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II

(Akty o charakterze nieustawodawczym)

AKTY PRZYJETE PRZEZ ORGANY UTWORZONE NA
MOCY UMOW MIEDZYNARODOWYCH

Jedynie oryginalne teksty EKG ONZ maja skutek prawny w $wietle miedzynarodowego prawa publicznego. Status i date wejscia w Zycie
niniejszego regulaminu nalezy sprawdza¢ w najnowszej wersji dokumentu EKG ONZ dotyczacego statusu TRANS/WP.29/343/, dostepnej
pod adresem:

http:/[www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29fdocstts.html

Regulamin nr 51 Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji Narodéw Zjednoczonych (EKG
ONZ) - Jednolite przepisy dotyczace homologacji pojazdéw silnikowych majacych co najmniej
cztery kola w odniesieniu do emisji dZzwieku [2018/798]

Obejmujacy wszystkie obowigzujace teksty, w tym:
Suplement nr 2 do serii poprawek 03 — data wejscia w zycie: 10 lutego 2018 r.

SPIS TRESCI

REGULAMIN

1. Zakres

2. Definicje

3. Wystgpienie o homologacje

4. Oznakowania

5. Homologacja

6.  Specyfikacje

7. Zmiana oraz rozszerzenie homologacji typu pojazdu
8. Zgodnos¢ produkgji

9.  Sankgje z tytulu niezgodnosci produkeji

10. Ostateczne zaniechanie produkcji
11.  Przepisy przejsciowe

12.  Nazwy i adresy placéwek technicznych upowaznionych do przeprowadzania badain homologacyjnych oraz nazwy
i adresy organéw udzielajgcych homologaciji typu

Zakgczniki

1 Zawiadomienie
Dodatek 1 — Uzupelnienie do formularza zawiadomienia nr ...
Dodatek 2 — Dokumentu dotyczacy informacji technicznych

2 Uklady znakéw homologacji

3 Metody i przyrzady do pomiaru dZzwigku wytwarzanego przez pojazdy silnikowe
Dodatek
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4 Uklady ttumigce wydechu zawierajace dZwigkochtonne materialy widkniste

Dodatek

5 Halas wytwarzany przez sprezone powietrze
Dodatek

6 Kontrola zgodnosci produkgji

7 Metoda pomiarowa do celow oceny zgodnosci z dodatkowymi przepisami dotyczacymi emisji dZwigku
Dodatek 1 — Po$wiadczenie zgodnosci z dodatkowymi przepisami dotyczacymi emisji dZwigku

Dodatek 2

1. ZAKRES

Niniejszy regulamin zawiera przepisy dotyczace dzwigku emitowanego przez pojazdy silnikowe i ma
zastosowanie do pojazdow kategorii M i N (').

Specyfikacje zawarte w niniejszym regulaminie maja na celu odzwierciedlenie pozioméw dzwigku
wytwarzanych przez pojazdy podczas normalnej jazdy w ruchu miejskim.

2. DEFINICJE
Do celéw niniejszego regulaminu
2.1. ,homologacja pojazdu” oznacza homologacj¢ typu pojazdu w zakresie dZwigku;

2.2. Jtyp pojazdu” oznacza kategorie pojazdéw silnikowych nierdznigcych si¢ pod takimi zasadniczymi
wzgledami, jak:

2.2.1. W przypadku pojazdéw zgodnych z zalacznikiem 3 pkt 3.1.2.1:

2.2.1.1.  ksztalt lub materialy, z ktérych wykonano komore silnika i jej izolacje akustyczna;

2.2.1.2. typ silnika (o zaplonie iskrowym lub samoczynnym, dwu- lub czterosuwowy, tlok o ruchu posuwisto-
zwrotnym lub obrotowym), liczba cylindréw i pojemnos¢ skokowa, liczba i typ gaznikéw lub ukladow
wtryskowych, polozenie zawordw lub typ silnika elektrycznego;

2.2.1.3. maksymalna moc znamionowa netto i odpowiadajace jej znamionowe predkosci obrotowe silnika; jezeli
jednak maksymalna moc znamionowa netto i odpowiadajaca jej znamionowa predkosé obrotowa silnika
roznig si¢ jedynie wskutek innych charakterystyk sterowania silnika, pojazdy te mozna uznawac za reprezen-
tujace ten sam typ;

2.2.1.4.  uklad thumigcy.

2.2.2. W przypadku pojazdéw zgodnych z zalacznikiem 3 pkt 3.1.2.2:

2.2.2.1.  ksztalt lub materialy, z ktérych wykonano komore silnika i jej izolacje akustyczng;

2.2.2.2. typ silnika (o zaplonie iskrowym lub samoczynnym, dwu- lub czterosuwowy, tlok o ruchu posuwisto-
zwrotnym lub obrotowym), liczba cylindréw i pojemnos$¢ skokowa, typ ukladu wtryskowego, polozenie

zawordw, znamionowa predko$é obrotowa silnika (S) lub typ silnika elektrycznego;

2.2.2.3.  pojazdy majace ten sam rodzaj silnika lub rézne calkowite przelozenie skrzyni biegéw moga by¢ uwazane za
pojazdy tego samego typu.

2.3. Jezeli jednak réznice, o ktérych mowa w pkt 2.2.2 prowadza do innych warunkéw docelowych opisanych
w zalgczniku 3 pkt 3.1.2.2, nalezy te réznice uznaé za zmiang typy;

(") Zgodnie z definicja zawarta w ujednoliconej rezolucji w sprawie budowy pojazdéw (R.E.3), dokument ECE/TRANS/WP.29/78/Rev.3,
pkt 2 — www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html.
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2.4. ,masa pojazdu w stanie gotowym do jazdy” (m,) oznacza:
a) w przypadku pojazdéw silnikowych:
mas¢ pojazdu, ze zbiornikiem(-ami) paliwa napetnionym(-i) co najmniej w 90 %, tacznie z masg kierowcy,
paliwa i plynéw, z wyposazeniem standardowym, zgodnie ze specyfikacjami producenta oraz, jezeli sa
zamontowarne, z masa nadwozia, kabiny, sprzegu i kola(-6) zapasowego(-ych) oraz narzedzi;

b) w przypadku przyczepy:

mas¢ pojazdu lgcznie z paliwem i plynami, z zamontowanym wyposazeniem standardowym zgodnie ze
specyfikacjami producenta oraz — w przypadku gdy s3 zamontowane — mas¢ nadwozia,
dodatkowego(-ych) sprzegu(-6w), kota zapasowego (k6t zapasowych) oraz narzedzi;

2.5. ,maksymalna masa catkowita” (M) oznacza maksymalng mas¢ wyznaczona dla danego pojazdu na podstawie
jego cech konstrukeyjnych i parametréw. Maksymalna masa catkowita przyczepy lub naczepy obejmuje mase
spoczynkowg przenoszong na ciggnik po sprzegnieciu;

2.6. ,dlugo$¢ pojazdu” oznacza wymiar, ktéry mierzy si¢ zgodnie z normg ISO 612-1978, okreslenie nr 6.1.
Oprécz przepisdw tej normy, przy mierzeniu dlugosci konstrukcyjnej pojazdu nie sa uwzgledniane
nastepujace urzadzenia:

a) wycieraczki i spryskiwacze;

b) przednie lub tylne tablice z oznakowaniem pojazdu;

¢) plomby celne i ich zabezpieczenia;

d) urzadzenia mocujace plandeke i ich zabezpieczenie;

e) urzadzenia o$wietleniowe;

f) lusterka wsteczne;

g) urzadzenia pomagajace w obserwacji przestrzeni z tytu;
h) przewody wlotu powietrza;

i) ograniczniki wzdluzne w samochodach o wymiennym nadwoziu;
j)  stopnie wejSciowe;

k) odbojniki gumowe;

) pomosty podnoszace, pochylnie i podobne urzadzenia w stanie gotowosci do uzycia, nieprzekraczajgce
200 mm pod warunkiem, Ze nie jest zwigkszona fadownos¢ pojazdu;

m) urzadzenia sprzg¢gajace pojazdoéw silnikowych;

2.7 ,szeroko$¢ pojazdu” oznacza wymiar, ktéry mierzy si¢ zgodnie z normg ISO 612-1978, okreslenie nr 6.2.
Oprocz przepiséw tej normy, przy mierzeniu szerokosci konstrukcyjnej pojazdu nie s3 uwzgledniane
nastgpujace urzadzenia:

a) plomby celne i ich zabezpieczenia;

b) urzadzenia mocujace plandeke i ich zabezpieczenie;

¢) urzadzenia ostrzegajace o uszkodzeniu opon;

d) wystajace elastyczne czgéci oston przeciwrozbryzgowych;
e) sprzet oswietleniowy;

2.8. ,maksymalna moc znamionowa netto” (P,) oznacza moc silnika wyrazong w kW i zmierzong metodg zgodnie
z regulaminem nr 85;

2.8.1. L,catkowita moc silnika” oznacza sume¢ mocy z dostgpnych zrédel napedu;

2.9. ,znamionowa predko$¢ obrotowa silnika” (S) oznacza deklarowang predkos$¢ obrotowg silnika w min= !
(obr./min), przy ktdrej rozwija on swoja maksymalng moc znamionowga netto zgodnie z regulaminem nr 85,
lub, jezeli maksymalna moc znamionowa netto jest osiggana przy kilku predkosciach obrotowych silnika,
najwyzszg z tych predkosci;
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2.10. ,wskaznik stosunku mocy do masy” (PMR) oznacza bezwymiarowg wielko$¢ liczbows (zob. zalacznik 3
pkt 3.1.2.1.1) uzywang do obliczania przyspieszenia;

2.11. ,punkt odniesienia” oznacza jeden z nastepujacych punktéw:
2.11.1.  w przypadku pojazdéw kategorii M,, N, oraz M, o maksymalnej masie catkowitej < 3 500 kg:
a) dla pojazdéw z silnikiem z przodu: przedni obrys pojazdu;
b) dla pojazdéw z silnikiem po $rodku: $rodek pojazdu;
¢) dla pojazdéw z silnikiem z tytu: tylny obrys pojazdu;
2.11.2. W przypadku pojazdéw kategorii M, o maksymalnej masie calkowitej > 3 500 kg oraz kategorii M;, N,, N;:
a) dla pojazdéw z silnikiem z przodu: przedni obrys pojazdu;
b) dla wszystkich pozostalych pojazdow: obrzeze silnika znajdujace si¢ najblizej przodu pojazdu;
2.12. ,silnik” oznacza Zrédto mocy bez odlaczalnych akcesoriow.

W tym kontekscie Zrédto mocy oznacza wszystkie Zrédla mocy napedowej, np. elektryczne lub hydrauliczne
zrédla mocy stosowane pojedynczo lub w polgczeniu z innymi zrédlami mocy;

2.13. Jprzyspieszenie docelowe” oznacza przyspieszenie w stanie czgSciowego otwarcia przepustnicy w ruchu
miejskim uzyskane w badaniach statystycznych;

2.14. przyspieszenie odniesienia” oznacza wymagane przyspieszenie podczas préby przyspieszenia na torze
badawczym;

2.15. ,wspolczynnik wazenia przelozenia skrzyni biegéw (k)" oznacza bezwymiarowa warto$¢ liczbowa uzywang
do laczenia wynikow badan dwoch przelozen skrzyni biegéw dla préby przyspieszenia i proby stalej
predkosci;

2.16. ,wspotczynnik czastkowej mocy” (k) oznacza bezwymiarowa warto$¢ liczbowa uzywang do wazonego

laczenia wynikéw préby przyspieszenia i préby stalej predkosci dla pojazdéw;

2.17. ,wstepne przyspieszenie” oznacza wlaczenie urzadzenia sterujgcego przyspieszeniem przed AA' w celu
osiggniecia stalego przyspieszenia pomiedzy AA’ i BB’, co przedstawiono na rys. 1 w dodatku do
zalgcznika 3;

2.18. Bieg (1)
2.18.1. ,przelozenia skrzyni biegow”;

2.18.1.1. ,przelozenie skrzyni biegéw” oznacza stosunek obrotéw silnika do obrotéw watka wyjsciowego skrzyni
biegow;

2.18.1.2. ,przelozenie przekladni gléwnej” oznacza stosunek liczby obrotéw walu gtéwnego skrzyni biegéw do liczby
obrotéw napedzanych kot

2.18.1.3. ,catkowite przelozenie skrzyni biegéw” oznacza stosunek predkosci pojazdu do predkosci obrotowej silnika
w trakcie przejazdu pojazdu po torze badawczym;

2.18.1.4. termin ,przelozenie skrzyni biegéw” stosowany w kontekicie pojazdéw badanych zgodnie z pkt 3.1.2.1
zalgcznika 3 1 zalgcznikiem 7 oznacza catkowite przelozenie skrzyni biegéw zgodnie z definicja
w pkt 2.18.1.3 powyzej;

2.18.2.  ,zablokowane przelozenie skrzyni biegéw” oznacza takie ustawienie przekladni, ze bieg nie zmieni si¢
podczas badania;

2.18.3.  ,bieg” oznacza w kontekscie niniejszego regulaminu oddzielne przelozenie skrzyni biegéw wybierane przez
kierowce lub urzadzenie zewnetrzne;

2.18.4. w przypadku pojazdéw badanych zgodnie z pkt 3.1.2.1. zalgcznika 3 i zalgcznikiem 7 bieg, oraz bieg, , ,
zdefiniowano jako dwa biegi w sekwencji, przy czym bieg, zapewnia przyspieszenie mieszczace si¢ w 5-
procentowej tolerancji, zgodnie z pkt 3.1.2.1.4.1 lit. a) zalgcznika 3 lub przyspieszenie wigksze niz przyspie-
szenie odniesienia, a bieg ,,, — przyspieszenie wigksze niz przyspieszenie odniesienia zgodnie z pkt 3.1.2.1.4.1
lit. b) lub ¢) zalgcznika 3;

(Y) Powszechne rozumienie poje¢ ,niski bieg” lub ,wysoki bieg” nie ma zastosowania do przetozeri skrzyni biegéw. Przyktadowo najnizszy
bieg do jazdy do przodu (bieg pierwszy) ma najwyzsze przelozenie ze wszystkich biegéw do jazdy do przodu. Chociaz przekladnia
manualna ma oddzielne biegi, wiele przekladni niemanualnych moze mie¢ wigcej przetozen skrzyni biegéw uruchamianych przez
jednostke sterujaca przekladni.
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2.19.

2.20.

2.21.

2.22.

2.23.

2.24.

,uklad tlumigcy” oznacza pelny zestaw czesci niezbednych do ograniczenia hatasu wytwarzanego przez silnik,
jego wlot i jego wydech (kolektoré6w wydechowych, katalizatoréw i urzadzen oczyszczania spalin nie uwaza
sie za elementy ukladu ttlumigcego; stanowia one cze$¢ silnika);

,rodzina konstrukeji ukladu tlumiacego wydechu lub czesci ukladu tlumigcego wydechu” oznacza grupe
ukladéw tlumiacych lub ich czesci, ktérych wszystkie ponizsze cechy charakterystyczne sg takie same:

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

b) rodzaj widkien;

¢) w stosownych przypadkach, specyfikacje spoiwa;

d) $rednie wymiary widkien;

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

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

yuklady tlumigce wydechu réznych typéw” oznaczaja uklady tlumiace, ktére réznig si¢ od siebie znaczaco
w odniesieniu do co najmniej jednego z nastepujacych aspektéw:

a) nazw handlowych lub znakéw towarowych ich czesci;

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

¢) ksztattu lub rozmiaru ich czesci;

d) zasad dzialania co najmniej jednej z ich czgsci;

e) montazu ich czesci;

f) liczby ukladéw thumiacych wydechu lub ich czesci;

,2zamienny uklad tlumigcy” oznacza kazdy element ukladu tlumigcego lub jego czesci przeznaczone do

zastosowania w pojezdzie, inne niz stanowigce czg$¢ typu, w ktory wyposazony jest dany pojazd
przedstawiony do homologagji typu zgodnie z niniejszym regulaminem;

,punkt R” oznacza punkt R okreslony w pkt 2.4 zalagcznika 1 do ujednoliconej rezolucji w sprawie budowy
pojazdéw (R.E.3);

Tabela symboli

Oznaczenie Jednostka Zalgcznik Punkt Objasnienie

m, kg Zalacznik 3 221 masa w stanie gotowym do jazdy; war-
to$¢ podawana i stosowana na potrzeby
obliczerr z dokladnoscia do 10 kg

m, kg Zalacznik 3 221 masa probna pojazdu; warto$¢ podawana
i stosowana na potrzeby obliczeni z do-
kladnoscig do 10 kg

M kg Zalacznik 3 2.2.1 masa docelowa pojazdu

My kg Zalacznik 3 2.2.1 dodatkowe obcigzenie

M, 1oad unladen kg Zalacznik 3 2.2.1 obcigzenie osi przedniej w stanie nieob-
cigzonym

M, 1oad unladen kg Zalacznik 3 221 obcigzenie osi tylnej w stanie nieobcigzo-
nym

M, den kg Zalacznik 3 2.2.1 masa pojazdu w stanie nieobcigzonym
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Oznaczenie Jednostka Zalacznik Punkt Objasnienie

M, kg Zalacznik 3 2.2.1 Podana przez producenta maksymalna
masa calkowita dla osi tylnej

m, kg Zalacznik 3 221 masa kierowcy

M MM kg Zalacznik 3 2.2.1 {n}:;sill ) pojazdu  niekompletnego (M,
u 3

M0 voms kg Zakacznik 3 2.2.1 dodatkowe obcigzenie dodawane do po-
jazdu niekompletnego (M, lub M;) w celu
uzyskania masy pojazdu w stanie goto-
wym do jazdy zgodnie z wyborem pro-
ducenta

MY, 102d faden kg Zalacznik 3 2272 obcigzenie osi przedniej w stanie obcig-
zonym

m kg Zalacznik 3 22.7.2 obcigzenie osi tylnej w stanie obcigzo-

nym

ra load ladens

AA' — Zalacznik 3 3.1.1 linia prostopadla do toru jazdy pojazdu,
wskazujgca poczatek strefy rejestracji po-
ziomu ci$nienia akustycznego podczas
badania

BB’ — Zakacznik 3 3.1.1 linia prostopadla do toru jazdy pojazdu,
wskazujaca koniec strefy rejestracji po-
ziomu ci$nienia akustycznego podczas
badania

cc’ — Zalacznik 3 3.1.1 linia toru jazdy pojazdu przez powierzch-
ni¢ okreS$long w normie ISO 10844

PP’ — Zakacznik 3 3.1.1 linia prostopadta do toru jazdy pojazdu
wskazujaca polozenie mikrofonéw

v, km/h Zalgcznik 3 3.1.2.1 predkos¢ prébna pojazdu

test

PMR — Zalacznik 3 3.1.2.1.1 wskaznik stosunku mocy do masy stoso-
wany na potrzeby obliczen; warto$¢ pod-
awana i stosowana na potrzeby obliczen
z dokladnoscig do jednego miejsca po
przecinku

p kw Zalgcznik 3 3.1.2.1.1 calkowita znamionowa moc silnika netto

1 m Zalacznik 3 3.1.2.1.2 dlugos$¢ odniesienia; warto$¢ podawana
i stosowana na potrzeby obliczen z do-
ktadnoscig do 0,01 m (1 cm)

m Zalgcznik 3 3.1.2.1.2 dlugos¢ pojazdu; warto$¢ podawana i sto-
sowana na potrzeby obliczef z dokladnos-
cig do 0,01 m (1 cm)

Vanr km/h Zalacznik 3 3.1.2.1.2 predko$¢ pojazdu, gdy punkt odniesienia
przekracza linie¢ AA’ (zob. pkt 5.1 odnos-
nie do definicji punktu odniesienia); war-
to$¢ podawana i stosowana na potrzeby
obliczen z dokladnoicia do jednego
miejsca po przecinku
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Oznaczenie

Jednostka

Zalgcznik

Punkt

Objasnienie

Vg

km/h

Zalgcznik 3

3.1.2.1.2.

predkos¢ pojazdu, gdy punkt odniesienia
lub tyt pojazdu przekracza lini¢ BB’ (zob.
pkt 5.1 odnoénie do definicji punktu od-
niesienia); warto$¢ podawana i stosowana
na potrzeby obliczenn z dokladnoscia do
jednego miejsca po przecinku

km/h

Zalgcznik 3

3.1.21.2

predkos¢ pojazdu, gdy punkt odniesienia
przekracza lini¢ PP’ (zob. pkt 5.1 odnos-
nie do definicji punktu odniesienia); war-
to$¢ podawana i stosowana na potrzeby
obliczen z dokladnoicia do jednego
miejsca po przecinku

a,

‘wot test

Zalgcznik 3

3.1.2.1.2.1

przyspieszenie w stanie pelnego otwarcia
przepustnicy na odcinku od linii AA’ do
linii BB’; warto$¢ podawana i stosowana
na potrzeby obliczen z dokladnoscig do
dwdch miejsc po przecinku

a,

‘wot test,i

Zalgcznik 3

3.1.2.1.2.1

przyspieszenie w stanie pelnego otwarcia
przepustnicy na okre$lonym biegu i; war-
to$¢ podawana i stosowana na potrzeby
obliczerr z dokladnoscig do dwéch miejsc
po przecinku

pa

Zalgcznik 3

3.1.2.1.2.1

punkt naci$nigcia przyspiesznika przed li-
nig AA’; warto$¢ nalezy podawaé w pel-
nych metrach

awol test, PP-BB

Zalgcznik 3

3.1.21.2.2

przyspieszenie w stanie pelnego otwarcia
przepustnicy na odcinku od linii PP’ do
linii BB’; warto$¢ podawana i stosowana
na potrzeby obliczenn z dokladnoscia do
dwoch miejsc po przecinku

urban

Zalacznik 3

3.1.2.1.23

przyspieszenie docelowe odzwierciedla-
jace przyspieszenie w ruchu miejskim;
warto$¢ podawana i stosowana na po-
trzeby obliczen z dokladnoscig do dwéch
miejsc po przecinku

a,

wot ref

m/s?

Zalgcznik 3

3.1.2.1.2.4

przyspieszenie odniesienia dla  préby
przyspieszenia przy pelnym otwarciu
przepustnicy; warto$¢ podawana i stoso-
wana na potrzeby obliczen z dokladnoscig
do dwéch miejsc po przecinku

Zalgcznik 3

3.1.2.1.3.

wsplczynnik czastkowej mocy; wartosé
podawana i stosowana na potrzeby obli-
czen z dokladnoscig do dwéch miejsc po
przecinku

wot i

Zalgcznik 3

3.1.2.1.4.1

przyspieszenie w stanie pelnego otwarcia
przepustnicy przy przelozeniu skrzyni
biegow i; warto$¢ podawana i stosowana
na potrzeby obliczenr z dokladnoscia do
dwéch miejsc po przecinku

a,

wot (i + 1)

m/s?

Zalgcznik 3

3.1.2.1.4.1

przyspieszenie w stanie pelnego otwarcia
przepustnicy przy przelozeniu skrzyni
biegéw (i + 1); warto$¢ podawana i stoso-
wana na potrzeby obliczen z dokladnoscia
do dwdch miejsc po przecinku

przelozenie
skrzyni biegdw i

Zalgcznik 3

3.1.2.1.4.1

pierwsze z dwdch przelozefi skrzyni bie-
goéw do wykorzystania w badaniu po-
jazdu
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Zalgcznik

Punkt

Objasnienie

przetozenie
skrzyni biegéw
i+l

Zalgcznik 3

3.1.2.1.4.1

drugie z dwdch przelozen skrzyni biegéw
o predkosci obrotowej silnika nizszej niz
przetozenie skrzyni biegéw i

k

Zalgcznik 3

3.1.2.1.41

wspélczynnik  wazenia  przelozenia
skrzyni biegdw; warto$¢ podawana i sto-
sowana na potrzeby obliczef z dokladnos-
cig do dwoch miejsc po przecinku

1/min

Zalgcznik 3

3.1.2.2

predkos¢ obrotowa silnika pojazdu, gdy
punkt odniesienia przekracza lini¢ BB';
warto§¢ podawana i stosowana na po-
trzeby obliczen z dokladnoscia do
10 min~!

