124 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 13/t. 20
31998L0012
18.3.1998 DZIENNIK URZEDOWY WSPOLNOT EUROPEJSKICH L 81/1

DYREKTYWA KOMISJI 98/12/WE
z dnia 27 stycznia 1998 r.

dostosowujgca do postepu technicznego dyrektywe Rady 71/320[EWG w sprawie zblizenia
ustawodawstw Pafistw Czlonkowskich odnoszacych si¢ do ukladéw hamulcowych niektorych
kategorii pojazdéw silnikowych i ich przyczep

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA WSPOLNOT EUROPE]JSKICH,
uwzgledniajac Traktat ustanawiajacy Wspdlnote Europejska,

uwzgledniajac dyrektywe Rady 70/156/EWG z dnia 6 lutego
1970 r. w sprawie zblizenia ustawodawstw Panstw Cztonkow-
skich odnoszacych si¢ do homologadji typu pojazdéw silniko-
wych i ich przyczep ('), ostatnio zmieniong dyrektywa Parla-
mentu Europejskiego i Rady 92/27[WE (), w szczegdlnosci jej
art. 13 ust. 2,

uwzgledniajac dyrektywe Rady 71/320/EWG z dnia 26 lipca
1971 r. w sprawie zblizenia ustawodawstw Panstw Cztonkow-
skich odnoszacych si¢ do ukladéw hamulcowych niekt6rych
kategorii pojazdéw silnikowych i ich przyczep (), ostatnio
zmieniong dyrektywa Komisji 91/422/EWG (%), w szczegdlnosci
j¢j art. 5,

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

dyrektywa 71/320/EWG jest jedng ze szczegdtowych dyrektyw
procedury homologacji typu WE, ustanowionej dyrektywa
70/156/EWG; zatem przepisy ustanowione dyrektywa
70/156/EWG dotyczace ukladéw, czesci i oddzielnych zespo-
téw technicznych pojazdu stosuja si¢ do niniejszej dyrektywy;

w szczegdlnosci art. 3 ust. 4 i art. 4 ust. 3 dyrektywy
70/156/[EWG wymagaja, aby do kazdej szczegétowej dyrektywy
byl dofaczony dokument informacyjny zawierajacy odpowied-

1

() Dz.U. L 42 z 23.2.1970, str. 1.
() Dz.U. L 233 z 25.8.1997, str. 1.
() Dz.U.L 202 z 6.9.1971, str. 37.
() Dz.U. L 233 z 22.8.1991, str. 21.

nie pozycje z zalacznika 1 tej dyrektywy jak réwniez $wiadec-
two homologacji typu sporzadzone na podstawie zalgcznika VI
tejze dyrektywy, w celu umozliwienia komputeryzacji procedu-
ry homologadji typu;

sprzedaz wymiennych okladzin hamulcowych na rynku wtér-
nym stwarza obecnie potrzebe regulacji, w drodze niniejszej
dyrektywy, jakosci i osiggéw okladzin hamulcowych znajduja-
cych si¢ na rynku, w celu zapewnienia utrzymania standardéw
bezpieczefistwa i niezawodnosci;

pozadane jest, aby uwzgledni¢ réwnowazno$¢ miedzynarodo-
wych przepisow, w szczegdlnosci przepisow Europejskiej Ko-
misji Gospodarczej Organizacji Narodéw Zjednoczonych i
szczegbtowych dyrektyw; zatem uznano za konieczne, aby
dostosowal przepisy dyrektywy 71/320/[EWG do regulaminu
EKG ONZ nr 13 odnoszgce si¢ do ukladow hamulcéw oraz
regulaminu nr 90 odnoszacych si¢ do zespoléw wymiennych
okladzin hamulcowych;

liczne poézniejsze zmiany dyrektywy 71/320[EWG powoduja,
ze staje si¢ konieczna konsolidacja wszystkich tych zmian w
pojedynczej jednolitej dyrektywie;

przepisy niniejszej dyrektywy sa zgodne z opinia Komitetu ds.
Dostosowania do Postgpu Technicznego ustanowionego dyrek-
tywa 70/156/EWG,



