~m
ERIE
= =
naped (nie) wyposazony w uklad rozruchu w stanie zim-
3.7. . . X X X X X
nym lub urzadzenie wspomagajace rozruch;
371 | OP uklad rozruchu w stanie zimnym lub urzadzenia | + | v | ¢ | x X
wspomagajacego rozruch;
379 zasada d;ia%ania uk}a(.iu rozruchu w stanie zimnym lub X X X X X X
urzadzenia wspomagajacego rozruch;
czas aktywacji zimnego rozruchu lub urzadzei wspoma-
3.7.3. | gajacych rozruch lub cykl funkcjonowania (jedynie przez | X X X X X X
ograniczony czas po zimnym rozruchu/ciggle dzialanie);
38, napf;d (nie)wyposazony w sonde lambda do celéw kon- X X X X X X
troli paliwa;
3.8.1. | typ sondy lambda; X X X X X X
3.8, z:.isada dzig}anig sonfiy.lambda (dwusktadnikowa/o szero- X X X X X X
kim zakresie dziatania/inna);
interakcja sondy lambda z zamknietym ukladem paliwo-
3.8.3. | wym (mieszanka stechiometryczna/dzialanie na mie- | X X X X X X
szance ubogiej lub wzbogaconej);
3.9, naped (nie)wyposazony w uklad recyrkulacji spalin X X X X X
(EGR);
3.9.1. | typy ukladéw EGR; X X X X X
3.9.2. | zasada dzialania ukladu EGR (wewnetrzny|/zewnetrzny); X X X X X
3.9.3. | maksymalny poziom EGR (+/- 5 %); X X X X X
Objasnienia:

(") Te same kryteria rodziny stosuje si¢ rowniez do funkcjonalnej diagnostyki pokladowej okreslonej w zalaczniku XII do
rozporzadzenia (UE) nr 44/2014.

2

)
)

Dla badania typu VIII dopuszcza si¢ maksymalnie 30 %.
Wylgcznie dla pojazdéw wyposazonych w zbiornik do przechowywania paliwa gazowego.”;

b) w pkt 3.2 tytul tabeli 11-2 otrzymuje brzmienie:

,Tabela 11-2

Kryteria klasyfikacji rodziny napedéw w odniesieniu do badan typu III i IV”.
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