1/min

Zalgcznik 3

3.1.2.2

znamionowa predko$¢ obrotowa silnika
w obr./min, réwnowazna predkosci obro-
towej silnika przy maksymalnej mocy

nlarget BB’

1/min

Zalgcznik 3

3.1.2.2.1.1a)

docelowa predko$é obrotowa silnika po-
jazdu, gdy punkt odniesienia musi prze-
kroczy¢ lini¢ BB’ (definicja punktu odnie-
sienia — zob. pkt 2.11.2)

Vtargct BB’

km/h

Zalgcznik 3

3.1.2.2.1.1a)

docelowa predkos¢ pojazdu, gdy punkt
odniesienia musi przekroczy¢ lini¢ BB’
(definicja punktu odniesienia — zob.
pkt 2.11.2)

VBB' gear [

km/h

Zalgcznik 3

3.1.2.2.1.1b)

docelowa predkos¢ pojazdu przy speknie-
niu pewnych warunkéw

VBB’ geari, i= 1,2

km/h

Zalgcznik 3

3.1.2.2.1.1¢)

docelowa predkos¢ pojazdu przy spelnie-
niu pewnych warunkéw

bieg,

Zalgcznik 3

3.1.2.2.1.1d)

pierwsze z dwodch przelozen skrzyni bie-
g6w wykorzystywane do badan pojazdéw
kategorii M, o maksymalnej masie do-
puszczalnej przekraczajacej 3 500 kg,
M,, N, oraz N, przy spelnieniu pewnych
kryteriow dotyczacych warunkéw bada-
nia

bieg,

Zalgcznik 3

3.1.2.2.1.1d)

drugie z dwdch przelozen skrzyni biegéw
wykorzystywane do badan pojazdéw ka-
tegorii M, o maksymalnej masie dopusz-
czalnej przekraczajacej 3 500 kg, M;, N,
oraz N, przy spelnieniu pewnych kryte-
riéw dotyczacych warunkéw badania

VBp'x

km/h

Zalgcznik 3

3.1.2.2.1.1d)

docelowa predko$é pojazdu przy spelnie-
niu pewnych warunkéw

Vagry

km/h

Zalgcznik 3

3.1.2.2.1.1d)

docelowa predkos¢ pojazdu przy speknie-
niu pewnych warunkéw

Vbp1

km/h

Zalgcznik 3

3.1.2.2.1.2b)

docelowa predko$¢ pojazdu przy spelnie-
niu pewnych warunkéw

)

km/h

Zalgcznik 3

3.1.2.2.1.2b)

docelowa predkos¢ pojazdu przy spelnie-
niu pewnych warunkéw
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Oznaczenie Jednostka Zalacznik Punkt Objasnienie

Nggrpy i=1,2 1/min Zalacznik 3 3.1.2.2.1.2d) | predkos¢ obrotowa silnika, gdy punkt od-
niesienia przekracza lini¢ BB’ przy spel-
nieniu pewnych warunkéw

dB(A) Zalacznik 3 3.1.3.1 poziom cisnienia akustycznego pojazdu
dla préby stalej predkosci dla biegu i
warto$¢ podawana i stosowana na po-
trzeby obliczen z dokladnoscia do jed-
nego miejsca po przecinku

crs i

L dB(A) Zalacznik 3 3.1.3.1 poziom ci$nienia akustycznego pojazdu
dla préby stalej predkosci dla biegu
(i + 1); warto$¢ podawana i stosowana na
potrzeby obliczen z dokladnoscia do jed-

nego miejsca po przecinku

crs (i + 1)

Les rep dB(A) Zalagcznik 3 3.1.3.1 podawany poziom ci$nienia akustycznego

pojazdu dla préby stalej predkosci; war-
to$¢ podawana i stosowana na potrzeby
obliczen z dokladnoicia do jednego
miejsca po przecinku

dB(A) Zalacznik 3 3.1.3.1 poziom cisnienia akustycznego pojazdu
dla préby przyspieszenia przy pelnym ot-
warciu przepustnicy dla biegu i; warto§¢
podawana i stosowana na potrzeby obli-
czef z dokladnoscig do jednego miejsca
po przecinku

‘wot i

L dB(A) Zalacznik 3 3.1.3.1 poziom ci$nienia akustycznego pojazdu
dla préby przyspieszenia przy pelnym ot-
warciu przepustnicy dla biegu (i + 1);
warto$¢ podawana i stosowana na po-
trzeby obliczen z dokladnoscig do jed-

nego miejsca po przecinku

wot (i + 1)

dB(A) Zalacznik 3 3.1.3.1 podawany poziom ci$nienia akustycznego
pojazdu przy pelnym otwarciu przepust-
nicy; warto$§¢ podawana i stosowana na
potrzeby obliczert z dokladnoscia do jed-
nego miejsca po przecinku

‘wot rep

dB(A) Zalacznik 3 3.1.3.1 podawany poziom ci$nienia akustycznego
pojazdu odpowiadajacy jezdzie w terenie
miejskim; warto$¢ podawana w zaokragle-
niu matematycznym do najblizszej liczby
catkowitej

‘urban

00 AsEP m/s? Zalacznik 7 2.3 maksymalne wymagane przyspieszenie
w stanie pelnego otwarcia przepustnicy

K — Zalacznik 7 23 przelozenia skrzyni biegéw podlegajace
badaniom na podstawie dodatkowych ba-
dan dotyczacych emisji dZwigku (ASEP)

Ny Asep 1/min Zalacznik 7 2.3 maksymalna prébna predkos¢ obrotowa
) silnika; warto$¢ podawana i stosowana na
potrzeby obliczen z dokladnoscig do
10 min-!

Vaa At km/h Zalacznik 7 23 docelowa predkos¢ pojazdu dla punktu
B pomiarowego P1 w ramach metody
oceny zgodnej z pkt 2.4

Vn' Asep km/h Zalacznik 7 23 docelowa predko$¢ pojazdu dla punktu
) pomiarowego P4 w ramach metody
oceny zgodnej z pkt 2.4

P, — Zakgcznik 7 2.4 punkty pomiarowe na podstawie ASEP
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Oznaczenie Jednostka Zalacznik Punkt Objasnienie

j — Zalacznik 7 2.4 wskaznik punktéw pomiarowych na pod-
stawie ASEP

\Y km/h Zalacznik 7 2.4 predko$¢ prébna pojazdu na linii BB’ dla
okreslonego punktu pomiarowego ASEP

m/s? Zalacznik 7 2.5 przyspieszenie w stanie pelnego otwarcia
przepustnicy przy biegu k w punkcie po-
miarowym j

awol,lesl, Kj

dB(A) Zalacznik 7 2.5 poziom ci$nienia akustycznego zmie-
rzony dla biegu x w punkcie pomiaro-
wym j; warto$§¢ podawana i stosowana na
potrzeby obliczert z dokladnoscig do jed-
nego miejsca po przecinku

'WOt,Kj

n 1/min Zalacznik 7 2.5 probna predko$¢ obrotowa silnika po-
jazdu na linii BB’ dla biegu k w punkcie

pomiarowym j

BB,j

Vanxg km/h Zalgcznik 7 2.5 predko$¢ prébna pojazdu na linii AA’ dla
biegu k w punkcie pomiarowym j; war-
to$¢ podawana i stosowana na potrzeby
obliczen z dokladnoicia do jednego
miejsca po przecinku

T km/h Zalacznik 7 2.5 predko$¢ prébna pojazdu na linii BB’ dla
przelozenia skrzyni biegu k w punkcie
pomiarowym j; warto$¢ podawana i stoso-
wana na potrzeby obliczen z doktadnoscig
do jednego miejsca po przecinku

Vo km/h Zalgcznik 7 2.5 predko$¢ probna pojazdu na linii PP’ dla
biegu x w punkcie pomiarowym j; war-
to$¢ podawana i stosowana na potrzeby
obliczen z dokladnoiciag do jednego
miejsca po przecinku

dB(A) Zalacznik 7 3.1 podawany poziom ci$nienia akustycznego
dla przelozenia skrzyni biegdéw i z zalacz-
nika 3; warto$¢ podawana i stosowana na
potrzeby obliczert z dokladnoscia do jed-
nego miejsca po przecinku

anchor

n 1/min Zakgcznik 7 3.1 podawana predko$é obrotowa silnika po-
jazdu dla przelozenia skrzyni biegow

i z zalacznika 3;

anchor,k

km/h Zalacznik 7 3.1 podawana predko$¢ prébna pojazdu dla
przetozenia skrzyni biegéw i na linii BB’
z zalgcznika 3; warto$¢ podawana i stoso-
wana na potrzeby obliczen z dokladnoscia
do jednego miejsca po przecinku

Vanchor,K

L, dB(A) Zalacznik 7 3.5 poziom cisnienia akustycznego zmie-

rzony dla biegu x w punkcie pomiaro-
wym j; warto§¢ podawana i stosowana na
potrzeby obliczen z dokladnoscia do jed-
nego miejsca po przecinku

— Zalacznik 7 4.2.1 wspotczynnik czastkowej mocy okreslony
na potrzeby zasady L, ASEP

kP_ASEP

urban

Loor asep dB(A) Zalacznik 7 4.2.1 poziom cisnienia akustycznego pojazdu
B mierzony na potrzeby zasady ... ASEP;
warto$¢ podawana i stosowana na po-
trzeby obliczen z dokladnoscig do jed-
nego miejsca po przecinku
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Oznaczenie Jednostka Zalacznik Punkt Objasnienie

L dB(A) Zalacznik 7 4.2.1 wynik czastkowy na potrzeby obliczania
warto$ci AL, . Warto$¢ podawana
i stosowana na potrzeby obliczen z do-
kladnoscia do jednego miejsca po prze-
cinku

‘urban_measured_ASEP

L dB(A) Zalgcznik 7 4.2.1 wynik czastkowy na potrzeby obliczania
warto§ci AL, e Warto$¢ podawana
i stosowana na potrzeby obliczen z do-
kladnoscia do jednego miejsca po prze-
cinku

‘urban_normalized

dB(A) Zalgcznik 7 53 poziom ci$nienia akustycznego odniesie-
nia na potrzeby oceny dZwicku odniesie-
nia; warto§¢ podawana i stosowana na
potrzeby obliczen z dokladnoscia do jed-
nego miejsca po przecinku

ref

1/min Zakgcznik 7 5.3 predkos¢ obrotowa silnika odniesienia na
potrzeby oceny dZwigku odniesienia

ref_x

km/h Zatgcznik 7 53 predkos¢ prébna pojazdu odniesienia na
potrzeby oceny dzwieku odniesienia

ref

BB ref 1/min Zalacznik 7 5.3 predko$¢ prébna silnika pojazdu odnie-
) sienia na potrzeby oceny dZwigku odnie-
sienia

Vg ref km/h Zalacznik 7 53 predko$¢ prébna pojazdu odniesienia na
) potrzeby oceny dzwigku odniesienia*

Liban Asep dB(A) Zalgcznik 7 6.2 szacunkowy poziom ci$nienia akustycz-
) nego dla jazdy w terenie miejskim okres-
lany na potrzeby zasady L, ASEP; war-
to§¢ podawana i stosowana na potrzeby
obliczen z dokladno$ciag do jednego
miejsca po przecinku

2.25. Tryby

2.25.1. ,tryb” oznacza odrebny stan wybierany przez kierowce, ktéry nie ma wplywu na emisje dZwigku pojazdu;

2.26. stale przyspieszenie

2.26.1.  ,stale przyspieszenie” majace zastosowanie, gdy konieczne jest obliczenie przyspieszenia, jest podawane
w przypadku, gdy stosunek przyspieszenia migdzy a,, .qpppp i jest nie wigkszy niz 1,2;

wot test

2.26.2.  ,niestabilne przyspieszenie” oznacza odchylenie od stalego przyspieszenia w trakcie przyspieszania;

2.26.2.1. niestabilne przyspieszenie moze wystapi¢ réwniez w czasie rozpoczecia przyspieszania od niskich predkosci,
gdy uklad napedowy zareaguje na zadanie przyspieszenia wstrzgsami i szarpnigciami.

3. WYSTAPIENIE O HOMOLOGACJE

3.1. O udzielenie homologacji typu pojazdu w zakresie dzwigku wystepuje producent pojazdu lub jego nalezycie
upowazniony przedstawiciel.

3.2. Do wniosku nalezy dolaczy¢ nastepujace dokumenty oraz nastepujace dane szczegblowe w trzech
egzemplarzach:

3.2.1. Opis typu pojazdu z uwzglednieniem aspektéw, o ktérych mowa powyzej w pkt 2.2. Nalezy poda¢ numery
lub symbole identyfikacyjne typu silnika i typu pojazdu;

3.2.2. Wykaz nalezycie zidentyfikowanych czesci tworzacych uklad redukcji hatasu;

3.2.3. Rysunek zmontowanego ukladu redukcji hatasu wraz ze wskazaniem jego umiejscowienia w pojezdzie;
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3.2.4. Szczegbtowe rysunki techniczne kazdego elementu umozliwiajace jego proste zlokalizowanie i identyfikacje
oraz specyfikacja zastosowanych materialow;

3.2.5.  Dokument dotyczacy informacji technicznych zawierajacy informacje wymienione w dodatku 2 do
zalgcznika 1.

3.3. W przypadku przedstawionym w pkt 2.2.2 placéwka techniczna przeprowadzajaca badanie homologacyjne
wybierze, w porozumieniu z producentem pojazdu, pojedynczy pojazd bedacy reprezentantem badanego
typu, z najmniejszg masa w stanie gotowym do jazdy i najmniejsza dlugoscia, wedtug wymagan ustano-
wionych w pkt 3.1.2.2 w zalgczniku 3.

3.4. Na zadanie placowki technicznej prowadzacej badanie homologacyjne producent pojazdu przedstawia
dodatkowo prébke ukladu redukcji hatasu oraz silnika o co najmniej takiej samej pojemnosci skokowej
cylindra i maksymalnej mocy znamionowej netto jak silnik zamontowany w pojezdzie, w odniesieniu do
ktérego wystapiono o homologacje typu.

3.5. Przed udzieleniem homologagji typu istnienie zadowalajacych rozwigzan zapewniajgcych skuteczng kontrole
zgodnosci produkeji podlega weryfikacji przez organ udzielajacy homologagji typu.

4. OZNAKOWANIA
4.1. Na czg$ciach ukladu redukgji halasu, z wylaczeniem osprzetu mocujgcego i rur, umieszcza sig:
4.1.1. znak towarowy lub nazwe handlowg nadang przez producenta ukladu redukeji halasu i jego czesci; oraz

4.1.2. opis handlowy podany przez producenta.

4.2. Oznakowania te musza by¢ czytelne i nieusuwalne nawet po zamontowaniu.

4.3. Czg$¢ moze by¢ oznakowana kilkoma numerami homologagji, jezeli uzyskata homologacje jako czes¢ kilku
zamiennych ukladéw ttumiacych.

5. HOMOLOGACJA

5.1. Homologacji typu udziela si¢ wylacznie w przypadku, gdy typ pojazdu spelnia wymagania okreslone ponizej
w pkt 61 7.

5.2. Kazdy typ, ktéremu udzielono homologacji, otrzymuje numer homologacji. Dwie pierwsze jego cyfry

(obecnie 03 odpowiadajace serii poprawek 03) oznaczajg seri¢ poprawek obejmujacych najnowsze gldwne
zmiany techniczne wprowadzone do regulaminu, obowigzujace w chwili udzielania homologacji. Ta sama
Umawiajaca si¢ Strona nie moze nadaé tego samego numeru innemu typowi pojazdu.

5.3. Zawiadomienie o udzieleniu, rozszerzeniu, odmowie udzielenia lub cofnigciu homologacji, lub o ostatecznym
zaniechaniu produkgji danego typu pojazdu na podstawie niniejszego regulaminu przekazuje si¢ Stronom
Porozumienia stosujagcym niniejszy regulamin, wykorzystujac w tym celu formularz zgodny ze wzorem
przedstawionym w zalaczniku 1 do niniejszego regulaminu.

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

5.4.1. okrag otaczajacy litere ,E”, po ktérej nastepuje numer wyrdzniajagcy panstwo, w ktérym udzielono
homologagji ();

5.4.2. numer niniejszego regulaminu, po ktérym nastepuje litera ,R”, myslnik oraz numer homologacji po prawej
stronie okregu okreslonego w punkcie 5.4.1.

5.5. Jezeli pojazd jest zgodny z typem pojazdu homologowanego zgodnie z jednym lub wigksza liczba
regulamindéw zalagczonych do Porozumienia w kraju, ktéry udzielit homologacji zgodnie z niniejszym
regulaminem, nie trzeba powtarza¢ symbolu opisanego w pkt 5.4.1; w takim przypadku numery
regulaminéw i homologacji oraz dodatkowe symbole wszystkich regulaminéw, zgodnie z ktérymi udzielono
homologacji w kraju, w ktérym udzielono homologacji zgodnie z niniejszym regulaminem, umieszcza si¢
w pionowych kolumnach na prawo od symbolu opisanego w pkt 5.4.1.

5.6. Znak homologacji musi by¢ czytelny i nieusuwalny.

(") Numery wyrézniajgce Umawiajacych si¢ Stron Porozumienia z 1958 r. podano w zalaczniku 3 do ujednoliconej rezolucji
w sprawie budowy pojazdéow (RE.3), dokument ECE/TRANS/WP.29/78/Rev. 3, =zalacznik 3 - www.unece.
org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html


http://www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html
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5.7. Znak homologacji umieszcza si¢ na tabliczce znamionowej pojazdu zamontowanej przez producenta lub
w jej poblizu.

5.8. Przykladowe uklady znaku homologacji przedstawiono w zalgczniku 2 do niniejszego regulaminu.

6. SPECYFIKACJE

6.1. Specyfikacje ogdlne

6.1.1. Pojazd, jego silnik i uklad redukcji hatasu nalezy zaprojektowaé, skonstruowa¢ i zmontowaé w taki sposéb,

by w trakcie normalnego uzytkowania, pomimo wibracji, na jakie moze by¢ narazony, pojazd pracowat
zgodnie z przepisami niniejszego regulaminu.

6.1.2. Uklad redukcji halasu musi by¢ zaprojektowany, skonstruowany i zmontowany w sposéb zapewniajacy
odpowiedni stopien odpornosci na zjawiska korozyjne, na ktére jest on narazony, bioragc pod uwage warunki
uzytkowania pojazdu, w tym rdznigce si¢ od siebie w zaleznosci od regionu warunki klimatyczne.

6.2. Specyfikacje dotyczace pozioméw dzwigku
6.2.1. Metody pomiaru

6.2.1.1. Dzwigk wytwarzany przez typ pojazdu przedstawiony do homologacji mierzy si¢ metodami opisanymi
w zalagczniku 3 do niniejszego regulaminu w odniesieniu do pojazdu w ruchu oraz do pojazdu w stanie
nieruchomym ('); w przypadku pojazdu, w ktérym silnik spalinowy wewnetrznego spalania nie moze dziatad,
gdy pojazd jest w stanie nieruchomym, emitowany dZwigk mierzy si¢ tylko w ruchu. W przypadku pojazdu
hybrydowego elektrycznego kategorii M1, w ktérym silnik spalinowy wewnetrznego spalania nie moze
dziataé, gdy pojazd jest w stanie nieruchomym, emitowany dZwigck mierzy si¢ zgodnie z zalacznikiem 3
pkt 4.

W odniesieniu do pojazdéw maksymalnej masie calkowitej pojazdu przekraczajacej 2 800 kg przeprowadza
si¢ dodatkowy pomiar halasu wytwarzanego przez sprezone powietrze w stanie nieruchomym zgodnie ze

specyfikacjami podanymi w zalgczniku 5, jezeli odpowiednie urzadzenie hamulcowe jest czgscig pojazdu.

6.2.1.2.  WartoSci zmierzone zgodnie z przepisami pkt 6.2.1.1 powyzej wpisuje si¢ do sprawozdania z badan i do
$wiadectwa odpowiadajacego wzorowi przedstawionemu w zatgczniku 1.

6.2.2. Dopuszczalne warto$ci poziomu dzwigku

Poziom dzwigku mierzony zgodnie z przepisami pkt 3.1 zalacznika 3 do niniejszego regulaminu, matema-
tycznie zaokraglony do najblizszej liczby catkowitej, nie moze przekracza ponizszych wartoci granicznych:

Kategoria Pojazdy wykorzystywane do przewozu Wartosci graniczne (dB(A))
pojazdu pasazer6w Etap 1 Etap 2 Etap 3
M, PMR < 120 72 70 68
120 < PMR < 160 73 71 69
PMR > 160 75 73 71
PMR > 200, liczba siedzeni < 4, wyso- 75 74 72
ko$¢ punktu R < 450 mm od pod-
toza
M, M<25t 72 70 69
25t<M<35t 74 72 71
M>35¢P <135kW 75 73 72
M>35¢tP >135kW 75 74 72

(") Badanie prowadzi si¢ na pojezdzie w stanie nieruchomym, aby zapewni¢ warto$¢ odniesienia organom administracji, ktore stosuja te
metode do kontroli pojazdéw w warunkach eksploatacji.
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Kategoria Pojazdy wykorzystywane do przewozu Wartosci graniczne (dB(A)
pojazdu pasazeréw Etap 1 Etap 2 Etap 3
M, P <150 kW 76 74 73
150 kW <P_ < 250 kW 78 77 76
P > 250 kW 80 78 77
Kategoria po- Pojazdy wykorzystywa}ne do przewozu to- Etap 1 Etap 2 Etap 3
jazdu waréw
N, M<25t 72 71 69
M>25t¢t 74 73 71
N, P < 135kW 77 75 74
P >135kW 78 76 75
N; P < 150 kW 79 77 76
150 kW <P, < 250 kW 81 79 77
P > 250 kW 82 81 79

6.2.2.1. W przypadku typéw pojazdéw kategorii M, pochodzgcych z typéw pojazdéw N, o maksymalnej masie
catkowitej przekraczajacej 2,5 t i punkcie R polozonym na wysokosci wigkszej niz 850 mm od podloza,
majg zastosowanie wartosci graniczne dla typéw pojazdéw N, o maksymalnej masie catkowitej przekra-
czajacej 2,5 t.

6.2.2.2. W przypadku typoéw pojazdéw przeznaczonych do jazdy terenowej (1) wartodci graniczne podwyzsza si¢
o 2 dB(A) dla kategorii pojazdéw M, i N; oraz o 1 dB(A) dla jakiejkolwick innej kategorii pojazdéw.

W przypadku typéw pojazdow kategorii M, podwyzszone warto$ci graniczne dotyczace pojazdow
terenowych sg wazne tylko pod warunkiem, ze maksymalna masa catkowita > 2 tony.

6.2.2.3.  Wartosci graniczne nalezy zwigkszy¢ o 2 dB(A) dla pojazdéw kategorii M, przystosowanych do przewozu
wozkéw inwalidzkich skonstruowanych lub zaadaptowanych specjalnie, aby umozliwi¢ przewéz co najmniej
jednej osoby siedzacej na woézku inwalidzkim podczas jazdy, oraz dla pojazdéw opancerzonych zdefinio-
wanych w pkt 2.5.2 R.E.3.

6.2.2.4. W przypadku typéw pojazdéw kategorii M; wyposazonych w silnik zasilany wylacznie benzyna warto$é
graniczng zwigksza si¢ o 2 dB(A).

6.2.2.5. W przypadku typéw pojazdéw kategorii N, o maksymalnej masie catkowitej nie wigkszej niz 2,5 ¢,
pojemnosci silnika nie przekraczajacej 660 cc i wskazniku stosunku mocy do masy (PMR) obliczanym przy
wykorzystaniu maksymalnej masy calkowitej, nieprzekraczajgcym 35 oraz o odleglosci w plaszczyznie
poziomej ,d” pomigdzy osig przednig i punktem R siedzenia kierowcy mniejszej niz 1 100 mm, majg
zastosowanie wartosci graniczne dla typéw pojazdéw kategorii N, o maksymalnej masie catkowitej wigkszej
niz 2,5 t.

6.2.3. Dodatkowe przepisy dotyczace emisji dZwigku

Dodatkowe przepisy dotyczace emisji dZwigku (ASEP) maja zastosowanie wylacznie do pojazdéw
kategorii M, i N; wyposazonych w silnik spalinowy wewnetrznego spalania.

(") Zgodnie z definicja zawarta w ujednoliconej rezolucji w sprawie budowy pojazdéw (R.E.3), dokument ECE/TRANS/WP.29/78/Rev.3,
pkt 2 — www.unece.org/trans/main/wp29[wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html
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Uznaje si¢, ze pojazdy spelniaja wymogi okreslone w zalaczniku 7, jezeli producent pojazdu przedstawi
organowi udzielajgcemu homologacji typu dokumenty techniczne wskazujace, ze réznica miedzy
maksymalng a minimalng predko$cig obrotows silnika pojazdéw na linii BB’ w kazdych warunkach badania
w zakresie pomiaru przewidzianym w dodatkowych przepisach dotyczacych emisji dZzwigku okreslonym
w pkt 3.3 zalacznika 7 do niniejszego regulaminu (z uwzglednieniem warunkéw zalacznika 3) nie przekracza
0,15 x S. Niniejszy artykut dotyczy w szczegdlnosci przektadni bezstopniowych bez blokady.

Pojazdy s3 wylaczone z zakresu stosowania przepisow ASEP w przypadku spelnienia jednego z nastepujacych
warunkow:

a) w przypadku pojazdéw kategorii N, jezeli pojemno$¢ silnika nie przekracza 660 cc, a wskaznik stosunku
mocy do masy (PMR) obliczony przy uzyciu maksymalnej masy catkowitej nie przekracza 35;

b) w przypadku pojazdéw kategorii N,, jezeli tadowno$¢ wynosi co najmniej 850 kg, a wskaznik stosunku
mocy do masy obliczony z uzyciem maksymalnej masy catkowitej pojazdu nie przekracza 40;

¢) w przypadku pojazdéw kategorii N, lub M, pochodzacych z pojazdéw kategorii N, o maksymalnej masie
catkowitej przekraczajacej 2,5 t i punkcie R polozonym na wysokosci wigkszej niz 850 mm od podloza
oraz wskazniku stosunku mocy do masy obliczonym z uzyciem maksymalnej masy catkowitej, nieprzekra-
czajacym 40.

Poziom emisji dzwigku pojazdu w typowych warunkach jazdy na drodze, réznigcych si¢ od tych, w ktérych
przeprowadzono badanie homologacji typu okreslone w zalaczniku 3 i zalgczniku 7, nie moze odbiegaé
w istotny sposob od wyniku badania.

6.2.3.1.  Producent pojazdu nie zmienia, nie dostosowuje ani nie wprowadza w spos6b zamierzony zadnych urzadzen
ani proceséw mechanicznych, elektrycznych, cieplnych lub innego rodzaju wylacznie do celéw spelnienia
wymogoéw w zakresie emisji dZwigku na mocy niniejszego regulaminu, jezeli takich zmian nie dokonuje si¢
w przypadku normalnego uzytkowania na drodze.

6.2.3.2.  Pojazd spelnia wymogi okreslone w zalaczniku 7 do niniejszego regulaminu.
6.2.3.3.  Wystepujac o udzielenie homologagji typu, producent sklada o$wiadczenie sporzadzone zgodnie ze wzorem

okreslonym w dodatku 1 do zalacznika 7, Ze typ pojazdu, ktéry ma by¢ homologowany, spelnia wymogi
okreslone w pkt 6.2.3 niniejszego regulaminu.

6.3. Specyfikacje dotyczace uktadéw wydechowych zawierajacych materialy widkniste

6.3.1. Maja zastosowanie wymogi okre$lone w zalaczniku 4.

7. ZMIANA ORAZ ROZSZERZENIE HOMOLOGAC]I TYPU POJAZDU

7.1. O kazdej zmianie typu pojazdu powiadamia si¢ organ udzielajgcy homologacji typu, ktéry udzielit

homologacji typu pojazdu. Organ udzielajgcy homologagji typu moze:

7.1.1. uzna¢ za malo prawdopodobne, aby dokonane zmiany mialy istotne negatywne skutki, i uznaé, ze dany
pojazd nadal spelnia odpowiednie wymogi; albo

7.1.2. zazgda¢ dodatkowego sprawozdania z badan od placowki technicznej upowaznionej do ich przeprowadzenia.

7.2. Strony Porozumienia stosujace niniejszy regulamin powiadamia si¢ o potwierdzeniu lub odmowie udzielenia
homologadji, z wyszczegdlnieniem zmian, zgodnie z procedurg okreslong powyzej w pkt 5.3.

7.3. Organ udzielajagcy homologacji typu, ktéry udziela rozszerzenia homologacji, przyznaje numer seryjny
kazdemu takiemu rozszerzeniu i powiadamia o nim pozostale Strony Porozumienia z 1958 r. stosujace
niniejszy regulamin, korzystajac w tym celu z formularza zawiadomienia zgodnego ze wzorem przedsta-
wionym w zalaczniku 1 do niniejszego regulaminu.

8. ZGODNOSC PRODUKCJI

8.1 Procedury zgodnosci produkcji musza by¢ zgodne z procedurami okreslonymi w dodatku 2 do Porozumienia
(E/ECE/324-E[ECE[TRANS/505/Rev.2) i nastgpujgcymi wymogami:

8.1.1. pojazdy homologowane zgodnie z niniejszym regulaminem musza by¢ produkowane w sposob zapewniajacy
ich zgodno$¢ z homologowanym typem w drodze spelnienia wymogéw okreslonych w pkt 6 powyzej;

8.1.2. nalezy spelni¢ minimalne wymogi dotyczace procedur kontroli zgodnosci produkgji okreslone w zalaczniku 6
do niniejszego regulaminu.
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8.2. Organ, ktéry udzielit homologacji typu, moze w dowolnym czasie zweryfikowa¢ metody kontroli zgodnosci
stosowane w kazdym zakladzie produkcyjnym. Weryfikacji takich dokonuje si¢ zazwyczaj co dwa lata.

9. SANKCJE Z TYTULU NIEZGODNOSCI PRODUK(]I

9.1. Homologacja udzielona w odniesieniu do typu pojazdu na podstawie niniejszego regulaminu moze zostaé
cofnigta w razie niespelnienia wymogéw okreslonych powyze;j.

9.2. Jezeli Umawiajaca si¢ Strona Porozumienia stosujgca niniejszy regulamin postanowi o cofnieciu uprzednio
udzielonej przez siebie homologacji, niezwlocznie powiadamia o tym fakcie pozostale Umawiajgce sie Strony
stosujgce niniejszy regulamin, korzystajgc w tym celu z formularza zawiadomienia zgodnego ze wzorem
przedstawionym w zalaczniku 1 do niniejszego regulaminu.

10. OSTATECZNE ZANIECHANIE PRODUKC]I

10.1. Jezeli posiadacz homologacji catkowicie zaprzestanie wytwarzania typu pojazdu homologowanego zgodnie
z niniejszym regulaminem, powiadamia o tym fakcie organ, ktéry udzielit homologacji. Po otrzymaniu
wlaSciwego zawiadomienia organ ten informuje o tym pozostate Strony Porozumienia z 1958 r. stosujace
niniejszy regulamin, korzystajgc w tym celu z formularza zawiadomienia zgodnego ze wzorem przedsta-
wionym w zalgczniku 1 do niniejszego regulaminu.

11. PRZEPISY PRZEJSCIOWE

11.1. Poczawszy od oficjalnej daty wejicia w zycie serii poprawek 03 do niniejszego regulaminu Zadna Umawiajaca
si¢ Strona stosujaca niniejszy regulamin nie moze odméwi¢ udzielenia ani uznania homologacji typu na
podstawie niniejszego regulaminu zmienionego serig poprawek 03.

11.2. Przepisy przejSciowe — etap 1 (zob. pkt 6.2.2 powyze))

11.2.1.  Od dnia 1 lipca 2016 r. Umawiajace si¢ Strony stosujgce niniejszy regulamin udzielaja homologacji typu tylko
w przypadku, gdy typ pojazdu przeznaczony do homologacji odpowiada wymogom etapu 1 (zob. pkt 6.2.2
powyzej) niniejszego regulaminu zmienionego seria poprawek 03.

Po oficjalnej dacie wejscia w zycie serii poprawek 03 Umawiajace si¢ Strony stosujgce niniejszy regulamin
udzielajg homologacji typowi pojazdu, ktéry spelnia wymogi etapu 2 lub 3 niniejszego regulaminu
zmienionego serig poprawek 03.

11.2.2.  Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin nie mogg odmoéwié rozszerzenia homologacji typu dla
istniejacych typow, ktdre zostaly wydane na podstawie serii poprawek 02 do niniejszego regulaminu.

11.2.3. Do dnia 30 czerwca 2022 r. zadna Umawiajaca si¢ Strona stosujgca niniejszy regulamin nie moze odméwié
udzielenia krajowej lub regionalnej homologacji typu dla typu pojazdu homologowanego zgodnie z serig
poprawek 02 do niniejszego regulaminu.

11.2.4. Od dnia 1 lipca 2022 r. Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin nie s3 zobowigzane do
akceptowania, na potrzeby krajowej lub regionalnej homologacji typu, typu pojazdu homologowanego
zgodnie z wczeSniejszymi seriami poprawek do niniejszego regulaminu.

11.2.5.  Nawet po dacie wejscia w zycie serii poprawek 03 do niniejszego regulaminu Umawiajgce si¢ Strony stosujace
niniejszy regulamin moga nadal udziela¢ homologacji typu lub rozszerzenia homologacji typu, do celow
krajowych lub regionalnych, zgodnie z poprzednimi seriami poprawek do niniejszego regulaminu.

11.3. Przepisy przejSciowe — etap 2 (zob. pkt 6.2.2 powyzej)

11.3.1.  Od dnia 1 lipca 2020 r. w przypadku typéw pojazdéw innych niz pojazdy kategorii N, oraz od dnia 1 lipca
2022 r. w przypadkéw typéw pojazdéw kategorii N,, Umawiajgce sie Strony stosujgce niniejszy regulamin
udzielajg homologacji typu tylko w przypadku, gdy typ pojazdu przeznaczony do homologacji odpowiada
wymogom etapu 2 (zob. pkt 6.2.2 powyzej) niniejszego regulaminu zmienionego serig poprawek 03.

Ponadto po oficjalnej dacie wejscia w zycie serii poprawek 03 Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy
regulamin udzielajg homologacji typu typowi pojazdu, ktéry spelnia wymogi etapu 3 niniejszego regulaminu
zmienionego serig poprawek 03.

11.3.2.  Umawiajace si¢ Strony stosujgce niniejszy regulamin nie mogg odméwié rozszerzenia homologacji typu dla
istniejacych typoéw, ktére zostaly wydane na podstawie etapu 1 (zob. pkt 6.2.2 powyzej) lub serii poprawek
02 do niniejszego regulaminu.
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11.3.3. Do dnia 30 czerwca 2022 r. w przypadku typéw pojazdéw innych niz pojazdy kategorii N, oraz do dnia
30 czerwca 2023 r. w przypadku typdw pojazdéw kategorii N,, zadna Umawiajgca si¢ Strona stosujgca
niniejszy regulamin nie moze odmowi¢ udzielenia krajowej lub regionalnej homologacji typu pojazdu
homologowanego zgodnie z etapem 1 (zob. pkt 6.2.2 powyzej) lub serig poprawek 02 do niniejszego
regulaminu.

11.3.4.  Od dnia 1 lipca 2022 r. w przypadku typéw pojazdéw innych niz pojazdy kategorii N, oraz od dnia 1 lipca
2023 r. w przypadku typéw pojazddéw kategorii N,, Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin nie
s3 zobowigzane do akceptowania, na potrzeby krajowej lub regionalnej homologacji typu, typu pojazdu
homologowanego zgodnie z etapem 1 (zob. pkt 6.2.2.1 powyzej) lub wczesniejszymi seriami poprawek do
niniejszego regulaminu.

11.3.5.  Nawet po dacie wejscia w zycie serii poprawek 03 do niniejszego regulaminu Umawiajace si¢ Strony stosujace
niniejszy regulamin moga nadal udziela¢ homologacji typu lub rozszerzenia homologacji typu, do celéw
krajowych lub regionalnych zgodnie z etapem 1 (zob. pkt 6.2.2 powyzej) lub zgodnie z poprzednimi seriami
poprawek do niniejszego regulaminu.

11.4. Przepisy przejsciowe — etap 3 (zob. pkt 6.2.2 powyzej)

11.4.1.  Od dnia 1 lipca 2024 r. w przypadku typéw pojazdéw innych niz pojazdy kategorii N,, N; i M; oraz od dnia
1 lipca 2026 r. w przypadkéw typéw pojazdow kategorii N,, N, i M,, Umawiajace si¢ Strony stosujgce
niniejszy regulamin udzielajg homologacji typu tylko w przypadku, gdy typ pojazdu przeznaczony do
homologacji odpowiada wymogom etapu 3 (zob. pkt 6.2.2 powyzej) niniejszego regulaminu zmienionego
serig poprawek 03.

11.4.2.  Umawiajace si¢ Strony stosujgce niniejszy regulamin nie mogg odméwié rozszerzenia homologacji typu dla
istniejacych typow, ktdre zostaly wydane na podstawie etapu 2 zgodnie z pkt 6.2.2 powyzej.

11.4.3. Do dnia 30 czerwca 2026 r. w przypadku typéw pojazdéw innych niz pojazdy kategorii N,, N, i M, oraz do
dnia 30 czerwca 2027 r. w przypadku typéw pojazdéw kategorii N,, N, i M;, zadna Umawiajaca si¢ Strona
stosujgca niniejszy regulamin nie moze odméwi¢ udzielenia krajowej lub regionalnej homologacji typu
pojazdu homologowanego zgodnie z etapem 2 zgodnie z pkt 6.2.2 powyzej.

11.4.4.  Od dnia 1 lipca 2026 r. w przypadku typéw pojazdéw innych niz pojazdy kategorii N,, N; i M; oraz od dnia
1 lipca 2027 r. w przypadku typéw pojazdéw kategorii N,, N; i M,, Umawiajace si¢ Strony stosujace
niniejszy regulamin nie sa zobowiazane do akceptowania, na potrzeby krajowej lub regionalnej homologacji
typu, typu pojazdu homologowanego zgodnie z etapem 2 zgodnie z pkt 6.2.2 powyzej.

11.4.5.  Nawet po dacie wejscia w zycie serii poprawek 03 do niniejszego regulaminu Umawiajgce si¢ Strony stosujace
niniejszy regulamin moga nadal udziela¢ homologacji typu lub rozszerzenia homologacji typu, do celow
krajowych lub regionalnych zgodnie z etapem 1 lub 2 (zob. pkt 6.2.2 powyzej) lub zgodnie z poprzednimi
seriami poprawek do niniejszego regulaminu.

11.5. Niezaleznie od powyzszych przepiséw przejsciowych, w ktérych stosowanie niniejszego regulaminu zaczyna
obowiazywaé po dacie wejscia w zycie najnowszej serii poprawek, Umawiajace si¢ Strony nie s zobowigzane
do uznawania homologacji udzielonych zgodnie z poprzednimi seriami poprawek do niniejszego regulaminu

11.6. Do dnia 30 czerwca 2019 r. pojazdy z seryjnym hybrydowym zespolem napedowym, ktére majg silnik
spalinowy bez mechanicznego urzgdzenia sprzegajacego z ukladem napedowym, sa zwolnione z wymogéw
okreslonych w pkt 6.2.3 powyzej.

11.7. Do dnia 30 czerwca 2019 r. Umawiajgce si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin moga nadal udzielal
homologacji przy wykorzystaniu terenéw badan zgodnych ze specyfikacjami poprzednich serii zmian do
niniejszego regulaminu jako rozwigzanie alternatywne w stosunku do pkt 2.1 zalacznika 3 do niniejszego
regulaminu.

11.8. Do dnia 30 czerwca 2022 r. w przypadku typéw pojazdéow kategorii N, lub w przypadku typoéw pojazdow
kategorii M, pochodzacych z kategorii N, maja zastosowanie wartosci graniczne zgodnie z pkt 6.2.2 dla
typéw pojazdéw kategorii N, o maksymalnej masie catkowitej przekraczajacej 2,5 t, pod warunkiem
spelnienia wszystkich wymogéw ponizszych specyfikacji:

a) maksymalna masa catkowita nieprzekraczajaca 2,5 t;

b) wysoko$¢ punktu R od podloza nie mniejsza niz 800 mm;

¢) pojemnos¢ silnika od 660 do 1 495 cc;

d) $rodek cigzkosci silnika znajduje si¢ od 300 do 1 500 mm za przednia osig;
¢) naped na o$ tylng.
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12. NAZWY I ADRESY PLACOWEK TECHNICZNYCH UPOWAZNIONYCH DO PRZEPROWADZANIA BADAN HOMOLOGA-
CYJNYCH ORAZ NAZWY I ADRESY ORGANOW UDZIELAJACYCH HOMOLOGAC]JI TYPU

Umawiajgce si¢ Strony Porozumienia z 1958 r. stosujace niniejszy regulamin przekazuja sekretariatowi
Organizacji Narodéw Zjednoczonych nazwy i adresy placéwek technicznych upowaznionych do przeprowa-
dzania badan homologacyjnych oraz nazwy i adresy organéw udzielajacych homologacji typu, ktérym nalezy
przesyla¢ wydane w innych pafstwach zawiadomienia po$wiadczajace udzielenie, rozszerzenie, odmowe
udzielenia lub cofnigcie homologacji.
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ZALACZNIK 1

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

wydane przez: Nazwa organu administracji

Dotyczace ():  udzielenia homologadji
rozszerzenia homologagji
odmowy udzielenia homologacji
cofnigcia homologacji
ostatecznego zaniechania produkeji

dla typu pojazdu w odniesieniu do jego emisji dZwigku na podstawie regulaminu nr 51

Homologacja nr Rozszerzenie nr:
Sekcja |

0.1. Marka (nazwa handlowa producenta):

0.2. Typ:

0.3. Sposab identyfikacji typu, jesli oznaczono na pojezdzie ():

0.3.1.  Miejsce umieszczenia takiego oznaczenia:

0.4. Kategoria pojazdu (*):

0.4.1.  Podkategoria zgodnie z 2. kolumna tabeli w pkt 6.2.2 oraz pkt 6.2.2.1-6.2.2.5.

0.5. Nazwa przedsigbiorstwa i adres producenta:

0.6. Nazwa i adres zakladu(-6w) montazowego(-ych):

0.7. Nazwa i adres przedstawiciela producenta (jezeli istnieje):

Sekcja I

1. Informacje dodatkowe (w stosownych przypadkach): zob. uzupelnienie (dodatek 1)
2. Upowazniona placéwka techniczna odpowiedzialna za wykonanie badaf:

3. Data sprawozdania z badafi:

4. Numer sprawozdania z badan:

o

Ewentualne uwagi: zob. uzupelnienie (dodatek 1)
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6. Miejscowosc:

7. Data:

8. Podpis:

9. Powéd rozszerzen:
Zalgczniki:

Pakiet informacyjny

Sprawozdanie (sprawozdania) z badaf

(") Numer wskazujgcy pafistwo, ktére udzielito homologacji, rozszerzylo/cofneto homologacje lub odméwito udzielenia homologacji (zob.
przepisy dotyczace homologacji w niniejszym regulaminie).

(®) Niepotrzebne skreslié.

() Jezeli sposéb identyfikacji typu zawiera znaki niemajace znaczenia dla opisu typéw pojazdu, ktérego dotyczy dane $wiadectwo homologacji
typu, znaki te przedstawia si¢ w dokumentacji za pomoca symbolu 2" (np. ABC??1237??).

(*) Zgodnie z definicja zawartg w ujednoliconej rezolucji w sprawie budowy pojazdéw (R.E.3), dokument ECE/TRANS/WP.29/78/Rev.3, pkt 2 —
www.unece.org/trans/main/wp29{wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html
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Dodatek 1

Uzupehienie do formularza zawiadomienia nr ...

1. Informacje dodatkowe

1.1.  Zesp6t napedowy

1.1.1. Producent SIIEKA: .......oo.iiiiii ittt
1.1.2. Kod silnika nadany przez producenta: .............cociiiiiiiiiiii i

1.1.3 Maksymalna moc znamionowa netto: ............... kW przy .............. min-! maksymalna ciggla moc znamionowa
(SINIK @IEKEIYCZIIY) ...ttt kW

1.1.4. Urzadzenie(-a) dofadowujace, Marka i tFP: ...coooiiiiiiiiiic e
1.1.5. Filtr pOWIetrza, MAarka § EFP: ....o.oviiiiiiiee ettt
1.1.6. Tumik(-i) hatasu ssania, Marka 1 G7P: ....ocoooiiiiii e
1.1.7. Thumik(-) wydechu, marka 1 typ: ..o
1.1.8. Katalizator(-y), MAarka I LYP: ...ooi ittt
1.1.9. Filtr(-y) czastek stalych, Marka I tYP: ...o.ooviiiiiie s

1.2.  Uklad przeniesienia napedu
1.2.1. Typ (mechaniczny, hydrauliczny, eleKtryCzny Gtp.): ....ocoovieriiiiiiiie e

1.3.  Urzadzenia niezwigzane z silnikiem majace ograniczac halas: ...

2. Wyniki badania

2.1.  Poziom dzwigku pojazdu W ruchiu: ... dB(A)
2.2.  Poziom dZwigku pojazdu nieruchomego: ..........ccccoooviiiiiiincns AB(A) PIZY oo min~!
2.2.1. Poziom dzwigku wytwarzanego przez sprezone powietrze, hamulec roboczy: .........ccoocevviiiiiiiiincnicncnnnn, dB(A)
2.2.2. Poziom dZwigku wytwarzanego przez sprezone powietrze, hamulec postojowy: ...........cccoveviviiininirnnnn, dB(A)

2.2.3. Poziom dzwigku wytwarzanego przez sprezone powietrze podczas uruchamiania regulatora ci$nienia: ....... dB(A)

2.3.  Dane majace na celu badanie na zgodno$¢ w warunkach eksploatacji pojazdéw hybrydowych, w przypadku gdy
silnik spalinowy wewnetrznego spalania nie moze dziala¢ w pojezdzie nieruchomym

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

2.3.2. Polozenie przelacznika trybu pracy podczas pomiaru Lwot (i) (jezeli pojazd jest wyposazony w przelacznik)
2.3.3. Dlugo$¢ odcinka wstepnego przyspieszenia 1, (punkt naci$niecia przyspiesznika przed linig AA')

2.3.4. Poziom ci$nienia akustycznego L WOL(]) ......ccooiieriiriiiiiiiieieie ettt dB(A)

3. UWAGIE: oo
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Dodatek 2
Dokument dotyczgcy informacji technicznych
0. Informacje ogdlne
0.1. Marka (nazwa handlowa producenta) ..........c.oocooiiiiiiiiiiiiit e
0.2. Sposéb identyfikacji typu, jesli 0znaczono na pojeZdzie () ......ccvviiiriiiiiiiie
0.2.1. Miejsce umieszczenia takiego OZMACZEMIAL .......oveiviiuiiiiiieti ettt
0.3. Kategoria POJAZAU (): ...eiuroiiieieei et
0.4. Nazwa przedsigbiorstwa i adres Producenta: ..........coooviriiiiiiiiiiiiieet e
0.5. Nazwa i adres przedstawiciela producenta (jezell IStnieje): ............ccoovoiiiiiiiiiiiii i
0.6. Nazwa i adres zakladu montazowego (nazwy i adresy zakladéw montazowych): ............cccooooiiiiin
1. Ogodlne cechy konstrukcyjne pojazdu
1.1. Fotografie lub rysunki egzemplarza typu pojazdu: ........c.oocooiiiiiiiiiiii e
1.2 Liczba 0811 KO (3): oo
1.2.1. Osie napedzane (liczba, polozenie, WSPOIPIaca): .......c.oociiiiiiiiiiiiiii e
1.3. Polozenie i uklad silnika: ...
2. Masy i wymiary (*) (w kg i mm) (w stosownych przypadkach odnies¢ si¢ do rysunku): .........ccoccoviiiinnnnn.
2.1. Zakres wymiarow pojazdu (gabarytowych): ..........ooiiiiiii
2.1.1 Dla podwozia Dez NAAWOZIAT ......cviiiiiiiiiiiiiiit e e
2.1.1.1. DHUGOSE: et
2.1.1.2. SZETOKOSE: ...ttt
2.1.2. Dla pOAdWOZIa Z NAAWOZIEIM ....eouiitiiiiiiiiiiiie ettt ettt ettt ebe ettt ene e
2.1.2.1. DHUGOSE: .ottt
2.1.2.2. SZETOKOSE: ...ttt
2.2. Masa w stanie gotowym do jazdy (°)
a) minimalna i maksymalna dla kazdego wariantu: ..............ococoiioiiiiii
b) masa kazdej wersji (nalezy dostarczy¢ zeStaWienie): ............c.ccoouiririiiiiiiiiieee e
2.3. Maksymalna masa catkowita, podana przez producenta: (%) ()
3. Zespot napedowy ()
3.1. Producent SHINIKA: ..o
3.1.1 Kod fabryczny silnika (oznaczony na silniku lub inny sposdb oznaczenia): ...........ccccoevvivininiiiiiincncn,
3.2. Silnik spalania wewnetrznego
3.2.1. Dokladny opis silnika
3.2.1.1. Zasada dzialania: zaplon iskrowy/zaplon samoczynny, cykl czterosuwowy/dwusuwowyf/o tloku

obrotowym ()
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3.2.1.2. Liczba i uklad cylindrow: ..........ocooiiiiiii i
3.2.1.2.1. KOIENOSE ZAPIOMUL ..o.viiiiiiiiii ittt
3.2.1.3. PojemnoS¢ skokowa siliika (10): .....ooiiiiiiiiiii e cm’
3.2.1.4. Maksymalna moc znamionowa netto: ............ kW przy ............ min-! (warto$¢ podana przez producenta)
3.2.2. Uklad zasilania paliwem

3.2.2.1. Wirysk paliwa (tylko zaplon samoczynny): Tak/Nie (°)

3.2.2.1.1. Zasada dzialania: wtrysk bezposredni/komora wstepna/komora wirowa (°)

3.2.2.1.2.  Regulator obrotéw

3.2 2 L 2 L Ty e

3.2.2.1.2.2. Predko$é, przy ktorej nastepuje odcigcie dawkowania paliwa przy obcigzenit: .........occoocveieiieinnnnnn min-!

3.2.2.2. Wirysk paliwa (jedynie silniki o zaplonie iskrowym): Tak/Nie (°)

3.2.2.2.1. Zasada dzialania: wtrysk do kolektora dolotowego (jednofwielopunktowy (3)/wtrysk bezposredni/inne
(wymienic) (°)

3.2.3. Uklad dolotowy

3.2.3.1. Filtr powietrza, rysunki lub

3.2.3. 1,10 Marka(mi): coveiiiiio s
323120 TYPIT): weoeeeeeeeeeeeee oottt
3.2.3.2. Thumik halasu ssania, rysunki:

3.2.3. 2.1, MarKa(c): cooveiieeie e
3.2.3.2.2. TYPF): v

3.2.4. Uktad wydechowy

3.2.4.1. Opis lub rysunek ukladu wydechOwWego: ...........occoiiiiiiiiii
3242, Thumik lub thumiki WydechU: ........cooiiiiii
Typ, oznaczenie thumika(-0w) Wydechu: ..o

W przypadkach, gdy ma to znaczenie ze wzgledu na halas zewnetrzny, $rodki ograniczenia emisji halasu

znajdujgce si¢ w komorze silnika oraz w SIINIKU: ..ot
3.2.4.3. Umiejscowienie wylotu ukladu wydechoWego: ..........cooooiiiiiiiiiiic e
3.2.44.  Thumik wydechu zawierajacy materialy WIOKNiste: ............ccoooiiiiiiiiiiiiii i
3.2.5. Reaktor katalityczny: Tak/Nie ()
3.2.5.1. Liczba reaktoréw katalitycznych i ich elementéw (poda¢ informacje dla kazdego oddzielnego zespotuy): .......
3.3. Silnik elektryczny
3.3.1. Typ (uzwojenie, WZDUAZENIE): .......cooiiiiiiiiiitie ettt
3.3.1.1. Maksymalna mMoc GOAZIMOWA: .........o.iiiiiiiiiiiit ittt kW
3.3.1.2. NAPIECIE TODOCZE: ..ottt ettt ettt ettt ettt ettt eee e \%
3.4. Silnik Tub ZespOt SINTKOW: .....ooiiiiiiiiii e

3.4.1. Pojazd hybrydowy z napedem elektrycznym: Tak/Nie ()
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3.4.2.

3.4.3.

3.4.3.1.

3.43.1.1.
3.43.1.2.
3.4.3.1.3.

3.4.4.

3.4.4.1.
3.4.4.2.
3.4.4.3.

4.
4.1.

4.2.

4.3.

5.1.
5.1.1.

5.1.2.1.
5.1.2.2.
5.1.2.3.
5.1.2.4.

Kategoria pojazdu hybrydowego z napedem elektrycznym: pojazd dotadowywany zewnetrznie/niedotado-

wywany zewnetrznie (°):

Przelacznik trybu dziatania: Tak/Nie ()

Tryby wybieralne

Elektryczny: Tak/Nie (%)

Tylko zuzywajacy paliwo: Tak/Nie ()

Tryby hybrydowe: Tak/Nie () (jezeli tak, podaé krétki opis):

Silnik elektryczny (poda¢ opis osobno dla kazdego typu silnika elektrycznego)

VALK e

D e

Maksymalna moc ZnamionOWa NELO: ..........c.evuiruiiiiaieietiett ettt ettt ettt ettt kw

Uklad przeniesienia napedu (')

Typ (mechaniczny, hydrauliczny, eleKtryczny itp.): ....oooioioiiiiiiic e

Przelozenia skrzyni biegéw

Przelozenia w skrzyni biegdw

(stosunek obrotéw silnika do

obrotéw watka wyjsciowego
skrzyni biegow)

Bieg

Przetozenie(-a) przekladni
glownej
(stosunek obrotéw watka
wyjSciowego skrzyni biegéw
do obrotéw kot napedza-
nych)

Calkowite prze-
tozenie skrzyni
biegéw

Maksimum dla CVT (%)

1

2

3

Minimum dla CVT

Jazda wstecz

(") Przekladnia o przelozeniu zmiennym w sposéb ciggly (CVT): przekladnia bezstopniowa.

Maksymalna projektowa predko$é pojazdu (w km/h): (12) ..o

Zawieszenie
Opony i kola
Zespot(-oly) opona/koto

a) w odniesieniu do opon podaé oznaczenie rozmiaru, wskaznik no$nosci, oznaczenie kategorii predkosci;

b) w przypadku kot podaé wymiary obreczy i odsadzenia.

Goérna i dolna granica promienia tocznego
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6. Nadwozie

6.1. TYP NMAAWOZIAL ..ottt
6.2. Zastosowane materialy i metody KOnStruKCyjie: .........cocooioiiiiiiiiiiiii
7. Kwestie rézne

7.1. Szczegdly dotyczace kazdego urzadzenia niezwigzanego z silnikiem, majgcego ograniczad halas (jezeli nie sa

ujete W INNYCh POZYCIACH): 1..iiiiiiiiiiii e
POAPIS: .ottt ettt
StanOWISKO W PIZEdSIEDIOTSIWIE: .......c..iiuiitiiiiiiitt ettt ettt ettt a et ettt bttt eaeeaeene e

| DL - PPN

(") Jezeli sposdb identyfikacji typu zawiera znaki niemajace znaczenia dla opisu typéw pojazdu, ktdrego dotyczy dane $wiadectwo

homologaciji typu, znaki te przedstawia sie w dokumentacji za pomoca symbolu ,?” (np. ABC??123??).
gacj typ p ¢ J1za p 3 Sy p

() Zgodnie =z definicjy zawart3 w ujednoliconej rezolucji w sprawie budowy pojazdéw (R.E.3), dokument

0 ECE/TRANS/WP.29/78/Rev.3, pkt 2 — www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html
Jedynie do celéw zdefiniowania pojazdéw terenowych.

(") Norma ISO 612: 1978 — Pojazdy drogowe — Wymiary pojazdéw samochodowych i pojazdéw ciagnietych — Terminy i definicje.

a) W przypadku gdy jest jedna wersja z normalna kabing i jedna z kabing sypialna, nalezy poda¢ oba zestawy mas i wymiaréw.
b) Nalezy okresli¢c wyposazenie opcjonalne majace wplyw na wymiary pojazdu.

(°) Przyjmuje sie masg kierowcy r.(’)wr}Q 75 kg. Uk}afiy zavyi.erajqce, p}ypy (z wyjatkiem uktadow zawierajqcxch zuzytg wodg, ktdre
muszg pozostaé puste) wypelnia si¢ do 90 % pojemnosci okreslonej przez producenta. Informacje, o ktérych mowa w pkt 2.2
lit. b), nie musza by¢ podawane dla kategorii pojazdéw N,, N, M, i M,.

() W przypadku pojazdéw faczonych z przyczepa lub naczeps, ktére wywieraja znaczace pionowe obcigzenie na urzadzenie
sprzegajace lub na piate kolo, obcigzenie to, podzielone przez przyspieszenie ziemskie, jest uwzglednione w maksymalnej masie
catkowitej. Nalezy wpisa¢ gorne i dolne wartoéci dla kazdego wariantu.

(") Nalezy wpisa¢ gorne i dolne wartosci dla kazdego wariantu.

() W przypadku pojazdu, ktéry moze by¢ napedzany roznymi paliwami (benzyng, olejem napedowym itd.) lub ich pofgczeniem,
nalezy powt6rzy¢ odpowiednie pozycje. W przypadku niekonwencjonalnych silnikéw i ukladéw producent musi dostarczy¢ dane
réwnowazne danym tu okre$lonym.

’) Niepotrzebne skreslic.

(") Warto$¢ te nalezy obliczy¢ (n = 3,1416) i zaokragli¢ z dokladnoscia do najblizszego cm’.
(") Okreslone dane nalezy podawac dla kazdego z proponowanych wariantow.
(")) W odniesieniu do przyczep — maksymalna predko§¢ dozwolona przez producenta.
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ZALACZNIK 2

UKLADY ZNAKOW HOMOLOGAC]I

Wzér A

(zob. pkt 5.4 niniejszego regulaminu)

51R - 032439 &=

a = min. 8§ mm

Powyzszy znak homologacji umieszczony na pojezdzie wskazuje, ze dany typ pojazdu uzyskal homologacje
w odniesieniu do jego emisji hatasu w Niderlandach (E 4) na podstawie regulaminu nr 51 pod numerem homologagji
032439.

Dwie pierwsze cyfry numeru homologacji wskazujg, ze homologacji udzielono zgodnie z wymaganiami regulaminu
nr 51 uzupelnionego serig poprawek 03.

Wzér B

(zob. pkt 5.5 niniejszego regulaminu)

a2 51 03 2439 Jgﬁ W
~“733 | 001628 | tw =

a = min. § mm

}DTIL

Powyzszy znak homologacji umieszczony na pojeZdzie oznacza, ze dany typ pojazdu uzyskal homologacje
w Niderlandach (E4), na podstawie regulaminéw nr 51 i nr 33 ('). Numery homologacji wskazuja, ze w terminach
udzielenia odno$nych homologacji regulamin nr 51 obejmowal seri¢ poprawek 03, natomiast regulamin nr 33 mial
swoja pierwotna forme.

(") Drugi numer podano jedynie jako przyklad.
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ZAELACZNIK 3

METODY I PRZYRZADY DO POMIARU DZWIEKU WYTWARZANEGO PRZEZ POJAZDY SILNIKOWE

1. Przyrzady pomiarowe
1.1. Pomiary akustyczne

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

Pomiary prowadzi si¢ przy zastosowaniu ,szybkiej” odpowiedzi akustycznego instrumentu pomiarowego
oraz krzywej wazenia ,A”, ktore rowniez opisano w normie ,IEC 61672-1:2002". W przypadku stosowania
systemu obejmujacego okresowe monitorowanie poziomu ci$nienia akustycznego skorygowanego krzywa
korekcyjna A odczytu powinno si¢ dokonywaé w odstepie czasu nie dluzszym niz 30 ms.

Przyrzady nalezy uzytkowac i wzorcowa¢ zgodnie z instrukcjami producenta przyrzadu.

1.2. Wzorcowanie calego akustycznego ukladu pomiarowego do sesji pomiarowej

Na poczatku i na koncu kazdej sesji pomiarowej nalezy sprawdzié¢ caly uklad pomiarowy za pomoca
kalibratora akustycznego spelniajacego wymogi dla kalibratoréw akustycznych o klasie dokladnosci co
najmniej 1 zgodnie z norma IEC 60942:2003. Réznica miedzy dwoma nastgpujacymi po sobie odczytami
nie moze przekracza¢ 0,5 dB(A) bez zadnej dodatkowej regulacji.

W przypadku przekroczenia tej wartosci wyniki pomiaréw uzyskanych po ostatniej zadowalajacej kontroli
pomija sie.

1.3. Zgodnos$¢ z wymogami

Zgodno$¢ przyrzadéw do pomiaréw akustycznych sprawdza si¢ na podstawie waznego $wiadectwa
zgodnosci. Swiadectwa te uwaza si¢ za wazne, jezeli certyfikacji zgodnosci z normami dokonano w ciaggu
poprzedniego okresu 12 miesiccy w przypadku dzwickowego urzadzenia kalibracyjnego i w ciggu
poprzedniego okresu 24 miesigcy w przypadku ukladu oprzyrzadowania. Wszystkie badania zgodnosci
musi przeprowadzaé laboratorium akredytowane w zakresie wzorcowania zgodnie z odpowiednimi
normami.

1.4. Przyrzady do pomiaréw predkosci

Predkos¢ silnika mierzy si¢ za pomocg oprzyrzadowania o dokladnosci * 2 procent lub wigkszej przy
predkosciach obrotowych silnika wymaganych w odniesieniu do prowadzonych pomiaréw.

W przypadku stosowania urzadzen do ciaglej rejestracji predkos¢ pojazdu na drodze mierzy si¢ za pomoca
oprzyrzadowania o doktadnosci co najmniej + 0,5 km/h.

Jezeli w ramach badania prowadzi si¢ niezalezne pomiary predkosci, dokladnos¢ przyrzadéw musi wynosié
co najmniej = 0,2 km/h.

1.5. Oprzyrzadowanie meteorologiczne

Oprzyrzadowanie meteorologiczne uzywane do monitorowania warunkéw Srodowiskowych podczas
badania obejmuje nastepujace urzadzenia, ktére posiadaja co najmniej okreslong ponizej doktadnosé:

a) urzadzenie do pomiaru temperatury, £ 1 °C;
b) urzadzenie do pomiaru predkosci wiatru, + 1,0 m/s;
¢) urzadzenie do pomiaru ci$nienia atmosferycznego, + 5 hPa,

d) urzadzenie do pomiaru wilgotno$ci wzglednej, £ 5 procent.
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2. Warunki pomiaru
2.1. Teren badan i warunki otoczenia
Nawierzchnia toru badawczego oraz wymiary terenu badan muszg by¢ zgodne z norma ISO 10844:2014.

Powierzchnia terenu badaii musi by¢ wolna od pylu $nieznego, wysokiej trawy, luznej gleby lub popiotu.
Nie moze by¢ przeszkody, ktéra moglaby wplywaé na pole akustyczne w poblizu mikrofonu i zrédla
dzwigku. Obserwator dokonujgcy pomiaréw znajduje si¢ w takim miejscu, aby nie wplywal na wskazania
przyrzadu pomiarowego.

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

Oprzyrzadowanie meteorologiczne powinno by¢ ustawione w poblizu obszaru badan na wysokosci
1,2 m % 0,02 m. Pomiary prowadzi si¢ w temperaturze otaczajacego powietrza w zakresie od 5 °C
do 40 °C.

Badan nie prowadzi sig, jezeli predko$¢ wiatru, uwzgledniajac réwniez porywy, na wysokosci mikrofonu
przekracza 5 m/s w trakcie okresu pomiaru dzwieku.

W trakcie okresu pomiaru dZwigku rejestruje si¢ reprezentatywne wartoéci dotyczace temperatury,
predkosci i kierunku wiatru, wilgotnosci wzglednej oraz ci$nienia atmosferycznego.

Przy odczycie wynikéw ignoruje si¢ kazda szczytowa warto$¢ diwigku, ktéra wydaje si¢ niezwigzana
z charakterystyka ogdlnego poziomu dZwigku pojazdu.

Halas tla mierzy si¢ przez okres 10 sekund tuz przed serig badan dotyczacych pojazdu oraz tuz po niej.
Pomiaréw dokonuje si¢ przy zastosowaniu tych samych mikrofondéw i przy tym samym polozeniu
mikrofonéw co podczas badania. Nalezy poda¢ maksymalny poziom cisnienia akustycznego skorygowany
krzywa korekcyjng A.

Szum tla (w tym halas wiatru) musi by¢ co najmniej o 10 dB(A) nizszy od poziomu cisnienia akustycznego
skorygowanego krzywa korekcyjng A wytwarzanego przez badany pojazd. Jezeli r6znica pomigedzy halasem
otoczenia a dZwigkiem zmierzonym wynosi miedzy 10 a 15 dB(A), w celu obliczenia wynikéw badania
odpowiednia warto$¢ korekty musi by¢, zgodnie z ponizszg tabelg, odjeta od warto$ci wskazywanej przez
przyrzad do pomiaru poziomu dZwigku.

Réznica migdzy halasem otoczenia a dZzwigkiem zmie- 10 1 12 13 14 15
rzonym w dB(A)
Warto$¢ korekty dB(A) 0,5 0,4 0,3 0,2 0,1 0,0
2.2. Pojazd
2.2.1. Badany pojazd musi by¢ reprezentatywny dla pojazdéw, ktére majg by¢ wprowadzone na rynek, zgodnie

z informacja udzielong przez producenta w porozumieniu z upowazniong placéwka techniczng, tak aby
spelnial wymogi niniejszego regulaminu.

Pomiar6w dokonuje si¢ bez przyczepy, z wyjatkiem pojazdéw nierozdzielnych. Na wniosek producenta
pomiaréw mozna dokonywacd na pojazdach, w ktérych osie podnoszone sg w pozycji podniesione;j.

Pomiar6w dokonuje si¢ na pojazdach o masie probnej m, okreslonej wedlug nastepujacej tabeli.
Masa docelowa, m,,, jest wykorzystywana w celu okreslenia masy, dla ktérej nalezy prowadzi¢ préby

pojazdéw kategorii N, i N,. Rzeczywista masa probna pojazdu moze by¢ mniejsza ze wzgledu na
ograniczenia w zakresie obcigZenia pojazdu i osi.

Kategoria pojazdu Masa probna pojazdu

M, m =m, +-5%

Nl mt = mrn +/_ 5 %
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Kategoria pojazdu Masa probna pojazdu

N, N, = 50 [kg/kW] x P, [kW]

target
Powyzej osi tylnej(-ych) umieszcza si¢ dodatkowe obcigzenie, m
docelowg pojazdu, m,

Jdoat» ADY Osiagnaé mase
target*

Suma dodatkowego obcigzenia oraz obciazenia osi tylnej w stanie nieobcigzonym,
M, 10ad unleden JES Ograniczona do 75 procent maksymalnej masy calkowitej dla osi tyl-
nej, m,_ ., ... Masa docelowa musi zostaé osiggnieta przy marginesie tolerancji wyno-

szgcym * 5 procent.

Jezeli $rodka cigzkosci dodatkowego obcigzenia nie mozna ustawi¢ na linii przecho-
dzacej przez $rodek osi tylnej, to masa prébna pojazdu, m, nie moze przekraczaé
sumy obcigzenia osi przedniej w stanie nieobciazonym, my, .4 wnder | tylej W stanie
nieobcigzonym, m powigkszonej o dodatkowe obcigzenie, m,,,, i masg¢ kie-
rowcy, m,.

ra load unladen’ xload?

Masa prébna w przypadku pojazdéw o wigcej niz dwoch osiach jest taka sama jak
w przypadku pojazdéw dwuosiowych.

Jezeli masa pojazdu w stanie nieobcigzonym, m,,, ... W przypadku pojazdu o wigcej
niz dwéch osiach jest wigksza niz masa prébna dla pojazdu o dwdch osiach, to taki
pojazd poddaje si¢ badaniom bez dodatkowego obcigzenia.

Jezeli masa pojazdu m,,,., W przypadku pojazdu o dwoch osiach jest wigksza niz
masa docelowa dla pojazdu o dwdch osiach, to taki pojazd poddaje si¢ badaniom bez
dodatkowego obciazenia.

MZ’ M3 mt = mm

Masa w stanie gotowym do jazdy osiggana jest z tolerancja wynoszacg = 10 %.
Niekompletny Jezeli badania sg przeprowadzane na niekompletnym pojeZdzie bez nadwozia,
pojazd kategorii My = 50 [kg/kW] x P, [kW] oblicza si¢ zgodnie z powyzszymi warunkami (zob. ka-
M,, M, tegorie N,, N;)

lub

m, = M pasgamams + Myoadamams ~ Mo

Masa w stanie gotowym do jazdy osiggana jest z tolerancjg wynoszaca * 10 %.

2.2.2. Na wniosek wnioskodawcy pojazd kategorii M,, M,, N, lub N, uwaza si¢ za reprezentatywny dla jego
kompletnego typu, jezeli badania s3 przeprowadzane na niekompletnym pojezdzie bez nadwozia.
W badaniu niekompletnego pojazdu wszystkie materialy wyciszajace, panele oraz czesci i systemy sluzace
ograniczaniu halasu s3 zamontowane w pojezdzie zgodnie z projektem producenta, oprocz tej czesci
nadwozia, ktdra jest konstruowana pdzniej.

Nie s3 wymagane nowe badania w przypadku zamontowania dodatkowego zbiornika paliwa lub przenie-
sienia pierwotnego zbiornika w inne miejsce, pod warunkiem ze inne czg$ci lub struktury pojazdu
widocznie wplywajace na emisje dzwigku nie zostaly zmienione.

Opony uzyte do badania sg reprezentatywne dla pojazdu i s3 wybrane przez producenta pojazdu oraz ujete
w uzupelieniu do formularza zawiadomienia (dodatek 1 do zalacznika 1). Odpowiadajg one jednemu
z rozmiaréw opon wyznaczonych jako oryginalne wyposazenie pojazdu. Opona jest lub bedzie dostepna na
rynku w celach handlowych w tym samym czasie co pojazd (*). Opony pompuje si¢ do ci$nienia zalecanego
przez producenta pojazdu dla masy prébnej pojazdu. Glebokos¢ bieznika opon wynosi przynajmniej

1,6 mm.
2.2.3. Przed rozpoczgciem pomiaréw silnik doprowadza si¢ do jego normalnych warunkéw eksploatacji.
2.2.4. Jezeli pojazd jest wyposazony w naped na wigcej niz dwa kola, bada si¢ go na napedzie przeznaczonym do

normalnego uzytku drogowego.

2.2.5. Jesli pojazd jest wyposazony w dmuchawe(-y) z automatycznym mechanizmem uruchamiania, to uklad ten
nie moze zakldcaé przebiegu pomiaréw.

(") Poniewaz udzial opon w ogdlnej emisji dZwigku jest znaczny, nalezy wzig¢ pod uwage obowigzujace przepisy regulacyjne dotyczace
emisji dzwigku przez uklad opona/droga. Opony trakcyjne, opony $niegowe oraz opony specjalne zdefiniowane w pkt 2 regulaminu
nr 117 sg wylaczone z pomiaréw homologacji typu i pomiaréw w zakresie zgodnosci produkcji na wniosek producenta zgodnie
z regulaminem nr 117.
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2.2.6. Jezeli pojazd jest wyposazony w uklad wydechowy zawierajacy materialy widkniste, przed badaniem uklad
wydechowy nalezy kondycjonowaé zgodnie z zalgcznikiem 4.

2.2.7. Procedura obliczeniowa na potrzeby okreSlania dodatkowego obcigzenia wylacznie dla pojazdow
kategorii N, i N;.

22.7.1. Obliczanie dodatkowego obcigzenia

Mas¢ docelowg, m,,., (na kW mocy znamionowej) dla dwuosiowych pojazdéw kategorii N, i N; okreslono
w tabeli w pkt 2.2.1 powyzej.

My, = 50 [kg [ kW] x P, [kW] 1

Aby osiggna¢ wymagana mas¢ docelowa, m,,., dla badanego pojazdu, pojazd w stanie nieobcigzonym,
z uwzglednieniem masy kierowcy, m,, nalez obciazy¢ dodatkowa masg, m ktora nalezy umiescié
powyzej osi tylnej, jak okreslono we wzorze (8):

xload’

m m tmy My 2)

target - unladen

Masa docelowa, m musi zosta¢ osiaggnigta przy marginesie tolerancji wynoszacym # 5 procent.

target’
Mas¢ pojazdu w przypadku pojazdu badanego w stanie nieobcigzonym, m
zmierzenie na wadze obcigzenia osi przedniej w stanie nieobcigzonym, m,,
tylnej w stanie nieobcigzonym, m . jak okreslono we wzorze (3):

oblicza si¢ poprzez
oraz obcigzenia osi

unladen’
load unladen’

ra load unlade
M yyjaden = M load unladen + M 10ad unladen (3)
Stosujac wzory (2) i (3), dodatkowe obcigzenie, m , oblicza si¢ na podstawie wzordéw (4) i (5):

Myjopq = mtarget - (md + munladen) (4)

Myjopd = mtarge( - (md + My, 164d unladen + M, 100 unladen) (5)
Suma dodatkowego obciazenia, m,,, oraz obcigzenia osi tylnej w stanie nieobcigzonym, m_ . uiadens JESt
ograniczona do 75 procent maksymalnej masy calkowitej dla osi tylnej, m, , ... jak okreSlono we
wzorze (6):

0,75 m >m +m

ac ra max xload ra load unladen (6)
Jdoad jESt Ograniczone zgodnie ze wzorem (7):

my.q<0,75m -m

ac ra max ra load unladen (7)

Jezeli obliczone we wzorze (5) dodatkowe obcigzenie, m, ,, jest zgodne ze wzorem (7), to dodatkowe
obcigzenie jest rowne wynikowi uzyskanemu na podstawie wzoru (5). Mas¢ prébng pojazdu, m,, oblicza si¢
na podstawie wzoru (8):

m, = My, + my + M, 1oad unladen + M, 10ad unladen (8)
W takim przypadku masa prébna pojazdu jest réwna masie docelowe;j

t target

Jezeli obliczone we wzorze (5) dodatkowe obcigzenie, m
wzorem (10),

nie pokrywa si¢ ze wzorem (7), ale ze

xload?

Myj0q > 0,75 My o = My lgad wnladen (10)
to dodatkowe obcigzenie, m ,,, ma warto$¢ wynikajaca ze wzoru (11):

Myaq = 0,75 My o = M load unladen (11)
a masg¢ probng pojazdu, m,, oblicza si¢ na podstawie wzoru (12):

m, = 0,75 M, g Mg+ Mg 04 yriaden (12)

W takim przypadku masa prébna pojazdu jest mniejsza niz masa docelowa

m <m (13)

t target
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2.2.7.2. Kwestie zwigzane z obcigzeniem, w przypadku gdy obciazenia nie mozna ustawi¢ na linii przechodzacej
przez $rodek osi tylnej

Jezeli $rodka cigzkosci dodatkowego obciazenia, m,,,,, nie mozna ustawi¢ na linii przechodzacej przez
§rodek osi tylnej, to masa probna pojazdu, m, nie moze przekracza¢ sumy obcigzenia osi przedniej
w stanie nieobcigzonym, my, .4 wier | tyINEj W stanie nieobcigzonym, m,, . uwiedenr POWiekszonej
o dodatkowe obciazenie, m,,,, i mase kierowcy, m,.

Powyzsze oznacza, ze w przypadku gdy na wadze mierzone sg rzeczywiste obcigZenia osi przedniej i tylnej,
w momencie gdy pojazd jest poddawany dodatkowemu obciazeniu, m_,, i obciazenie to jest ustawione na
linii przechodzacej przez Srodek osi tylnej, masa prébna pojazdu pomniejszona o mase kierowcy wynika ze

wzoru (14):

m, — My = Mg, 15 jaden T Mra load laden (14)
gdzie:

My, 164 laden ~ TMfa load unladen (15)

Jezeli $rodka cigzkosci dodatkowego obcigzenia nie mozna ustawi¢ na linii przechodzacej przez $rodek osi
tylnej, wzor (14) jest nadal spelniony, ale

M, 16ad laden > M, 1ad unladen (1 6)

poniewaz dodatkowe obcigzenie czgSciowo rozlozylo swoja mas¢ na o$ przednig. W takim przypadku nie
jest dopuszczalne zwigkszanie masy na osi tylnej w celu kompensacji masy przeniesionej na o$ przednia.

2.2.7.3. Masa prébna w przypadku pojazdéw o wiecej niz dwéch osiach

Jezeli badaniom jest poddawany pojazd o wigcej niz dwdch osiach, to masa prébna takiego pojazdu jest
taka sama jak w przypadku pojazdu o dwéch osiach.

Jezeli masa pojazdu w stanie nieobcigzonym w przypadku pojazdu o wigcej niz dwoch osiach jest wigksza
niz masa prébna dla pojazdu o dwoch osiach, to taki pojazd poddaje si¢ badaniom bez dodatkowego

obcigzenia.
3. Metody badania
3.1. Pomiar dzwigku pojazdéw w ruchu
3.1.1. Warunki ogélne badania

Na torze badawczym wyznacza si¢ dwie linie, AA’ i BB’, réwnolegle do linii PP’ i poloZone, odpowiednio,
10 m £ 0,05 przed i 10 m + 0,05 za linig PP’.

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

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

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

3.1.2. Szczegblne warunki badania pojazdéw
3.1.2.1. Pojazdy kategorii M,, N, oraz M, o maksymalnej masie catkowitej < 3 500 kg:

Tor ruchu linii srodkowej pojazdu przebiega jak najdokladniej wedtug linii CC' przez caly czas badania, od
chwili zblizenia si¢ do linii AA" az do chwili, w ktdrej tyt pojazdu przekroczy lini¢ BB'. Jezeli pojazd jest
wyposazony w naped na wiecej niz dwa kola, nalezy zbada¢ go na napedzie przeznaczonym do
normalnego uzytku drogowego.

Jezeli pojazd jest wyposazony w pomocniczg przekladnie reczng lub o§ wieloprzekladniows, wybiera sie
polozenie stosowane do jazdy w normalnych warunkach miejskich. We wszystkich przypadkach wylacza
si¢ przelozenia skrzyni biegéw stuzace do powolnego poruszania si¢, parkowania lub hamowania.
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Masa prébna pojazdu musi by¢ zgodna z tabelg w pkt 2.2.1.

Predkos¢ prébna v, wynosi 50 km/h + 1 kmjh. Predko$¢ prébna osiggana jest, gdy punkt odniesienia
znajduje si¢ na linii PP’.

Jezeli predkos$¢ prébna zostala zmieniona zgodnie z pkt 3.1.2.1.4.1 lit. €) zalacznika 3 do niniejszego
regulaminu, zmieniona predkos$¢ préobna jest wykorzystywana zaréwno na potrzeby proby przyspieszenia,
jak i préby stalej predkosci.

3.1.2.1.1.  Wskaznik stosunku mocy do masy (PMR)
PMR okresla si¢ w nastepujacy sposob:

PMR = (P, [ m,) * 1 000 kg/kW, gdzie warto$¢ P, jest mierzona w kW, a warto$¢ m,, jest mierzona w kg
zgodnie z pkt 2.2.1 niniejszego zalgcznika.

Jezeli co najmniej dwa Zrédla mocy napedowej pracuja w warunkach badania okreslonych w pkt 3.1.2.1
zalgcznika 3 do niniejszego regulaminu, catkowita moc silnika netto, P, jest sumg arytmetyczng
dzialajgcych réwnolegle silnikéw napedowych pojazdu. Stosowne réwnolegle silniki napedowe to Zrédla
mocy, ktére w polaczeniu umozliwiaja pojazdowi poruszanie si¢ do przodu w warunkach badania
okreslonych w pkt 3.1.2.1 zalgcznika 3 do niniejszego regulaminu. Moc podana przez producenta jest
mocg okreslong w przypadku silnikéw innych niz silniki spalinowe.

Do obliczania przyspieszenia stuzy bezwymiarowy wskaznik PMR.

3.1.2.1.2.  Obliczanie przyspieszenia

Obliczenia przyspieszenia majg zastosowanie wylacznie do pojazdéw kategorii M,, N, oraz M,
o maksymalnej masie catkowitej < 3 500 kg.

Wszystkie przyspieszenia oblicza si¢ na podstawie réznych predkosci pojazdu na torze badawczym. ()
Podane wzory stuzg do obliczania a,, ;, a,, ;, OraZ a, . Predko$¢ na linii AA’ lub PP’ okresla si¢ jako
predkos¢ pojazdu w chwili, w ktdrej punkt odniesienia przekracza linie AA’ (v,,’) lub PP’ (vy'). Predkosé
na linii BB’ okresla si¢ w chwili, w ktdrej tyl pojazdu przekracza lini¢ BB’ (v,,’). W sprawozdaniu z badan
podaje si¢ metode uzyta do okreslenia przyspieszenia.

W zwigzku z definicja punktu odniesienia dla pojazdu w ponizszym wzorze dlugo$¢ pojazdu (l)
przyjmuje si¢ réznie. Jezeli punkt odniesienia znajduje si¢ z przodu pojazdu, wéwczas | = 1, jezeli
posrodku, 1 =131 ,, a jezeli z tylu, 1 = 0.

Wedlug uznania producenta pojazdu dla pojazdéw z silnikiem z przodu mozna stosowaé 1 = 5 m, a dla
pojazdéw z silnikiem po $rodku mozna stosowaé | = 2,5 m.

3.1.2.1.2.1. Procedura obliczeniowa dotyczaca pojazdéw z przekladnig reczng, przekladnig automatyczng,
przekladniami adaptacyjnymi oraz przekladniami o przelozeniu zmienianym w sposéb ciagly (CVT)
badanych z zablokowanymi przelozeniami skrzyni biegéw:

oo = (Vaw[3,6)2 = (Vox[3,6)2) [ (2* (20 + 1))

warto$¢ a, ., stosowana przy okreslaniu wyboru biegu jest Srednig z czterech wartosci a,, ., ; podczas
kazdego waznego przejazdu pomiarowego.

Moze by¢ zastosowane wstepne przyspieszenie. Punkt wcisniecia przyspiesznika przed linig AA’ podaje si¢
w uzupelnieniu do formularza zawiadomienia (dodatek 1 do zalgcznika 1).

3.1.2.1.2.2. Procedura obliczeniowa dotyczaca pojazdéw z przekladniami automatycznymi, przekladniami adapta-
cyjnymi i CVT badanych z niezablokowanymi przetozeniami skrzyni biegdw:

warto$¢ a,, ., Stosowana przy okre$laniu wyboru biegu jest $rednia z czterech wartosci a
kazdego waznego przejazdu pomiarowego.

podczas

‘wot test, i

(") Zob.rys. 1 wdodatku do zalgcznika 3.
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Jezeli urzadzenia lub $rodki opisane w pkt 3.1.2.1.4.2 moga by¢ uzyte do kontroli dzialania przekfadni
w celu spelnienia wymogéw dotyczacych badania, warto$¢ a, ., nalezy obliczy¢, uzywajac rownania:
awot test = ((VBB’/376)2 - (VAA'/3’6)2) / (2 * (20 + 1))
Moze by¢ zastosowane wstepne przyspieszenie.
Jezeli nie sa uzyte urzadzenia lub $rodki opisane w pkt 3.1.2.1.4.2, warto$¢ a_, nalezy obliczy¢, uzywajac
réwnania:
Ao esrpnn = ((Vag[3,6)2 = (vpp[3,6)2) [ (2 * (10 + 1))
Nie stosuje sie wstepnego przyspieszenia.
Weisniecie przyspiesznika nastepuje w miejscu, w ktérym punkt odniesienia pojazdu przekracza linie AA’.

3.1.2.1.2.3. Przyspieszenie docelowe
Przyspieszenie docelowe a . oznacza typowe przyspieszenie w ruchu miejskim i jest wyznaczone na
podstawie badan statystycznych. Jest ono funkcjg zalezng od PMR pojazdu.
Przyspieszenie docelowe a,, okresla si¢ za pomoca wzoru:
aypan = 0,63 * log,, (PMR) - 0,09

3.1.2.1.2.4. Przyspieszenie odniesienia
Przyspieszenie odniesienia a_, . 0znacza wymagane przyspieszenie podczas proby przyspieszenia na torze
badawczym. Jest ono funkcja zalezng od stosunku mocy do masy pojazdu. Funkcja ta jest rézna dla
okreslonych kategorii pojazdéw.
Przyspieszenie odniesienia a,, . okresla si¢ za pomocg wzoréw:
Ao = 1,59 * log,, (PMR) — 1,41 dla PMR > 25
Qyorrel = @ uhan = 0,63 * log,, (PMR) — 0,09 dla PMR < 25

3.1.2.1.3.  Wspdlezynnik czastkowej mocy k;
Wspdlezynnik czastkowej mocy k, (zob. pkt 3.1.3.1) jest uzywany do wazonego laczenia wynikéw préby
przyspieszenia i proby stalej predkosci w odniesieniu do pojazdéw kategorii M, i N, oraz M,0 maksymalnej
masie catkowitej < 3 500 kg.
W przypadkach innych niz badanie na jednym biegu zamiast wartosci a,, ., Stosuje si¢ warto$¢ a, ¢ (zob.
pkt 3.1.3.1).

3.1.2.1.4.  Wybor przelozenia skrzyni biegow

Wybdr przelozen skrzyni biegéw do badania zalezy od ich indywidualnego potencjatu przyspieszenia a_,
w stanie pelnego otwarcia przepustnicy, wedlug przyspieszenia odniesienia a_ . wymaganego do préby
przyspieszenia przy pelnym otwarciu przepustnicy.

Jezeli pojazd umozliwia dzialanie réznych ukladéw przekladni, np. automatyczny lub reczny wybodr biegu,
lub ma rozne oprogramowania badZ tryby (np. sportowe, zimowe, adaptacyjne) dajace przyspieszenia
zgodne z wymogami, producent pojazdu musi wykazaé w sposéb zadowalajgcy placéwke techniczng, ze
pojazd jest badany w trybie dziatania, w ktérym osiaga przyspieszenie najblizsze wartosci , .
Przekladnia, bieg lub przelozenie skrzyni biegéw pojazdu mogg by¢ sterowane za pomocg $rodkéw elektro-
nicznych lub mechanicznych w celu uniemozliwienia uruchomienia funkcji redukeji biegow.

Na rys. 3a-3e w dodatku do niniejszego zalacznika podano kryteria wyboru biegéw oraz kryteria dotyczace
przejazdu badawczego dla pojazdéw kategorii M, i M, o maksymalnej masie catkowitej nieprzekraczajacej
3 500 kg oraz dla pojazdéw kategorii N,, w formie diagramu stuzacego jako pomoc do przeprowadzania

badan.
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3.1.2.1.4.1. Pojazdy z przekladnig reczng, przekladniami automatycznymi, przekladniami adaptacyjnymi lub CVT
badane z zablokowanymi przelozeniami skrzyni biegéw

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

a) jezeli jedno okre$lone przelozenie skrzyni biegéw daje przyspieszenie w granicach pola tolerancji + 5 %
przyspieszenia odniesienia a nieprzekraczajace 2,0 m/s?, badanie nalezy wykonaé przy tym
przetozeniu;

wot  ref?

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

wot re

k = (awot ref awot i+ 1))/(awot (. awot i+ 1))

) jezeli warto§¢ przyspieszenia przelozenia skrzyni biegéw i przekracza 2,0 mfs?, stosuje si¢ pierwsze
przetozenie skrzyni biegéw, ktére daje przyspieszenie ponizej 2,0 m/s?, chyba ze przelozenie skrzyni
biegéw i + 1 daje przyspieszenie mniejsze niz a_, . W takim przypadku stosuje si¢ dwa biegi, i oraz
i+ 1, wtym bieg i o przyspieszeniu przekraczajgcym 2,0 m/s2. W pozostalych przypadkach nie stosuje
si¢ innego biegu. Do obliczenia wspélczynnika czastkowej mocy k, zamiast wartosci a,,, ¢ Stosuje si¢
warto$¢ przyspieszenia a osiagnietg podczas badania;

'wot test

d) jezeli pojazd ma przekladnig, w ktérej jest tylko jeden wybdr odnosnie do przelozenia skrzyni biegbw,
probe przyspieszenia prowadzi si¢ na tym wybranym biegu pojazdu. Do obliczenia wspélczynnika
czastkowej mocy k, zamiast wartoci a_, ¢ Stosuje si¢ wowczas warto$¢ osiagnigtego przyspieszenia;

e) jezeli znamionowa predko$¢ obrotowa silnika jest przekroczona na danym przetozeniu skrzyni biegow,
zanim pojazd przekroczy BB’, nalezy uzy¢ nastepnego wyzszego biegu. Jezeli uzycie nastgpnego
wyzszego biegu skutkuje przyspieszeniem nizszym niz warto$¢ a ., predkos¢ prébng pojazdu, v,
nalezy zmniejszy¢ o 2,5 km/h, a wybdr przelozenia skrzyni biegéw nalezy przeprowadzi¢ zgodnie
z opcgjami okreSlonymi w niniejszym punkcie. W zadnym wypadku predkosci probnej pojazdu nie
mozna zmniejszy¢ do warto$ci mniejszej niz 40 km/h. W takim przypadku przelozenie skrzyni biegéw
jest dozwolone, nawet jezeli warto$¢ w badaniu a nie przekracza wartosci a

WOt test urban®

W przypadku pojazdu niewylaczonego z zakresu stosowania przepisow ASEP zgodnie z pkt 6.2.3 bieg
i poddaje si¢ badaniom, a wartosci (L n Vyoss ) POdaje w celu wykonania badan okreslonych
w zalaczniku 7.

‘wot i, wot,BB i

3.1.2.1.4.2. Pojazdy z przekladnig automatyczng, przekladniami adaptacyjnymi i przektadniami CVT badane z niezablo-
kowanymi przelozeniami skrzyni biegow:

Wybiera si¢ polozenie dzwigni zmiany biegéw dla dziatania w pelni automatycznego.

Warto$¢ przyspieszenia w badaniu a oblicza si¢ w sposéb okreslony w pkt 3.1.2.1.2.2.

'wot test
Badanie moze nastgpnie objagé zmiang biegu na nizszy zakres i wyzsze przyspieszenie. Zmiana biegu na
wyzszy zakres i nizsze przyspieszenie nie jest dozwolona. Nalezy unikal zmiany biegu na przelozenie
skrzyni biegdw, ktérego nie stosuje si¢ w ruchu miejskim.

W zwigzku z tym dozwolone jest wprowadzenie i stosowanie urzadzen elektronicznych lub mechanicznych,
w tym naprzemiennych polozent dZwigni zmiany biegdw, aby zapobiec redukcji do takiego przelozenia
skrzyni biegow, ktore zwykle nie jest wybierane przy okreslonym trybie badania w ruchu miejskim.

Osiggniete przyspieszenie a, . jest wieksze niz lub réwne a .
Jezeli to mozliwe, producent stosuje $rodki majace na celu unikniecie sytuacji, w ktorej warto$¢ przyspie-
szenia a_,, . jest wieksza niz 2,0 m/s2.

Do obliczenia wspétczynnika czastkowej mocy k, (zob. pkt 3.1.2.1.3) zamiast wartosci a, . stosuje si¢
wowczas wartoSC osiggnietego przyspieszenia a,

'wot test*

3.1.2.1.5.  Préba przyspieszenia

Producent okresla polozenie punktu odniesienia przed linig AA" dla catkowitego wcisnigcia przyspiesznika.
Przyspiesznik wciska si¢ catkowicie (tak szybko, jak to mozliwe), gdy punkt odniesienia pojazdu osiagnie
okreslony punkt. Przyspiesznik utrzymuje si¢ w pozycji wciSnigtej do chwili, w ktérej tyl pojazdu znajdzie
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si¢ na linii BB'. Nastepnie przyspiesznik zwalnia si¢ najszybciej jak to mozliwe. Punkt catkowitego
wciSnigcia przyspiesznika podaje si¢ w uzupelieniu do formularza zawiadomienia (dodatek 1 do
zalgcznika 1). Placéwka techniczna ma mozliwo$¢ wykonania badania wstepnego.

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

3.1.2.1.6.  Préba stalej predkosci

Prébe stalej predkosci prowadzi si¢ na tym samym biegu lub na tych samych biegach, ktére okreslono
w odniesieniu do préby przyspieszenia oraz przy stalej predkosci 50 km/h z tolerancja + 1 km/h miedzy
liniami AA’ i BB'. Podczas préby stalej predkosci regulator przyspieszenia ustawia si¢ tak, aby utrzymac
stalg predko$¢ miedzy liniami AA’ i BB’, jak okreslono. Jezeli do celéw préby przyspieszenia bieg jest
zablokowany, ten sam bieg musi by¢ zablokowany do celéw préby stalej predkosci.

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

3.1.2.2. Pojazdy kategorii M, o maksymalnej masie calkowitej > 3 500 kg oraz kategorii M;, N,, N;:

Tor ruchu linii Srodkowej pojazdu przebiega jak najdokladniej wedtug linii CC" przez caly czas badania, od
chwili zblizenia si¢ do linii AA" az do chwili, w ktérej tyl pojazdu przekroczy lini¢ BB'. Badanie prowadzi
si¢ bez przyczepy ani naczepy. Jezeli przyczepa nie moze by¢ latwo oddzielona od pojazdu ciggnacego, nie
bierze si¢ jej pod uwage przy rozpatrywaniu przekroczenia linii BB'. Jezeli pojazd zawiera takie
wyposazenie, jak betoniarka, sprezarka itp., wyposazenie to nie moze by¢ uruchomione podczas badania.
Masa prébna pojazdu musi by¢ zgodna z tabelg w pkt 2.2.1 zalgcznika 3 do niniejszego regulaminu.

Warto$ci ny, i vy stosowane przy okre$laniu wyboru biegu i predkosci pojazdu sg Srednig czterech

warto$ci Ny, j oraz vy, j podczas kazdego waznego przejazdu pomiarowego.

Warto$¢ ny, podaje si¢ z dokladnoscia do 10 obrotéw na minutg. Podang warto$¢ ng, stosuje si¢ we
wszystkich dalszych obliczeniach.

Warto$¢ vy, podaje si¢ do jednego miejsca po przecinku (xx,x). Podang warto$¢ vy, stosuje si¢ we
wszystkich dalszych obliczeniach.

Warunki docelowe dotyczace pojazdéw kategorii M, o maksymalnej masie catkowitej > 3 500 kg oraz
kategorii N,:

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

Warunki docelowe dotyczace pojazdéw kategorii M;, Nj:

Gdy punkt odniesienia przekracza linie BB', predko$¢ obrotowa silnika ng, wynosi 85-89 procent
predkosci S, przy ktérej silnik rozwija swoja maksymalna moc znamionows netto, a predko$¢ pojazdu
wynosi 35 km/h + 5 km/h. Pomiedzy linig AA’ a linig BB’ utrzymuje si¢ stan stalego przyspieszenia.

3.1.2.2.1.  Wybdr przelozenia skrzyni biegdw

Obowiazkiem producenta jest okreSlenie poprawnego sposobu badania w celu osiggnigcia wymaganych
warunkow.

Przekladnia, bieg, lub przelozenie skrzyni biegéw pojazdu s3 wybierane tak, aby mogly spelni¢ docelowe
warunki zgodnie z pkt 3.1.2.2.1.1 lub 3.1.2.2.1.2 zalgcznika 3 do niniejszego regulaminu. Przekladnia, bieg
lub przelozenie skrzyni biegéw pojazdu moga by¢ sterowane za pomocg $rodkéw elektronicznych lub
mechanicznych z uwzglednieniem pominiecia funkgji redukeji biegéw.
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Na rys. 4a—4d w dodatku do niniejszego zalgcznika podano kryteria wyboru biegéw oraz kryteria
dotyczace przejazdu badawczego dla pojazdéw kategorii M, o maksymalnej masie catkowitej przekra-
czajacej 3 500 kg oraz dla pojazdéw kategorii N,, M, oraz N;, na diagramie stuzgcym jako pomoc do
przeprowadzania badan.

3.1.2.2.1.1. Przekladnia reczna, przekladnia automatyczna, przekladnia adaptacyjna oraz przekladnia o przelozeniu
zmienianym w sposéb ciggly (CVT) badane z zablokowanymi przelozeniami skrzyni biegéw:

Zapewnia si¢ stan stalego przyspieszenia. O wyborze biegu decyduja warunki docelowe.

Motzliwe s3 nastepujace warunki na potrzeby spelnienia warunkéw docelowych w pkt 3.1.2.2 zalacznika 3
do niniejszego regulaminu:

a) jezeli jeden wybér biegu spelnia oba warunki docelowe dotyczace predkosci obrotowej silnika n

oraz predkosci pojazdu v, gy

target BB’

b) jezeli wigcej niz jeden wybdr biegu spelnia oba warunki docelowe dotyczace predkosci obrotowej silnika
N,eer g OFaZ predkosci pojazdu v, 5y, badanie nalezy prowadzi¢ na biegu i, ktéry zapewnia predkos¢
Vi gears Njardziej zblizong do wartosci 35 km/h;

¢) jezeli dwa wybory biegu spelniaja oba warunki docelowe dotyczace predkosci obrotowej silnika

target BB’
i predkosci pojazdu v, gy Oraz spetniaja nastepujacy warunek: ’
(Vtargct 1Y gear i) = (VBB’ geari+1 Vtarget BB')
wtedy oba biegi uwzglednia si¢ w dalszych obliczeniach wartosci L, ;
d) jezeli jeden wybér biegu spetnia warunek docelowy dotyczacy predkosci obrotowej silnika n,. y, ale

nie spetnia warunku dotyczacego predkosci pojazdu v, 4, nalezy stosowa¢ dwa biegi, bieg, i bieg.

Warunki docelowe dotyczace predkosci pojazdu dla tych dwoch biegdw sa nastepujace:
bieg,

25 km/h < vy < 30 km/h

oraz

bieg,

40 km/h < vy, < 45 km/h

Na obu biegach, biegu, oraz biegu,, musi by¢ osiagana docelowa predkos¢ obrotowa silnika n Oba

, e target BB'*
biegi stosuje si¢ do dalszych obliczen wartosci L

‘urban®

Jezeli tylko na jednym biegu osiagana jest docelowa predko$¢ obrotowa silnika, n,.. 55» badanie nalezy
prowadzi¢ przy wykorzystaniu tego biegu. Bieg ten stosuje si¢ do dalszych obliczen wartosci L

‘urban®

e) Jezeli na Zadnym z dwoéch biegéw nie jest osiggana docelowa predko$é obrotowa silnika, n
warunkiem d), to nalezy wybra¢ warunek f).

pod

target BB'?

f) Jezeli na zadnym z biegéw nie jest osiggana docelowa predkos¢ obrotowa silnika, nalezy wybra¢ bieg, na
ktérym osiagana jest docelowa predkos¢ pojazdu, v, gy, Oraz predko$¢ obrotowa najbardziej zblizona
do docelowej predkosci obrotowej, n ale nie moze by¢ ona wyzsza niz n

target BB"? target BB’

Vi’ gear i = Vtarge[ BB’

Ngp/ gear i < ntarget BB’

Zapewnia si¢ stan stalego przyspieszenia. Jezeli nie mozna zapewni¢ stalego przyspieszenia na danym
biegu, biegu tego nie bierze si¢ pod uwage. W zadnych warunkach nie mozna przekroczy¢ znamionowej
predkosci obrotowej silnika, podczas gdy punkt odniesienia znajduje si¢ w strefie pomiaréw. Jezeli
znamionowa predkos$¢ obrotowa silnika zostanie przekroczona w strefie pomiaréw, bieg taki nalezy
pominaC.

3.1.2.2.1.2. Przekladnie automatyczne, przekladnie adaptacyjne i przekladnie bezstopniowe badane z niezablokowanymi
przetozeniami skrzyni biegéw

Wybiera si¢ polozenie dzwigni zmiany biegéw dla dzialania w pelni automatycznego.

Badanie moze nastgpnie obja¢ zmiang biegu na nizszy zakres i wyzsze przyspieszenie. Zmiana biegu na
wyzszy zakres i nizsze przyspieszenie nie jest dozwolona. W kazdym przypadku nalezy unikaé w ruchu
miejskim zmiany biegu na przelozenie skrzyni biegéw, ktére zwykle nie jest uzywane w okre$lonych
warunkach zdefiniowanych przez producenta.
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W zwigzku z tym dozwolone jest wprowadzenie i stosowanie urzadzen elektronicznych lub mechanicznych,
w tym alternatywnych polozen dZwigni zmiany biegéw, aby zapobiec redukcji do takiego przelozenia
skrzyni biegéw, ktore zwykle nie jest wybierane przy okreSlonym warunku badania zdefiniowanym przez
producenta w ruchu miejskim.

Motzliwe s3 nastepujace warunki na potrzeby spelnienia warunkéw docelowych w pkt 3.1.2.2 zalacznika 3
do niniejszego regulaminu:

a) jezeli wybdr polozenia dZwigni zmiany biegéw spelnia oba warunki docelowe dotyczace predkosci
obrotowej silnika n,,.. g oraz predkosci pojazdu, V.. gy, badanie nalezy prowadzi¢ przy takim
polozeniu dZwigni zmiany biegbw;

b) jezeli wybér polozenia diwigni zmiany biegéw spelnia warunek docelowy dotyczacy predkosci

obrotowej silnika, n,,,,. 4 ale nie spetnia warunku docelowego dotyczacego predkosci pojazdu, v, gy

nalezy zmieni¢ docelowy warunek dotyczacy predkosci pojazdu na dwie predkosci docelowe pojazdu
W nastepujacy sposob:

nalezy zdefiniowad vy, jako

25 km/h < vy, < 35 km/h

oraz

nalezy zdefiniowad vy, jako

35 km/h < vy, < 45 km/h.

Nalezy przeprowadzi¢ dwa badania, jedno dla v, i drugie dla v,

Oba warunki badania stosuje si¢ do dalszych obliczen wartosci L, ;

¢) jezeli w ramach warunku b) nie mozna osiaggna¢ docelowej predkosci obrotowej n
warunek d);

nalezy wybraé

target BB"?

X

jezeli wybér polozenia dZwigni zmiany biegéw nie moze spelni¢ warunku docelowego dotyczacego
predkosci obrotowej silnika, n,.. 5. ale spenia warunek docelowy dotyczacy predkosci pojazdu,

Viarger pp» NaleZy zmieni¢ docelowy warunek dotyczacy predkosci pojazdu na dwie predkosci docelowe

pojazdu w nastgpujacy sposob:

nalezy zdefiniowac vy, jako

25 km/h < v, < 30 km/h

oraz

nalezy zdefiniowac vy, jako

40 km/h < v, < 45 km/h.

Nalezy przeprowadzi¢ dwa badania, jedno dla v, i drugie dla v,

Nalezy stosowal badanie, w ktérym warto$¢ ny,, jest najblizsza warto$ci docelowej predkosci obrotowej

silnika n ale nie jest wyzsza niz warto§¢

target BB'? target BB'*

gy < Ny dlai= 1,2

Jezeli pojazd nie spelnia warunku:

gy < Ny dlai= 1,2

stosuje si¢ warunek e);
e) jezeli wybdr polozenia dZwigni zmiany biegéw nie moze spelni¢ warunkéw docelowych dotyczacych

predkosci obrotowej silnika, n,,,,,, 5, Oraz warunku docelowego dotyczacego predkosci pojazdu, v,
nalezy zmieni¢ docelowy warunek dotyczacy predkosci pojazdu na nastgpujacy warunek:

+ 5 kmjh

target BB

Vepr = Vtarget BB’
Nalezy przeprowadzi¢ badanie dla predkosci pojazdu vy, w przypadku gdy warto$¢ ny, jest najblizsza
docelowej predkosci obrotowej silnika n,,,,, g '- Zmiana biegu na wyzszy zakres i nizsze przyspieszenie
jest dozwolona po tym, jak pojazd przekroczy linie PP’;

f) jezeli przekladnia pojazdu jest zaprojektowana w spos6b umozliwiajacy wybdr tylko jednego biegu (D),
ktoéry ogranicza predkos¢ obrotows silnika podczas badania, pojazd bada si¢ tylko w odniesieniu do

docelowej predkosci pojazdu, Vi, py-
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3.1.2.2.1.3. Uklad napedowy bez dostepnej predkosci obrotowej silnika spalinowego

Pojazdy o ukladzie napedowym, w przypadku ktérego nie jest dostgpna predko$¢ obrotowa silnika

spalinowego, musza spefniac jedynie warunek docelowy dotyczacy predkosci pojazdu v, gy-

Mozliwe s3 nastepujace warunki na potrzeby spelnienia warunku docelowego v » W pkt 3.1.2.2

X 100N . target B
zalgcznika 3 do niniejszego regulaminu:

a) Jezeli nie jest dostgpna predko$¢ obrotowa silnika, konieczne jest osiagnigcie jedynie docelowej predkosci

pO] aZdu Vtarget BB

b) Jezeli predko$¢ obrotowa silnika jest dostepna, a docelowej predkosci pojazdu, v nie mozna

osiagna¢, nalezy spelni¢ dwa warunki badania w nastgpujacy sposéb: e
warto$C vy, jest zdefiniowana na potrzeby pierwszego warunku badania jako

25 km/h < vy, < 35 km/h

oraz

warto$¢ vy, jest zdefiniowana na potrzeby drugiego warunku badania jako
35 km/h < vy, < 45 km/h

Oba warunki badania stosuje si¢ do dalszych obliczen wartosci L

‘urban*

c) Jezeli predkos¢ obrotowa silnika nie jest dostepna, a docelowej predkosci pojazdu, v, gy Oraz vy,
okreslonej jako:

25 km/h < vy, < 35 km/h

nie mozna osiggnal, konieczne jest przeprowadzenie tylko jednego badania przy wartosci vy, gdzie
Vygr, Zdefiniowano jako:

35 kmjh < vy, < 45 km/h

Warunek badania dotyczacy vy, jest stosowany na potrzeby dalszych obliczent wartosci L

‘urban®

3.1.2.2.2.  Préba przyspieszenia

Gdy punkt odniesienia pojazdu znajdzie si¢ na linii AA’, pedal przyspieszenia wciska si¢ do konca (bez
uruchamiania automatycznej redukcji na zakres nizszy niz ten, ktdry zazwyczaj stosuje si¢ do jazdy
w warunkach miejskich) i utrzymuje w pozycji wcisnigtej do chwili osiagnigcia przez punkt odniesienia linii
BB’ + 5 m. Wéwczas, na zadanie producenta, mozna zwolni¢ regulator przyspieszenia.

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

3.1.3. Interpretacja wynikow

W przypadku pojazdéw kategorii M, i M, o maksymalnej masie dopuszczalnej nieprzekraczajacej 3 500 kg
oraz pojazdéw kategorii N, maksymalny poziom cisnienia akustycznego skorygowany krzywa korekcyjna
A wskazany podczas kazdego przejazdu pojazdu pomiedzy liniami AA’ i BB’ zaokragla si¢ do pierwszej
istotnej cyfry po przecinku (np. XX,X).

W przypadku pojazdéw kategorii M, o maksymalnej masie dopuszczalnej nieprzekraczajacej 3 500 kg oraz
pojazdéow kategorii M;, N, i N, maksymalny poziom ci$nienia akustycznego skorygowany krzywa
korekcyjna A wskazany podczas kazdego przejscia punktu odniesienia pojazdu migdzy liniami AA’ i BB" +
5 m zaokragla si¢ do pierwszej istotnej cyfry po przecinku (np. XX,X).

W przypadku wystapienia szczytowej wartoSci dZwigku wyraZnie odbiegajacej od ogdlnego poziomu
ci$nienia akustycznego pomiar zostaje odrzucony. Z kazdej strony pojazdu i w odniesieniu do kazdego
przelozenia skrzyni biegéw dokonuje si¢ co najmniej czterech pomiaréw w kazdym z warunkéw badania.
Pomiar6w z lewej i z prawej strony mozna dokonywaé réwnoczesnie lub kolejno. Do obliczenia wyniku
koncowego dotyczgcego danej strony pojazdu uzywa si¢ pierwszych czterech waznych kolejnych wynikéw
pomiaru, w granicach 2 dB(A), dopuszczajac usunigcie niewaznych wynikéw (zob. pkt 2.1). Wyniki dla
kazdej strony usrednia si¢ oddzielnie i zaokragla do jednego miejsca po przecinku. Wszystkie dodatkowe
obliczenia w celu uzyskania wartosci L, wykonuje si¢ oddzielnie dla lewej i prawej strony pojazdu.
Ostateczna warto$¢, ktéra ma byé podawana jako wynik badania, zaokraglona matematycznie do najblizszej
liczby calkowitej, jest wyzsza z wartosci dla dwéch stron.



4.6.2018 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 138/39
Wyniki pomiaréw predkosci na liniach AA’, BB’ i PP’ zapisuje si¢ i wykorzystuje w obliczeniach
z dokladnoscia do pierwszego znaczgcego miejsca po przecinku.
Obliczong warto$¢ przyspieszenia a,, ..., zapisuje si¢ z dokladnoscig do drugiego miejsca po przecinku.
3.1.3.1. Pojazdy kategorii M,, N, oraz M, o maksymalnej masie catkowitej < 3 500 kg:
Wartosci dla proby przyspieszenia i proby stalej predkosci oblicza sie za pomocg nastepujacych wzoréw:
‘wot rep = Lwnt i+1) + k * (Lwot(i) - Lwot i+ l))
crs rep = Lcrs(i +1) + k * (Lcrs 0o~ Lcrs i+ 1))
gdZie k = (awot ref awol (i+ 1))/(awot M awot i+ 1))
W przypadku badania przy jednym przelozeniu skrzyni biegéw warto$ciami uzyskanymi sg wyniki kazdego
badania.
Koricowy wynik oblicza sig, taczac L, ., i Liy rpr ROWnanie jest nastepujace:
Lurban = Lwot rep kP * (Lwot rep Lcrs rep)
Wspblezynnik wazenia k, daje wspélczynnik czastkowej mocy przy jezdzie w warunkach miejskich.
W przypadkach innych niz badanie na jednym biegu k, oblicza si¢ za pomocg nastgpujacego wzoru:
kP =1- (aurban / Ayor rcf)
Jezeli do celéw badania okreslono tylko jeden bieg, k, oblicza si¢ za pomoca nastepujacego wzoru:
kP =1- (aurban / Aot test)
Jezeli warto$¢ a,, ., jest nizsza niz warto§¢ a
k,=0
3.1.3.2. Pojazdy kategorii M, o maksymalnej masie calkowitej > 3 500 kg oraz kategorii M;, N,, N,
W przypadku gdy stosuje si¢ wynik jednego warunku badania, wynik koficowy L, jest réwny wynikowi
posredniemu.
W przypadku stosowania dwoch warunkéw badania oblicza si¢ Srednig arytmetyczng wynikéw posrednich
dwoch $rednich dla kazdej strony dla dwoch warunkéw. Wynik koncowy L., jest wyzsza wartoscia
z dwdch obliczonych $rednich.
3.2. Pomiar dzwigku emitowanego podczas postoju pojazdoéw
3.2.1. Poziom dzwigku w poblizu pojazdéw
Wyniki pomiaréw podaje si¢ w uzupelnieniu do formularza zawiadomienia (dodatek 1 do zalaczniku 1).
3.2.2. Pomiary akustyczne
Do pomiaréw uzywa si¢ precyzyjnego miernika poziomu dZwigku okreslonego w pkt 1.1 niniejszego
zalgcznika.
3.2.3. Teren badan — warunki lokalne (zob. dodatek do zalacznika 3, rys. 2)
3.2.3.1. W poblizu mikrofonu nie moze by¢ zadnej przeszkody, ktéra moglaby wplywaé na pole akustyczne;

miedzy mikrofonem a Zrédlem dZwigku nie moze staé zadna osoba. Obserwator miernika musi by¢
ustawiony tak, aby nie wplywac na wskazanie miernika.
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3.2.4. Halas zaklcajacy i zakl6cenia powodowane przez wiatr

Wskazywane przez przyrzady pomiarowe warto$ci majgce zwigzek z halasem otoczenia i wiatrem sa co
najmniej o 10 dB(A) nizsze niz warto§¢ mierzonego poziomu diwigku. Na mikrofon mozna zalozy¢
odpowiednia ostone przeciwpowietrzng, pod warunkiem ze uwzgledni si¢ jej wplyw na czuto$¢ mikrofonu
(zob. pkt 1.1 niniejszego zalacznika).

3.2.5. Metoda pomiarowa
3.2.5.1. Charakter i liczba pomiaréw

Maksymalny poziom dZwigku wyrazony w decybelach, skorygowany krzywa korekcyjng A (dB(A)), mierzy
si¢ w okresie pomiarowym okre§lonym w pkt 3.2.5.3.2.1.

W kazdym punkcie pomiarowym nalezy wykonaé co najmniej trzy pomiary.

3.2.5.2. Ustawienie i przygotowanie pojazdu

Pojazd z dZwignia zmiany biegbw w polozeniu zerowym i z zalagczonym sprzeglem umieszcza si¢
w $rodkowej czeici obszaru badai. Jezeli konstrukcja pojazdu na to nie pozwala, pojazd poddaje si¢
badaniu zgodnie z zaleceniami producenta w odniesieniu do badania stacjonarnego silnika. Przed
rozpoczeciem kazdej serii pomiaréw silnik doprowadza si¢ do jego normalnych warunkéw eksploatacji
okreslonych przez producenta.

Jezeli pojazd jest wyposazony w dmuchawe lub dmuchawy z automatycznym mechanizmem uruchamiania,
nie mozna zakl6caé funkcjonowania tego ukladu podczas pomiaréw poziomu dzwigku.

Pokrywa lub ostona komory silnikowej, jezeli jest zamontowana, musi by¢ zamknieta.

3.2.5.3. Pomiar hatasu w poblizu wydechu

(zob. dodatek do zalacznika 3, rys. 2)

3.2.5.3.1. Polozenia mikrofonu

3.2.5.3.1.1. Mikrofon nalezy umiesci¢ w odleglosci 0,5 + 0,01 m od punktu odniesienia rury wydechowej okre$lonego
na rys. 2 oraz pod katem 45° (£ 5°) do plaszczyzny pionowej zawierajacej 0§ przeplywu zakoficzenia rury.
Mikrofon musi si¢ znajdowal na wysokosci punktu odniesienia, ale nie nizej niz 0,2 m od powierzchni
gruntu. O§ odniesienia mikrofonu musi si¢ znajdowad na plaszczyznie réwnoleglej do powierzchni podloza
i musi by¢ skierowana w strong¢ punktu odniesienia na wylocie wydechu.

Jezeli mozliwe sa dwa polozenia mikrofonu, wybiera si¢ polozenie najdalej w bok od wzdluznej linii
srodkowej pojazdu.

Jezeli 0§ przepltywu rury wylotu wydechu lezy pod katem 90° w stosunku do wzdluznej linii $rodkowej
pojazdu, mikrofon umieszcza si¢ w punkcie polozonym najdalej od silnika.

3.2.5.3.1.2. W przypadku pojazdéw o wydechu wyposazonym w wyloty rozmieszczone wzgledem siebie o wigcej niz
0,3 m dla kazdego wylotu dokonuje si¢ jednego pomiaru. Rejestruje si¢ najwyzszy poziom.

3.2.5.3.1.3. W przypadku wydechu wyposazonego w dwa lub wigcej niz dwa wyloty rozmieszczone wzgledem siebie
o mniej niz 0,3 m i podigczone do tego samego tlumika; polozenie mikrofonu odnosi si¢ do wylotu
polozonego najblizej jednej ze skrajnych krawedzi pojazdu lub, jezeli taki wylot nie istnieje, do wylotu,
ktory znajduje si¢ najwyzej nad poziomem gruntu.

3.2.5.3.1.4. W przypadku pojazdéw z wydechem pionowym (np. pojazdéw uzytkowych) mikrofon umieszcza si¢ na
wysokodci wylotu wydechu. Jego 0§ jest pionowa i skierowana do géry. Mikrofon umieszcza sig
w odlegloéci 0,5 m £ 0,01 m od punktu odniesienia rury wydechowej, ale nigdy blizej niz 0,2 m od boku
pojazdu polozonego najblizej wydechu.
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3.2.5.3.1.5. W przypadku wylotéow wydechu znajdujacych si¢ pod nadwoziem pojazdu mikrofon umieszcza si¢ co
najmniej 0,2 m od najblizszej czesci pojazdu, w punkcie polozonym najblizej, ale nigdy blizej niz 0,5 m od
punktu odniesienia rury wydechowej, na wysokosci 0,2 m nad poziomem gruntu i nie w jednej linii
z przeplywem wydechu. W niektérych przypadkach wymég dotyczacy katowosci okreslony
w pkt 3.2.5.3.1.1 moze nie by¢ spetniony.

3.2.5.3.1.6. Przyklady polozenia mikrofonu w zaleznosci od polozenia rury wydechowej podano na rys. 3a-3d
w dodatku do zalgcznika 3.

3.2.5.3.2.  Warunki pracy silnika
3.2.5.3.2.1. Docelowa predko$c obrotowa silnika

Docelowg predkosé obrotowa silnika okresla si¢ jako:

a) 75 procent znamionowej predkosci obrotowej silnika S w przypadku pojazdéw o znamionowej
predkosci obrotowej silnika < 5 000 min-1,

b) 3 750 min- ' w przypadku pojazdéw o znamionowej predkosci obrotowej silnika powyzej 5 000 min-!
i ponizej 7 500 min~1,

¢) 50 procent znamionowej predkosci obrotowej silnika S w przypadku pojazdéw o znamionowej
predkosci obrotowej silnika = 7 500 min- 1.

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

3.2.5.3.2.2. Procedura badania

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

3.2.5.3.2.3. Zatwierdzenie badania

Pomiar uwaza si¢ za wazny, jezeli probna predko$¢ obrotowa silnika nie odbiega od docelowej predkosci
obrotowe;j silnika o wigcej niz +3 procent przez co najmniej 1 sekunde.

3.2.6. Wyniki

Wykonuje si¢ co najmniej trzy pomiary dla kazdego polozenia badawczego. Nalezy zarejestrowal
maksymalny poziom cis$nienia akustycznego skorygowanego krzywa korekcyjna A wskazany przy kazdym
z trzech pomiaréw. Ustalajgc wynik koficowy dotyczacy danego polozenia pomiarowego, uwzglednia si¢
pierwsze trzy wazne kolejne wyniki pomiaréw, w granicach 2 dB(A), umozliwiajac usunigcie wynikéw
niewaznych, (zob. pkt 2.1, z wyjatkiem specyfikacji terenu badan). Wynikiem koficowym jest najwyzszy
poziom dZwigku we wszystkich potozeniach pomiarowych i sposréd trzech wynikéw pomiardw.

4. Dzwigk pochodzacy z pojazdéw hybrydowych kategorii M, bedacych w ruchu, w przypadku gdy silnik
spalinowy spalania wewnetrznego nie moze dziala¢ w pojezdzie nieruchomym (dane podawane w celu
ulatwienia badania pojazdu w warunkach eksploatacji).

4.1. Aby ufatwi¢ badanie na zgodno$¢ w warunkach eksploatacji pojazdéw hybrydowych — w przypadku gdy
silnik spalinowy spalania wewnetrznego nie moze dzialaé w pojezdzie nieruchomym — jako dane
referencyjne zgodno$ci w warunkach uzytkowych podaje si¢ nastgpujace informacje odnoszace si¢ do
pomiaréw ci$nienia akustycznego przeprowadzonych zgodnie z zalgcznikiem 3 pkt 3.1 dla pojazdow
silnikowych w ruchu:

a) bieg (i) lub, w przypadku pojazdéw z niezablokowanymi przelozeniami skrzyni biegéw, polozenie
dzwigni zmiany biegéw wybrane do badania;

b) polozenie przelacznika trybu pracy podczas pomiaru poziomu ci$nienia akustycznego L

, (ezeli
pojazd jest wyposazony w przelacznik);

wot (i

¢) droga wstepnego przyspieszenia IPA w m;
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d) $rednia predko$¢ pojazdu w km/h na poczatku okresu przyspieszania przy catkowicie otwartej
przepustnicy dla badania przeprowadzonego na biegu (i); oraz

e) poziom ci$nienia akustycznego L, , W dB(A) podczas badania przy calkowicie otwartej przepustnicy na
biegu (i), okreslony jako wigksza z dwéch wartosci wynikajacych z usrednienia poszczegblnych wynikéw
pomiaréw oddzielnie dla kazdej pozycji mikrofonu.

4.2. Dane referencyjne zgodno$ci w warunkach eksploatacji sa wprowadzane do $wiadectwa homologacji typu
okreslonego w pkt 2.3 uzupelnienia do formularza zawiadomienia (dodatek 1 do zalacznika 1).
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Dodatek

Rysunek 1

Pozycje pomiarowe w odniesieniu do pojazdéw w ruchu

o
I

o =
I
I

Rysunek 2

Punkt odniesienia na potrzeby pomiaru dZwigku emitowanego podczas postoju pojazdéw

Legenda:

\ . )\\ : I-\ T = widok z géry

= widok z boku

= punkt odniesienia

= nawierzchnia drogi

= rura wygieta do dotu

S

1

2

A = rura $cieta
B

C = rura prosta
D

= rura pionowa
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Rysunek 3a Rysunek 3b
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Rysunek 3a

Diagram dotyczacy pojazdéw badanych zgodnie z pkt 3.1.2.1 zalacznika 3 do niniejszego
regulaminu — obliczanie wartosci L

‘urban

r

Wyznaczy¢ PMR dla badanego pojazdu 3.1.2.1.1

L

‘ Wyznaczy¢ przyspieszenie docelowe ayrban (3.1.2.1.2.3) i przyspieszenic odniesienia ayor ref (3.1.2.1.2.4)

!

I Wybraé metode badania (3.1.2.1.4) |

///\

przy zablokowanych przek}adni:ch (3.1.2.1.4.1) zob. rys. 3b, 3ci 3d I | przy nieZablOkgwanYCh przekladniach

D

| Préba przyspieszenia (3.1.2.1.5) |

h
’ Préba stalej predkosci (3.1.2.1.6) I

h
Obliczanie wspotczynnika wazenia przetozenia skrzyni biegow k, w przypadku badania
przy dwéch przetozeniach (3.1.2.1.4.1)

r

Obliczy¢ Lyotrep i Lers rep (3-1.3.1)

'

Obliczyé ke (3.1.3.1)

k4

Obliczyé Lurban (3.1.3.1)
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Rysunek 3b

Diagram dotyczacy pojazdéw badanych zgodnie z pkt 3.1.2.1 zalacznika 3 do niniejszego
regulaminu — wybér biegu przy uzyciu zablokowanej przekladni

CZESC 1

Badanie przy zablokowanych przekladniach zgodnice
zpkt3.1.2.1.4.1

.

Wybraé bieg

\ 4
_H Wybrac wstepne przyspieszenie i predkosé poczatkows

Czy przyspieszenie jest state? Tzn. nic ma
opdZnienia.

Nie Obliczy¢ przyspieszenie

zgodnie z pkt 3.1.2.1.2.1

Tak
Y
Czy przyspieszeni
Wybra¢ biegi w celu uzyskania biegu i o Y PIZYSpIeszenie
. . . miesci si¢ w ramach
sta}yr.n pIzyspieszenitl POWYZE] Gwotrel OTAZ -IT‘ docelowego zakresu
biegu i+ 1 o stalym przyspieszeniu Heen?
pOl’liiCj Guotret wot ref*
Tak
L]
1
Zob. przypadek 1 na rys 3¢ ’
Czy przyspieszenie jest nie wigksze niz
Nie 2,0 m/s?? A predko$é obrotowa silnika

mniejsza niz warto$¢ S przed linig BB"?

. l Tak

Zob. przypadek 2 na rys. 3¢

Wykorzysta bieg i obliczy¢ ke
zgodnie z pkt 3.1.3.1.

h 4

Obliczy¢ Lyot rep przy wykorzystaniu
wynikéw waznych przejazdow
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Rysunek 3¢

Diagram dotyczacy pojazdéw badanych zgodnie z pkt 3.1.2.1 zalacznika 3 do niniejszego
regulaminu — wybér biegu przy uzyciu zablokowanej przekladni

CZESC 2
Przypadek 1: Przypadek 2:
Dwa biegi, bieg i o stalym przyspieszeniu Jeden bieg o stalym przyspieszeniu powyzej
powyzej a wot ref oraz bieg i +1 o stalym 2,0 m/s? lub predkos¢ obrotowa silnika
przyspieszeniu ponizej ayor ref wigksza niz warto$¢ S przed linig BB’
| > ¥
— * — - Ustali¢ pierwszy bieg i + n (n=1,2,...) o stalym
Cay prapapicazeniedla biegu {jost nferwichoze ol przyspieszeniu nie wigkszym niz 2,0 m/s? i predkosci

2,0 m[s?? A predkosé obrotowa silnika mniejsza niz b : ilnik iciszeiniz S dlinia BB’

Wartosé § przed linig BB'? obrotowej silnika mniejszej niz S przed linig

Nie

k.

v

Tak

i+

Czy przyspieszenic dla biegu

n jest wigksze iz dyrpan?

¥
Czy predko$é obrotowa silnika dla
biegu i jest wigksza niz S przed
linig BB'?

Nie

h

Nie

Tak

Wykorzysta oba biegiio
przyspieszeniu wigckszym niz
2,0 m/s? oraz i+ 1 o przyspieszeniu
MNiejSZym NiZ yrpan

-

Wrykorzystal oba biegiiorazi+11i

bliczy¢ ke zgodnie z pkt 3.1.3.1 oraz
kzgodnie z pkt 3.1.2.1.4.1

Zob. Przypadek 3
narys. 3d

Y

Wykorzystaé bieg i obliczy¢ ke

zgodnic z pkt 3.1.3.1.

r v

wynikéw waznych przejazdéw

Obliczy¢ Lyo rep przy wykorzystaniu

Tak
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Rysunek 3d

Diagram dotyczacy pojazdéw badanych zgodnie z pkt 3.1.2.1 zalacznika 3 do niniejszego
regulaminu — wybér biegu przy uzyciu zablokowanej przekladni

CZESC 3

Brak biegu o przyspieszeniu wigkszym niz auan
i predkosci obrotowe; silnika mniejszej niz
warto$¢ S przed linig BB’

L 4
Zmniejszy¢ predkos¢ probng vie: by 2,5 kmjh na biegu i

L 4

Y

Czy predkoé¢ obrotowa silnika dla biegu i jest mniejsza niz warto$¢ S przed linig BB’

Nie Nie
l Tak

Czy predkos¢ probna vy, wynosi 40 km/h?

Tak
y .
Ustali¢ pierwszy bieg i + n (n=1,2,...) o stalym Przeprowadzi¢ badanie przy zablokowanych
przyspieszeniu nie wigkszym niz 2,0 m/s? przekiadniach zgodnie z pkt 3.1.2.1.4.1 dla nowe;j
i predkosci obrotowej silnika mniejszej niz wartos$¢ S predkosci probnej.

przed linig BB'. Prowadzi¢ badanie na tym biegu przy
predkosci prébnej vy, wynoszacej 50 kmjh.
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Rysunek 3e

Diagram dotyczacy pojazdéw badanych zgodnie z pkt 3.1.2.1 zalacznika 3 do niniejszego
regulaminu — wybdr biegu przy uzyciu niezablokowanej przekladni

Badanie przy odblokowanych
przekfadniach zgodnie z pkt 3.1.2.1.4.2

!

Czy mozna zastosowac $rodki w celu kontroli
redukji przelozenia?

Nie Tak

A
Wybraé wstepne przyspieszenie i predko$é poczatkowa

k
[Wybraé predkosé poczatkows)

¥

Czy przyspieszenie jest stale?
Y Tzn. nie ma opdznienia.
Obliczy¢ przyspieszenie
Nie probne zgodnie
zpkt3.1.2.1.2.2.

Obliczy¢ przyspieszenie prébne zgodnie
z pkt 3.1.2.1.2.2. Wstgpne przyspieszenie nie jest
dozwolone.

Tak

Y

Jesli jest to mozliwe, kontrolowaé redukcje biegow
w celu osiagniecia przyspieszenia nie wickszego niz
2,0 m/s? lub aworrer, w zaleznoci od tego, ktéra z tych
wartosci jest nizsza. Jezeli nie jest to mozliwe,
przejazd o przyspieszeniu wigkszym niz
2,0 m/s? jest wazny.

Obliczy¢ kp zgodnie
pkt3.1.3.1.

|
L

Obliczy¢ Lyoirep Z wykorzystaniem
wynikéw waznych przejazd 6w
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Rysunek 4a*

Diagram dotyczacy pojazdéw badanych zgodnie z pkt 3.1.2.2 zalacznika 3 do niniejszego
regulaminu — badanie przy zablokowanych przekladniach

| Wyznaczy¢ obciazenie pojazdu (2.2.1) l
| Okresli¢ warunki docelowe (3.1.2.2) I
Wybra¢ metodg badania (3.1.2.2.1) ]
| Zablokowane przelozenia skrzyni biegéw (3.1.2.2.1.1) I
| Spehienie warunkéw docelowych (3.1.2.2)? ‘
¥
Miarget BB’ = Tak

¥

Viarget BB’ = Tak

3

Tak — na wigcej niz

Y
ViargetBB' = Nie ‘

L

—DI MiargetBB' = Nie |

Vtarget BB = Tak

lezeli (3.1.2.2.1.1 lit. ¢)),

ITak —najednym biegul jednym biegu
v ¥ 1
Kryteria badania Kryteria badania Kryteria badania

Kryteria badania
(3.1.2.2.1.1 lit. a))
Mg’ = Ntarget BB’
VBR' = Vtarget BB’

(3.1.2.2.1.1 lit. b))
1B’ = Marget BB’
Bieg i przy vep geari
najbliiej VtaxgetBB’

(3.1.2.2.1.1 lit. d))
N’ = Niarget BB’
25 kmfh < vep x < 30 km/h
40 km/h < vgp y < 45 km/h

(3.1.2.2.1.1.1it. f))
VBB’ geari = Viarget BB’
oraz

NBR’ geari < Pharget BB’

v

¥

¥

¥

Jeden Przynajmniej dwa Dwa warunki Przynajmnicj dwa
warunck warunki badania warunki
Lurban L dla bi : L dla e .
urban d1a D1CgU 1 urban BB’ gear i
PIZY VBB geari Lutban x j{a VBB’ x najblizej, lecz
najblize] Viange e Latban 7 S Yo'y < Mrgec
(3.1.3) 6.13) (3.1.3) o
Jezeli (3.1.2.2.1.1 ¢) Jezeli nigy: = Mucger s

(Vlargu BB’ ~ VBB’ gear i)
jest réwne
(VBB’ geari+ 1~ Vtarget BB’)

| Dla obu bng()W | l Dla tylko jednego biegu

Obliczy¢ érednia (3.1.3.2) ]

Y ={ Wynik koficowy (3.1.3.2) }: l
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Rysunek 4b*

Diagram dotyczacy pojazdéw badanych zgodnie z pkt 3.1.2.2 zalacznika 3 do niniejszego
regulaminu — badanie przy niezablokowanych przekladniach

CZESC 1

| Wyznaczy¢ obciaZenie pojazdu (2.2.1) |

¥

| Okresli¢ warunki docelowe (3.1.2.2) |

L]

| Wybraé metodg badania (3.1.2.2.1) |

L]

| Niezablokowane przetozenia skrzyni biegéw (3.1.2.2.1 .2|

| Spehienie warunkéw docelowych (3.1.2.2)? |

Ntarger BB = Tak

¥

k J

] Viarget BB’ = Tak |

| Viarget BB = Nie I

¥

¥

| Jezeli (3.1.2.2.1.2 lit. c))l

[y

O

If gy ; > Mtarget BB’

k.
| ViargetBB' = Nie I

b

Kryteria badania
(3.1.2.2.1.2 lit. a))
1B’ = Ntarget BB’
VBB = ViargetBB'

Kryteria badania
(3.1.2.2.1.2 lit. b))
NRR' = Niarget BB’
25 km/h <Vpp'1 < 35 km/h
35 km/h <Vpp'2 < 45 km/h

Kryteria badania
(3.1.2.2.1.2 lit. d))
25 km/h <Vpp1 < 30 km/h
40 km/h <Vpp'2 < 45 km/h

MR’ i < Niarget BB

Kryteria badania
(3.1.2.2.1.2lit. ¢))

VBB’ = Viarger BB’ + 3 km/h

Mpp’ na]bhze] nmgetgg'

v

v

v

v

Jeden warunek Dwa warunki Dwa warunki Jeden
ba(iania badania badania warunek
Lurban Lurban1 dla VBB 1 Lurban dla BB’ i Lurban
Lurban2 dla vgs najblizsze, lecz dla ngy najblizsze
< Margersp dla i=1,2 Ttarget BB’
(3.1.3) (3.1.3) (3.1.3) (3.1.3)

h

Obliczy¢ $rednig (3.1.3.2)

h

.-I Wynik koficowy (3.1.3.2) I-.

v




L 138/52 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 4.6.2018

Rysunek 4c*

Diagram dotyczacy pojazdéw badanych zgodnie z pkt 3.1.2.2 zalacznika 3 do niniejszego
regulaminu — badanie przy niezablokowanych przekladniach

CZESC 2

Viarget BB = Ograniczenie
przez
wybér biegu D

Kryteria badania
(3.1.2.2.1.2lit. f)

VBB’ = Viarget BB

v

Jeden warunek
badania

v

Lurban

(3.1.3)

h 4
Wynik koficowy (3.1.3.2)
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Rysunek 4d*

Diagram dotyczacy pojazdéw badanych zgodnie z pkt 3.1.2.2 zalacznika 3 do niniejszego
regulaminu — badanie bez dost¢pnej predkosci obrotowej silnika spalinowego

‘ Wyznaczy¢ obcigZenic pojazdu (2.2.1)
Y

| Okresli¢ warunki docelowe (3.1.2.2) |
L]

] Wybraé metodg badania (3.1.2.2.1) |

' ¥

] Niedostgpna predkoéé obrotowa silnika (3.1.2.2.1.3) |
v

Spehienie warunkéw docelowych (3.1.2.2)?

L v
Viarget BB’ = Tak

ViargetBB' = Nie

‘—’, VBB'1 = Nie

Jezeli

r r "

Kryteria badania
(3.1.2.2.1.3 lit. a))

VBB = Viarget BB’

v

Kryteria badania
(3.1.2.2.1.3 lit. b)

25 km/h <Vpp'1< 35 km/h
35 km/h <Vpp'2< 45 km/h

Jeden

warunek

v

Lurban

(3.1.3)

v

Dwa warunki
badania

v

Lusban 1 dla vep' |
Lurban 2 dla veg 5
(3.1.3)

L 4

Obliczy¢ $rednig (3.1.3.2) |

v

Uwaga:

* Nalezy rozszerzy¢ zakres dla docelowej predkosci pojazdu v,

Kryteria badania
(3.1.2.2.1 3 lit. ¢))
35 km/h <Vpp'2 < 45 km/h

v
Jeden

warunek

v

Lurban 2 dla VBB’ 2

(3.1.3)

'-'-'I Wynik koficowy (3.1.3.2) |=

o maksymalnej masie catkowitej > 3 500 kg oraz w przypadku pojatzag()w kategorii N,, M, oraz N,.

Docelowa predkosé pojazdu v,

jest okreslona jako v, . gy = 35 km/h + 5 km/h, co daje zakres predkosci vy,

« W przypadku pojazdéw kategorii M,

od 30 km/h do 40 km/h w momencie przekroczenia przez punkt odniesienia linii BB’. W przypadku gdy docelowa

predkos¢ pojazdu, v,

target BB’

zmniejszona o 5 km/h (v

zmieniono na dwie docelowe predkosci pojazdu, nizsza i wyzsza, oznacza to ze: nizsza

docelowa predkos¢ pojazdu jest okreslona jako docelowa predko$é pojazdu, v

target BB"? target BB’

5 km/h), co daje zakres predkosci vy, ; od 25 km/h do 35 km/h w momencie przekroczenia przez punkt odniesienia

linii BB’;

25 km/h < vy, < 35 km/h

wyzsza docelowa predkos¢ pojazdu jest okreslona jako docelowa predko$¢ pojazdu, V.. gy

(v
odniesienia linii BB'.

35 kmjh < vy, < 45 kmjh.

powigkszona o 5 km/h
weeww + > kmh), co daje zakres predkosci vy, od 35 km/h do 45 km/h w momencie przekroczenia przez punkt
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ZALACZNIK 4

UKLADY TLUMIACE WYDECHU ZAWIERAJACE DZWIEKOCHLONNE MATERIALY WLOKNISTE

1. Informacje og6lne

Dzwigkochtonne materialy widkniste mogg by¢ stosowane w ukladach thumigcych lub ich czgsciach, wylacznie
jezeli:

a) spaliny nie wchodzg w kontakt z materiatami widknistymi; lub jezeli

b) uklad tlumigcy lub jego czesci nalezg do tej samej rodziny konstrukeji, co uklady lub czesci, w odniesieniu do
ktérych udowodniono podczas procesu homologacji typu zgodnie z wymogami niniejszego regulaminu
dotyczacymi innego typu pojazdu, ze si¢ nie psuja.

Jezeli zaden z tych warunkéw nie jest spetniony, kompletny uklad thumiacy lub jego czesci poddaje si¢ konwen-
cjonalnemu procesowi kondycjonowania przy zastosowaniu jednej z trzech instalacji i procedur opisanych
ponizej.

1.1.  Ciagla eksploatacja w warunkach drogowych przez 10 000 km

1.1.1. Na 50 % 20 procent tej eksploatacji sklada si¢ jazda w warunkach miejskich, a na pozostalg cze$¢ — przebiegi
dlugodystansowe przy duzej predkosci; ciggla eksploatacje w warunkach drogowych mozna zastapi¢ odpowia-
dajacym jej programem badan na torze badawczym.

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

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

1.2.  Kondycjonowanie na stanowisku badawczym

1.2.1. Uklad tlumigcy lub jego czeSci montuje sie w pojezdzie, o ktérym mowa w pkt 3.3 niniejszego regulaminu, lub
w silniku, o ktéorym mowa w pkt 3.4 niniejszego regulaminu, przy uzyciu standardowych czesci i zgodnie
z instrukcjami producenta pojazdu. W pierwszym przypadku pojazd jest osadzony na hamowni rolkowej.
W drugim przypadku silnik jest przylaczony do dynamometru.

1.2.2. Badanie prowadzi si¢ w ramach szesciu okreséw szesciogodzinnych z co najmniej 12-godzinng przerwa migdzy
kazdym okresem w celu odtworzenia efektéw ochlodzenia i ewentualnej kondensacji.

1.2.3. Podczas kazdego szesciogodzinnego okresu silnik pracuje w nastepujacych sekwencjach:
a) przez pie¢ minut z predkoscia biegu jalowego;

b) przez jedng godzing przy 1/4 obcigzenia i przy 3/4 maksymalnej znamionowej predkosci obrotowej
silnika (S);

¢) przez jedna godzing przy 1/2 obcigzenia i przy 3[4 maksymalnej znamionowej predkosci obrotowej
silnika (S);

d) sekwencja dziesigciominutowa z pelnym obcigzeniem przy 3/4 maksymalnej predkosci nominalnej (S);
e) przez 15 minut przy 1/2 obcigzenia i przy maksymalnej znamionowej predkosci obrotowej silnika (S);
f) przez 30 minut przy 1/4 obcigzenia i przy maksymalnej znamionowej predkosci obrotowej silnika (S).

Na kazdy okres skladaja si¢ dwie grupy sekwencji szeSciu powyzszych warunkéw utozonych w kolejnosci a)—f).

1.2.4. Podczas badania nie chlodzi si¢ ukladu tlumigcego ani jego czeSci wymuszonym przeciggiem symulujacym
normalny przeplyw powietrza w pojezdzie. Na wniosek producenta uklad thumigcy lub jego cze$ci mozna jednak
chlodzié, aby zapobiec przekroczeniu temperatury rejestrowanej przy wlocie, gdy pojazd porusza sig
z maksymalna predkoscia.

1.3.  Kondycjonowanie poprzez pulsacje

1.3.1. Uklad tlumigcy lub jego czeSci montuje sic w pojezdzie, o ktérym mowa w pkt 3.3 niniejszego regulaminu, lub
w silniku, o ktérym mowa w pkt 3.4 niniejszego regulaminu. W pierwszym przypadku pojazd jest osadzony na
hamowni rolkowe;j.
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W drugim przypadku silnik jest osadzony na dynamometrze. Aparatura badawcza, ktorej szczeg6lowy schemat
przedstawiono na rys. 1 w dodatku do niniejszego zalacznika, jest zamocowana na wylocie ukladu
tlumigcego. Dopuszczalna jest kazda inna aparatura zapewniajaca réwnorzedne wyniki.

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

1.3.3. Zawor otwiera si¢, gdy przeciwci$nienie spalin, zmierzone co najmniej 100 mm za kolnierzem wlotowym, osiaga
warto$¢ 35-40 kPa. Zawér zamyka si¢, gdy ci$nienie to nie r6zni si¢ o wigcej niz 10 procent od swojej ustabili-

zowanej wartosci przy otwartym zaworze.

1.3.4. Wylacznik czasowy nastawia si¢ na czas trwania wydechu spalin okreSlony w warunkach ustanowionych
w pkt 1.3.3 powyzej.

1.3.5. Predkos¢ obrotowa silnika jest réwna 75 % znamionowej predkosci obrotowe;j silnika (S), przy ktérej silnik osiaga
maksymalng moc znamionowsa netto.

1.3.6. Moc wskazywana przez dynamometr musi by¢é réwna 50 % mocy przy catkowicie otwartej przepustnicy
zmierzonej przy 75 % znamionowej predkosci obrotowej silnika (S).

1.3.7. Wszystkie otwory spustowe s3 zamkniete podczas badania.
1.3.8. Cale badanie musi zosta¢ zakoriczone w ciggu 48 godzin.

W stosownych przypadkach po kazdej godzinie nastepuje jeden okres chlodzenia.
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Dodatek
Rysunek 1
Aparatura badawcza do kondycjonowania pulsacyjnego
O
@
s s £ £
H W M g
P @ 50 8
" = 5 mm ‘ ﬁ | g
| 1 =}
T ‘1 ? :
t opcjonalnie t
: 1im =1m
1. Kohierz wlotowy lub tuleja do podlaczenia do tylnej czg$ci badanego ukladu wydechowego.

10.

. Licznik impulséw.

. Wylacznik czasowy.

. Reczny zawér regulacyjny.

. Wylacznik ci$nieniowy o zakresie dzialania 0,05-2,5 bara.

. Zbiornik kompensacyjny o maksymalnej pojemnosci 40 | i czasie napetniania nie krétszym niz jedna sekunda.

. Zawor szybkodzialajacy, taki jak wylotowy zawér hamulcowy o Srednicy 60 mm, uruchamiany cylindrem pneuma-

tycznym o sile wyjsciowej 120 N przy 4 barach. Czas reakcji zaréwno podczas otwierania, jak i zamykania nie
moze przekraczac 0,5 s.

. Rura elastyczna.

Ci$nieniomierz.

. Odprowadzanie spalin.
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ZALACZNIK 5

HALAS WYTWARZANY PRZEZ SPREZONE POWIETRZE

1. Metoda pomiaru

Pomiar wykonuje si¢ przy polozeniach mikrofonu 2 i 6 zgodnie z rys. 1, gdy pojazd jest w stanie nieruchomym.
Najwyzszy poziom dzwigku skorygowanego krzywa korekcyjna A rejestruje si¢ podczas przeplywu powietrza przez
regulator ci$nienia i podczas przeplywu powietrza po uzyciu hamulca gléwnego i postojowego.

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

2. Ocena wynikoéw

W odniesieniu do wszystkich polozenn mikrofonu wykonuje si¢ dwa pomiary. W celu zrekompensowania
niedokladnosci urzadzen pomiarowych nalezy od kazdego odczytu odjaé 1 dB(A), i tak otrzymang warto$¢ przyjaé
za wynik pomiaru. Wyniki uznaje si¢ za wazne, jezeli réznica migdzy wynikami pomiaréw przy jednym polozeniu
mikrofonu nie przekracza 2 dB(A). Za wynik uznaje si¢ najwyzsza warto$¢ otrzymana przy pomiarze. Jezeli warto§é
ta przekracza warto$¢ graniczng dzwigku o 1 dB(A), wykonuje si¢ dwa dodatkowe pomiary przy odpowiednim
polozeniu mikrofonu.

W tym przypadku trzy sposrdd czterech wynikéw pomiaru uzyskanych przy tym polozeniu nie mogg przekraczaé
wartoSci granicznej dzwigku.

3. Warto$¢ graniczna

Poziom dzwigku nie moze przekraczaé warto$ci granicznej wynoszacej 72 dB(A).
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Dodatek
Rysunek 1

Polozenia mikrofonéw do pomiaru halasu wytwarzanego przez sprezone powietrze

B
7 { 1

"™ L 5

| o= 70m == )

mikrofon & —— 2 mikrofon

5 3

-

4

Pomiaru dokonuje si¢ na pojezdzie w stanie nieruchomym zgodnie z rys. 1, stosujgc dwa polozenia mikrofonu
w odleglosci 7 m od obrysu pojazdéw oraz na wysokosci 1,2 m od poziomu gruntu.
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ZAELACZNIK 6

KONTROLA ZGODNOSCI PRODUK(]I

1. Informacje ogélne

Niniejsze wymagania sg zbiezne z badaniami prowadzonymi w celu kontroli zgodnosci produkcji, zgodnie z pkt 8
niniejszego regulaminu.

2. Procedura przeprowadzania testow

Teren badan i przyrzady pomiarowe muszg by¢ takie, jak opisano w zalgczniku 3.

2.1. Pojazd lub pojazdy podlegajace badaniu poddaje si¢ badaniu polegajacemu na pomiarze dZwigku wytwarzanego
przez pojazd w ruchu, jak opisano w zalaczniku 3 pkt 3.1.

2.2. Halas wytwarzany przez sprezone powietrze

Pojazdy o masie maksymalnej przekraczajacej 2 800 kg i wyposazone w uklady sprezonego powietrza muszg by¢
poddane dodatkowemu badaniu polegajagcemu na pomiarze halasu wytwarzanego przez sprezone powietrze, jak
opisano w zalgczniku 5 pkt 1.

2.3. Dodatkowe przepisy dotyczace emisji dzwigku

Producent pojazdu dokonuje stosownej oceny zgodnosci pod katem dodatkowych przepiséw dotyczacych emisji
dzwicku (np. miedzy innymi kontroli czgsci) lub moze przeprowadzi¢ badanie opisane w zalaczniku 7.

3. Dobér préby i ocena wynikéw

Nalezy wybra¢ jeden pojazd i poddaé go badaniom okreslonym w pkt 2. Jezeli poziom dZwigku badanego pojazdu

nie przekracza o wigcej niz 1 dB(A) wartosci granicznej okreSlonej w zalgczniku 3 i — w odpowiednich
przypadkach — w zalaczniku 5 pkt 3, dany typ pojazdu uznaje si¢ za zgodny z wymogami niniejszego
regulaminu.

Jezeli jeden z wynikéw badania nie spelnia wymogéw w zakresie zgodnosci produkeji okreslonych w niniejszym
zalgczniku oraz w pkt 8 gléwnego tekstu niniejszego regulaminu, badaniu poddaje si¢ dwa kolejne pojazdy
nalezace do tego samego typu zgodnie z pkt 2 powyzej.

Jezeli wyniki badain dotyczace drugiego i trzeciego pojazdu spelniaja wymogi w zakresie zgodno$ci produkcji
okreslone w niniejszym zalgczniku oraz w pkt 8 czeSci normatywnej niniejszego regulaminu, uznaje si¢ zgodnos¢
produkgji pojazdu.

Jezeli jeden z wynikéw badan drugiego lub trzeciego pojazdu nie spelnia wymogéw w zakresie zgodnosci
produkgji okreSlonych w niniejszym zalgczniku oraz w pkt 8 czeici normatywnej niniejszego regulaminu, typ
pojazdu uznaje si¢ za niezgodny z wymogami niniejszego regulaminu, a producent podejmuje niezbedne $rodki
w celu przywrécenia zgodnosci.
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ZAELACZNIK 7

METODA POMIAROWA DO CELOW OCENY ZGODNQSCI Z DODATKOWYMI PRZEPISAMI
DOTYCZACYMI EMISJI DZWIEKU

Stosuje si¢ wylacznie do pojazdow okreslonych w pkt 6.2.3 niniejszego regulaminu.

1. Informacje ogdlne (zob. diagram w dodatku 2, rys. 1)

W niniejszym zalaczniku opisano metod¢ pomiaru do celéw oceny zgodnosci pojazdu z dodatkowymi
przepisami dotyczacymi emisji dZwigku zgodnymi z pkt 6.2.3 niniejszego regulaminu.

Wykonywanie badain bezposrednich przy skladaniu wniosku o udzielenie homologacji typu nie jest
obowigzkowe. Producent podpisuje deklaracje zgodnosci, o ktérej mowa w dodatku 1. Organ udzielajacy
homologacji moze zwréci¢ si¢ o dodatkowe informacje dotyczace deklaracji zgodnosci oraz przeprowadzi¢
badania opisane ponizej.

Procedura okreslona w niniejszym zalgczniku wymaga przeprowadzenia badania zgodnie z zalgcznikiem 3.

Jezeli badania zgodnie z zalacznikiem 7 s3 wykonywane w trakcie homologacji typu, wszystkie badania dla
zalacznika 3 albo zalagcznika 7 wykonuje si¢ na tym samym torze badawczym i w podobnych warunkach
srodowiskowych (').

Jezeli badania na potrzeby zalgcznika 7 sg wykonywane po udzieleniu homologacji typu, np. w trakcie badan na
potrzeby zgodnosci produkcji lub zgodnoSci w warunkach eksploatacji, badania w ruchu okreslone
w zalaczniku 3 wykonuje si¢ przy tym samym trybie, biegu/przelozeniu skrzyni biegéw, wspélczynniku wazenia
przelozenia k 1 tej samej warto$ci wspotczynnika czastkowej mocy k; jak te, ktére okreslono w trakcie procesu
homologagji typu.

2. Metoda pomiaru (zob. diagram w dodatku 2, rys. 3)
2.1.  Przyrzady pomiarowe i warunki pomiaréw

O ile nie okreslono inaczej, przyrzady pomiarowe, warunki pomiaréw oraz stan pojazdu sa réwnowazne z tymi,
ktére okreslono w zalaczniku 3 pkt 11 2.

Jezeli pojazd posiada rézne tryby, ktére majg wplyw na emisje dzwicku, wszystkie tryby musza by¢ zgodne
z wymogami okre§lonymi w niniejszym zalaczniku. W przypadku, w ktérym producent przeprowadzil badania
majagce na celu wykazanie organowi udzielajacemu homologacji zgodno$¢ z powyzszymi wymogami,
w sprawozdaniu z badari okreSla sie tryby zastosowane podczas tych badan.

2.2. Metoda badania

O ile nie okre$lono inaczej, stosuje si¢ warunki i procedury okreslone w zalgczniku 3. Do celéw niniejszego
zalacznika dokonuje si¢ pomiaru i oceny jednego przejazdu dla warunku badania.

2.3, Zakres pomiaru

Wymogi zawarte w dodatkowych przepisach dotyczacych emisji dZwigku maja zastosowanie do kazdego
przelozenia skrzyni biegéw «, ktére daje wyniki badan w zakresie pomiaru, jak okre$lono ponizej.

Predkos¢ pojazdu V,, sq: V.4 2 20 km/h
Przyspieszenie pojazdu ayoy ayor < 5,0 m/s?
Predko$¢ obrotowa silnika ngg g n, < 2,0 * PMR222 * S lub

ng, < 0,9 * S, w zaleznosci od tego, ktéra z tych wartosci
jest nizsza

Predko$¢ pojazdu Vi,

Jezeli pojazd na najnizszym waznym biegu nie osigga maksymalnej predkosci obrotowej silnika, ng, ,qp ponizej
70 km/h, nalezy zwigkszy¢ predko$¢ pojazdu na tym biegu w celu osiggnigcia maksymalnej predkosci obrotowej
silnika, ng ,qp ale nie moze ona przekroczy¢ 80 km/h.

(") Pomiary na potrzeby zalacznika 7 dla danego typu pojazdu mozna wykonywaé na réznych torach badawczych lub w réznych
warunkach Srodowiskowych, zgodnych z przepisami niniejszego regulaminu, jezeli wyniki badan dla wartosci Lwoti i Lersi dla biegu i,
odpowiadajgce punktowi referencyjnemu, nie odbiegajg o wigcej niz +/- 1,0 dB od wynikéw badain w momencie wykonania badan
zgodnie z zalgcznikiem 3.
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W przypadku kazdego innego biegu maksymalna predko$¢ pojazdu wynosi 70 km/h.

W przypadku pojazdéw badanych z niezablokowanymi przekladniami maksymalna predko$é pojazdu wynosi

80 km/h.
Biegi k < bieg i, jak okreslono w zalgczniku 3
Stany przekladni
Wybér biegu — zalacznik 3 Wybdr biegu — zalgcznik 7
Zablokowana Bieg,
bieg, ...
Niezablokowana Niezablokowana

2.4.  Warunki docelowe

Emisj¢ dZzwigku mierzy si¢ przy kazdym waznym przelozeniu skrzyni biegéw w czterech punktach pomiarowych,
jak okreslono ponizej. W odniesieniu do wszystkich punktéw pomiarowych musza by¢ spelnione warunki
brzegowe, jak okreslono w pkt 2.3.

Przelozenie skrzyni biegéw jest wazne, jezeli wszystkie cztery punkty i punkt referencyjny spelniaja wymogi
specyfikacji okreSlonej w pkt 2.3 powyzej. Jakiekolwiek przelozenie skrzyni biegdw, dla ktérego to kryterium nie
jest spelnione, jest niewazne i nie jest przedmiotem dalszych analiz.

Pierwszy punkt pomiarowy P, wyznacza si¢ na podstawie predkosci poczatkowej poprzez wykorzystanie v,
wynoszacej 20 km/h < v,, , < 20 km/h + 3 km/h.

W odniesieniu do P,, jezeli niemozliwe jest osiagnigcie stanu stalego przyspieszenia zgodnie z pkt 2.26.2.1
w definicjach niniejszego regulaminu, predkos¢ v,, ., zwigksza si¢ stopniowo o 5 km/h az do uzyskania stalego
przyspieszenia.

W odniesieniu do wszystkich punktéw, jezeli nie mozna osiagnaé stalego przyspieszenia zgodnie z pkt 2.26.1,
przyspieszenie a,, ..ppgs Oblicza si¢ zgodnie ze wzorem podanym w pkt 3.1.2.1.2 zatacznika 3.

W przypadku niezablokowanych przekladni, jezeli w trakcie badania przekroczono warto$¢ ny, . nalezy
rozwazy¢ zastosowanie nastgpujacych srodkéw, facznie lub pojedynczo: B

— przepisy pkt 2.5.1,

— predkos¢ zwickszana stopniowo o 5 km/h.

Predko$¢ prébna dla czwartego punktu pomiarowego P, na dowolnym biegu jest zdefiniowana za pomocg wzoru
— 0,95 X Ny yqpp < Ny N 45z AlDO

— Vi asep — 3 km/h < Vi o< Vi, przy wartosci Vi o jak okreslono w pkt 2.3.

Predko$¢ prébng dla dwdch pozostalych punktéw pomiarowych wyznacza si¢ wedlug nastgpujacego wzoru:
Punkt pomiarowy Pi: vy = Vg + (= 1) [ 3) * (Vg — Vig,o) dlaj = 211 3 z tolerancja £3 km/h
gdzie:
Vs = predko$¢ pojazdu na linii BB’ punktu pomiarowego P,
Vipxs = Predko$¢ pojazdu na linii BB’ punktu pomiarowego P,
2.5.  Badanie pojazdu

2.5.1. Tor ruchu linii Srodkowej pojazdu przebiega jak najdoktadniej wedtug linii CC" przez caly czas badania, od chwili
zblizenia si¢ punktu odniesienia zgodnego z definicjag 2.11 w czg$ci normatywnej do linii AA" az do chwili,
w ktorej tyl pojazdu przekroczy lini¢ BB'.
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Na linii AA’" calkowicie wciska si¢ przyspiesznik. Aby osiggnal bardziej stale przyspieszenie lub zapobiec
zwolnieniu miedzy linia AA’ a linig BB’, mozna uzy¢ wstepnego przyspieszenia przed linia AA’ zgodnie
z przepisami pkt 3.1.2.1.2.1 i 3.1.2.1.2.2 zalgcznika 3. Przyspiesznik utrzymuje si¢ w pozycji wciSnigtej do
chwili, w ktdrej tylna cz¢$¢ znajdzie si¢ na linii BB'.

W przypadku niezablokowanych przekladni badanie moze obejmowaé zmiang przelozenia skrzyni biegéw na
nizszy zakres i wyzsze przyspieszenie. Zmiana biegu na wyzszy zakres i nizsze przyspieszenie nie jest
dozwolona.

W miar¢ mozliwosci producent stosuje Srodki w celu uniknigcia sytuacji, w ktérej zmiana biegu prowadzi do
stanu niezgodnego z warunkami brzegowymi. W takim przypadku dozwolone jest wprowadzenie i stosowanie
urzadzen elektronicznych lub mechanicznych, np. naprzemiennych polozen dZwigni zmiany biegéw. Jezeli nie
mozna zastosowal takich Srodkéw, nalezy przedstawi¢ uzasadnienie udokumentowane sprawozdaniem
technicznym.

2.5.2. Odczyty pomiaréw
Dla kazdego punktu pomiarowego wykonuje si¢ jeden przejazd.
W odniesieniu do kazdego pojedynczego przejazdu badawczego okresla si¢ i zapisuje nastgpujace parametry:

Maksymalny poziom ci$nienia akustycznego skorygowanego krzywa korekcyjng A po obu stronach pojazdu,
wskazany przy kazdym przejezdzie pojazdu miedzy dwiema liniami AA’ i BB’, zaokragla si¢ matematycznie do
pierwszego miejsca po przecinku(L,, ). W przypadku wystapienia szczytowej wartodci dZwigku wyraznie
odbiegajacej od ogblnego poziomu cisnienia akustycznego pomiar zostaje odrzucony. Pomiaréw z lewej
i z prawej strony mozna dokonywaé réwnocze$nie lub oddzielnie. Na potrzeby dalszego przetwarzania
wykorzystuje si¢ wyzsze wartosci ci$nienia akustycznego po obu stronach.

Odczyty dotyczace predkosci pojazdu na liniach AA’, PP’ i BB’ podaje si¢ w zaokragleniu z dokladnoscig do
pierwszego znaczacego miejsca po przecinku. (vy, i Vop Vip,)

W stosownych przypadkach odczyty dotyczace predkosci obrotowej silnika na linii BB’ podaje si¢ jako pelna
warto$¢ liczby catkowitej (ng ).

2.5.3. Obliczone przyspieszenie ustala si¢ zgodnie ze wzorem okreSlonym w zalaczniku 3 pkt 3.1.2.1.2 i podaje
z dokladnoscig do drugiego miejsca po przecinku (a

wot,test,Kj) .

3. Metoda analizy 1: ocena nachylenia
3.1.  Okreslenie punktu referencyjnego

Punk referencyjny jest taki sam dla kazdego przelozenia skrzyni biegéw k w zakresie pomiaru zgodnie z pkt 2.3.
Parametry dla punktu referencyjnego przyjmuje si¢ z préby przyspieszenia w zalaczniku 3 w nastepujacy sposéb:

Lynchoy JeStwyzsza warto$cig ci$nienia akustycznego L, po lewej i prawej stronie dla przelozenia skrzyni
iegow i;
0,4, jest Srednia wartosci ng, ., dla 4 przejazdéw dla przelozenia skrzyni biegdw i z zalgcznika 3;

3.2.  Nachylenie krzywej regresji dla kazdego przelozenia skrzyni biegéw «

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

3.2.1. Obliczanie nachylenia krzywej regresji w odniesieniu do kazdego przelozenia skrzyni biegdéw «

Krzywg regresji liniowej oblicza si¢ na podstawie punktu referencyjnego oraz wynikéw czterech powigzanych
pomiaréw dodatkowych przy wartociach predkosci obrotowej silnika i wartosciach ci$nienia akustycznego
podawanych na podstawie pkt 2.5.2 niniejszego zalacznika.

(nj=1)(L; - L)

e

j=1

Slope, = (w dB(A)/1 000 min~")

(n =)’

5
=1

J
— 1 5

gdzie L= EZLi oraz i =
j=1

5
E n;;
j=1

dzie n. = predko$¢ obrotowa silnika zmierzona na linii BB’
g ; = pre

vl | —
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3.2.2. Nachylenie krzywej regresji dla kazdego przelozenia skrzyni biegow «

Warto$¢ Slope, danego biegu do celéw dalszych obliczen jest wynikiem obliczen okreslonych w pkt 3.2.1,
zaokraglonym do pierwszego miejsca po przecinku, ale nie wyzszym niz 5 dB(A)/1 000 min-".

W przypadku stanéw niezablokowanych, jezeli warto$¢ Slope, < 0, wybrany uklad przekladni nie jest wazny.
W takim wypadku nalezy stosowal oceng wartosci L, okreSlona w pkt 4.

‘urban

3.3.  Obliczanie liniowego wzrostu poziomu dzwicku oczekiwanego dla kazdego pomiaru

Poziom diwicku L., dla punktu pomiarowego j i przelozenia skrzyni biegéw «x oblicza si¢ w oparciu
o predkosci obrotowe silnika zmierzone w kazdym punkcie pomiarowym, na podstawie nachylenia, o ktérym
mowa w pkt 3.2 powyzej, w stosunku do okre$lonego punktu referencyjnego przy kazdym przelozeniu skrzyni
biegow.

Dlang, <n

anchor
LASEPJ{J = Lanchor + (Slopex - Y) * (nBfo,j - nanchor) / 1 000

Dla ng ;> n

anchor*

LASEP_K,j = Lanchor + (SlopeK + Y) * (nBB_K,j - nanchor) / 1 000

gdzie Y = 1

3.4,  Dodatkowe préby

Na zgdanie organu udzielajgcego homologacji typu organizuje si¢ dwa dodatkowe przejazdy w ramach warunkéw
brzegowych zgodnie z pkt 2.3 niniejszego zalacznika.

3.5.  Specyfikacje
Kazdy pomiar dzwigku poddaje si¢ ocenie.

Poziom dizwigku w kazdym okreSlonym punkcie pomiarowym nie moze przekraczaé wartosci granicznych
podanych ponizej:

Li<L +X

ASEP_,j
przy:

x = 3 dB(A) + warto$¢ graniczna (') — L, dla pojazdu badanego przy niezablokowanych przekladniach

‘urban

x = 2 dB(A) + warto$¢ graniczna (') — L, dla pojazdéw badanych przy zablokowanych przektadniach

urban

Jezeli zmierzony poziom diwicku w danym punkcie przekracza warto$¢ graniczng, dokonuje si¢ dwdch
dodatkowych pomiaréw w tym samym punkcie w celu sprawdzenia niepewnosci pomiaru. Pojazd nadal spelnia
dodatkowe przepisy dotyczace emisji dzwigku, jezeli Srednia wynikéw trzech waznych pomiaréw w tym
konkretnym punkcie jest zgodna ze specyfikacja.

4. Metoda analizy 2: ocena parametru L

urban

4.1. Informacje ogdlne

Procedura oceny jest procedura alternatywa wybrana przez producenta pojazdu wobec procedury opisanej
w pkt 3 niniejszego zalgcznika i ma zastosowanie do wszystkich technologii pojazdéw. Obowigzkiem producenta
pojazdu jest okreslenie poprawnego sposobu badania. O ile nie okre$lono inaczej, wszystkie badania i obliczenia
nalezy prowadzi¢ w sposéb wyszczegdlniony w zalgczniku 3 do niniejszego regulaminu.

Metod¢ pomiaru okreslono w pkt 2. Kazdy punkt pomiarowy nalezy ocenia¢ indywidualnie.

4.2, Obliczanie wartosci A L., asep

4.2.1. Przetwarzanie danych

Na podstawie ktérejkolwiek z wartosci L, . bedacej wynikiem pomiaru przeprowadzonego zgodnie
z niniejszym zalgcznikiem warto$¢ AL, g Oblicza si¢ w nastepujacy sposob:

a) obliczy¢ warto$§¢ a,, . e N@ podstawie wyniku obliczenia przyspieszenia, o ktérym mowa
w pkt 3.1.2.1.2.1 lub w pkt 3.1.2.1.2.2 zalacznika 3 do niniejszego regulaminu, stosownie do przypadku;

(') Odpowiednio dla homologowanego typu pojazdu
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b) okresli¢ predkos¢ pojazdu (v 4gp) na linii BB podczas badania L, sg
¢) obliczy¢ warto$¢ k; ,q, W nastepujacy sposob:

kPiASEP =1- (aurban / awotftestﬁASEP)

Wynikéw badan, wedtug ktorych wartosci a,,, . asep 53 NiZsze niz a,,, , nie bierze si¢ pod uwage;

urban?

d) obliczy¢ warto$¢ L., measured asep W NaStepUjacy sposob:

= — * —
Lurbanimcasurcdi ASEP LWDtﬁASEP kPﬁASEP (LwotiASEP Lcrs rcp)

Do dalszych obliczen uzyé wartosci L., o ktérej mowa w zalaczniku 3 do niniejszego regulaminu, bez
zaokraglenia, z dokladnoscig do jednego miejsca po przecinku (xx,x);

e) obliczy¢ warto$¢ L. nomaizea W Celu znormalizowania wartosci predkosci z vy o do 50 km/h
W nastepujacy sposob:
— — * —
Lurban_nnrmalized - Lurban_measured_ASEP (0’1 5 (V_BB_ASEP 50))

f) obliczy¢ odchylenie AL
AL

uban_asep W Odniesieniu do L, w nastepujacy sposéb:

‘urban_ASEP = Lurbanfnormalized - Lurban
4.2.2. Specyfikacje
zgodno$¢ z warto$ciami granicznymi:

Warto$¢ A Ly, ase Musi by¢ nie wigksza niz 3,0 dB(A) + wartos¢ graniczna (') - L

‘urban®

5. Ocena dzwigku odniesienia (zob. diagram w dodatku 2, rys. 2)
5.1. Informacje ogélne

Dzwigk odniesienia mozna uzyskal za pomocg symulacji lub w wyniku pomiaru bezposredniego. Wynik jednej
metody oceny musi by¢ zgodny ze specyfikacja w pkt. 5.4.

5.1.1. Metoda symulacji (3

Na potrzeby symulacji dzwick odniesienia ocenia si¢ w jednym punkcie na jednym oddzielnym biegu, symulujac
przyspieszenie zakladajace predko$¢ koficowq vy, réwng 61 kmjh. Zgodnos$¢ dzwicku oblicza si¢ przy uzyciu
wynikéw nachylenia z pkt 3.2.2.

Jezeli wynik nachylenia z pkt 3.2.2 nie jest dostepny dla biegu okreslonego w pkt 5.2, nachylenie brakujacego
biegu mozna wyznaczy¢ zgodnie z pkt 2.4, 3.1 1 3.2.

5.1.2. Metoda pomiaru bezposredniego

W przypadku pomiaru bezposredniego dzwigk odniesienia ocenia si¢ dla jednego przejazdu przy przyspieszeniu
rozpoczetym na linii AA’, jak okreSlono w pkt 2.5. Bieg musi by¢ taki, jak okreslono w pkt 5.2 dla pojazdéw
badanych w stanie zablokowanym lub przy polozeniu dzwigni zmiany biegéw do jazdy normalnej, jak okreslit
producent dla pojazdéw badanych w stanie niezablokowanym.

Docelowa predko$¢ prébna v, , jest réwna 50 km/h £ 1 kmj/h, chyba ze v, przekracza 61 kmj/h.

Jezeli vy, przekracza 61 km/h, docelowa predkos¢ prébna vy, musi by¢ ustawiona na warto$¢ 61 km/h + 1 km/h.
Predko$¢ poczatkowa nalezy dostosowaé, aby osiagna¢ docelowg predkosé probna.

5.2.  Bieg a okresla si¢ w sposdb nastepujacy:

a = 3 w przypadku wszystkich przekladni manualnych i przekladni automatycznej, badanej w stanie
zablokowanym, wyposazonej w maksymalnie 5 biegéw;

a = 4 w przypadku przekladni automatycznej, badanej w stanie zablokowanym, wyposazonej w 6 lub wigcej
biegéw Jezeli przyspieszenie obliczane od linii AA do linii BB + dlugo$¢ pojazdu na biegu 4 przekroczy warto$é
1,9 m/s?, wybiera si¢ pierwszy wyzszy bieg a > 4 o przyspieszeniu nie wickszym niz 1,9 m/s%

(") Odpowiednio dla homologowanego typu pojazdu.

(*) Symulacja nie zawsze moze mie¢ zastosowanie, poniewaz wynik badania z zalacznika 3 i nachylenia opracowane zgodnie z pkt 3
zalgcznika 7 moga nie zapewnial spéjnych danych na potrzeby symulacji. W takim przypadku zaleca si¢ wykonanie pomiaréw
bezposrednich.
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W przypadku pojazdéw badanych bez blokady przelozenie skrzyni biegéw do celéw dalszych obliczen wybiera
sie na podstawie wyniku préby przyspieszenia, o ktérej mowa w zalaczniku 3, oraz zgloszonej predkosci
obrotowe;j silnika i predkosci pojazdu na linii BB'.

5.3.  Przetwarzanie danych na potrzeby oceny symulacji

5.3.1. Okreslanie predkosci obrotowej silnika odniesienia ngg, ¢,
Predkos¢ obrotowsa silnika odniesienia nyy ., oblicza si¢ przy przetozeniu skrzyni biegéw a i przy predkosci
odniesienia vy, = 61 km/h.

5.3.2. Obliczanie wartosci L,

L= Lanchor + Slopea * (nBB'ircfia -1 ) / 1000

ref anchor

5.4.  Specyfikacje

W przypadku pojazdéw kategorii M, warto$¢ L, musi by¢ nie wieksza niz 76 dB(A).

W przypadku pojazdéw kategorii M, wyposazonych w przekladnie manualng majaca wigcej niz cztery biegi do
jazdy do przodu i w silnik rozwijajacy maksymalng moc znamionowg netto wigksza niz 140 kW (zgodnie
z regulaminem nr 85) oraz charakteryzujgcych sie stosunkiem maksymalnej mocy do maksymalnej masy

wigkszym niz 75, warto$¢ L, jest nie wigksza niz 79 dB(A).

W przypadku pojazdéw kategorii M, wyposazonych w przekladni¢ automatyczna majaca wigcej niz cztery biegi
do jazdy do przodu i w silnik rozwijajacy maksymalng moc znamionows netto wigksza niz 140 kW (zgodnie
z regulaminem nr 85) oraz charakteryzujacych si¢ stosunkiem maksymalnej mocy do maksymalnej masy
wickszym niz 75, warto$¢ L, musi by¢ nie wigksza niz 78 dB(A).

W przypadku pojazdéw kategorii N, o maksymalnej masie catkowitej ponizej 2 000 kg warto$¢ L, musi by¢ nie
wigksza niz 78 dB(A).

ref

W przypadku pojazdéw kategorii N, o maksymalnej masie catkowitej wigkszej niz 2 000 kg i mniejszej niz
3 500 kg wartos¢ L, musi by¢ nie wicksza niz 79 dB(A).

W przypadku pojazdéw kategorii M, i N, wyposazonych w zapton samoczynny i silnik spalinowy wewnetrznego
spalania z wtryskiem bezpo$rednim, poziom dZwigku nalezy zwigkszy¢ o 1 dB(A).

W przypadku pojazdéw kategorii M, i N,, zaprojektowanych do jazdy terenowej i o maksymalnej masie
catkowitej wigkszej niz 2 tony, poziom dzwigku podwyzsza si¢ o 1 dB(A), jezeli s3 one wyposazone w silnik
o maksymalnej mocy znamionowej netto mniejszej niz 150 kW (zgodnie z regulaminem nr 85) lub o 2 dB(A),
jezeli s3 one wyposazone w silnik o maksymalnej mocy znamionowej netto wynoszacej co najmniej 150 kW
(zgodnie z regulaminem nr 85).



L 138/66 Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej 4.6.2018

Dodatek 1
Po$wiadczenie zgodnosci z dodatkowymi przepisami dotyczacymi emisji dZwigku

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

.................... (nazwa producenta) zaswiadcza, ze pojazdy tego typu (typu w odniesieniu do jego emisji dZwieku zgodnie
z regulaminem nr 51) s3 zgodne z wymogami pkt 6.2.3 regulaminu nr 51.

.......................... (nazwa producenta) sklada niniejsze o$wiadczenie w dobrej wierze, po przeprowadzeniu odpowiedniej
oceny charakterystyki emisji dZwigku pojazddow.

DA .o e
Nazwa upowaznionego PrzedStaWiCIElA: ..........ocvoiiiiiiii e

Podpis upowaznionego przedStawiCIClar ............ooiiiiiiiiriiit i
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Dodatek 2

Rysunek 1

Diagram dla koncepcji oceny przepiséw ASEP zgodnie z zalgcznikiem 7

ASEP - zalgcznik 7

Oswiadczenie
zgodnosci lub
badanie

Oswiadczenie

POdaC LWOti) NBR_wotis

Wrykonaé badanie homologacji
typu zgodnie z zalgcznikiem 3;

-

zgodnie z
pkt2.1i2.2

Ustanowi¢ warunki badania

'

zgodnicz
pkt 2.3-2.5

Wykona¢ badania ASEP
W zakresie pomiaru

|

Ocena zgodnie z pkt 3

,Ocena nachylenia” Wybraé metodg¢

analizy

Oswiadczenie producenta
dotyczace zgodnosci

Ocena zgodnie z pkt 4
»Ocena parametru Lypan”

> T %

Ocena zgodrzle z ez Oswiadczenie producenta
,Ocena dZwicku > d dnosci
I otyczace zgodnosci

w oparciu o badania ASEP
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Rysunek 2

Diagram dla oceny poziomu dZwigku pojazdu zgodnie z pkt 5 zalacznika 7 ,Ocena diwigku
odniesienia”

ASEP - zalgcznik 7
(pkt 5) ,Ocena dZzwigku
odniesienia”

Okresli¢ predkosé docelows Okresli¢
zgodnic z pkt 5.1.2 BADANIE Badanie czy OBLICZENIE prawidlowy bieg a, jak podano
— obliczenie? wpkt 5.2
L J L J
Okresli¢ prawidlowy bieg a, Wyznaczy¢ teeta
jak podano w pkt 5.2 dla okreslonego biegu

zgodnie z pkt 5.3.1

! !

Przyja¢ lub wyznaczy¢ wartosé
slopeq dla biegu a zgodnie
zpkt2.4,3.1-3.2.2

}

Obliczy¢ poziom dzwicku
zgodnie z pkt 5.3.2

Wykonaé badanie i
podaé maksymalny
poziom dzwigku

NIE . . L
Pojazd niezgodny z przepisami
Poziom dZwigku < warto$¢ »Oceny dzwicku odniesienia”

dopuszczalna?

TAK

Pojazd zgodny z przepisami
,Oceny dzwigku odniesienia”
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Rysunek 3

Diagram dla ustalenia indywidualnych punktéw pomiarowych P, zgodnie z pkt 2 zalacznika 7.
,Metoda pomiaru”

ASEP - zalgcznik 7
(pkt 2) Metoda pomiaru

¥

Wybraé najnizszy bieg
(np. bieg pierwszy)

Wybra¢ nastepny
é‘: wyzszy bieg ‘

Biegk <i

NIE

Badanie P1
Warto$¢ docelowa: Vaa =
Przejs¢ do pkt 3 20 km/h (lub 25, 30, ... km/h)
»Ocena nachylenia”
lub pkt 4 ,Ocena ‘-

paramettt Lyrpan” NIE

awor < 5m/fs?

¥

Niewazny ,

bieg _P(\

Ngp < NBB_ASEP
orvgs < 80 km/h

Ny

Badanie P4
Warto$é docelowa:
80 km/h lub NpB_ASEP

Badanie P4
Warto$é docelowa:
70 km/h 111]3 TNBR_ASEP

]

Najnizszy
wazny bieg

Niewazny
bieg —..(

r'

Badanie P21 P3
Warto$é docelowa obliczona
przy uzyciu P1 i P4

|

NIE

Wazny bieg k, podaé
dane dla P1-P4
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