13/t. 20

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 125

PRZYJMUJE NINIEJSZA DYREKTYWE:

Artykut 1

1. W artykulach dyrektywy 71/320/EWG wprowadza si¢
nastepujace zmiany:

— w art. 1 ust. 1 otrzymuje brzmienie:

,1. Do celow niniejszej dyrektywy, »pojazd« oznacza
wszelki pojazd okreslony w art. 2 dyrektywy 70/156/EWG.

Kategorie pojazdéw sa okreslone w zalaczniku IIA do
dyrektywy 70/156/EWG.”,

skresla sie lit. a), b) i ¢),
skresla si¢ ust. 3 1 5, a ust. 4 otrzymuje numer 3,

— w art. 2 ,zalgczniki I-VII i XI-XII" zastepuje si¢ ,odpo-
wiednie zalaczniki”,

— w art. 2a ,zalgczniki [-VIII” zastgpuje si¢ ,odpowiednie
zakgczniki”,

— w art. 5 ,dyrektywa Rady z dnia 6 lutego 1970 r.”
zastepuje si¢ ,dyrektywa Rady 70/156/EWG”.

2. Zalgczniki do dyrektywy 71/320[EWG zastepuje si¢ wy-
kazem zalgcznikéw i zalgcznikami do niniejszej dyrektywy.

Artykut 2

1.  Z moca od dnia 1 stycznia 1999 r., z przyczyn odno-
szacych si¢ do ukladéw hamulcowych pojazdéw, Panstwa
Czlonkowskie nie moga:

— odmawia¢, w odniesieniu do typu pojazdu, udzielenia ho-
mologacji typu WE lub krajowej homologadji typu,

— zabrania¢ rejestracji, sprzedazy lub dopuszczenia do ruchu
pojazdéw,

— zabrania¢ sprzedazy lub dopuszczenia do ruchu wymien-
nych okladzin hamulcowych

jezeli pojazdy te lub wymienne okladziny hamulcowe spelniaja
warunki dyrektywy 71/320/EWG, zmienionej niniejszg dyrek-
tywa.

2. Z mocg od dnia 1 pazdziernika 1999 r. Panstwa Czlon-
kowskie:

— nie udzielaja homologacji typu WE,
oraz

— moga odméwic udzielenia krajowej homologacji typu

dla nowych typéw pojazdéw z przyczyn odnoszacych si¢ do
ukladu hamulcowego pojazdu i dla nowych typéw okladzin
hamulcowych, jezeli nie sa spelnione warunki dyrektywy
71/320/EWG, zmienionej niniejsza dyrektywa.

3. Z mocg od dnia 31 marca 2001 r. Panstwa Czlonkow-
skie:

— uznaja $wiadectwa zgodnosci, ktére towarzysza nowym
pojazdom zgodnie z przepisami dyrektywy 70/156/EWG
za niewazne do celéw art. 7 ust. 1 tej dyrektywy,

oraz

— moga odméwié rejestracji, sprzedazy i dopuszczenia do
ruchu nowych pojazdéw

z przyczyn odnoszacych si¢ do ukladéw hamulcowych, jezeli
nie sg spelnione warunki dyrektywy 71/320/EWG, zmienionej
niniejsza dyrektywa.

4. Z moca od dnia 31 marca 2001 r., wymagania dyrekty-
wy 71/320/[EWG, zmienionej niniejsza dyrektyws, odnoszace
si¢ do wymiennych okladzin hamulcowych, jako oddzielnych
zespoléw technicznych, sa stosowane takze do art. 7 ust. 2
dyrektywy 70/156/EWG.

5. Bez wzgledu na przepisy ust. 2 i 4, do celéw czesci
wymiennych, Pafistwa Czlonkowskie zezwalaja na sprzedaz lub
dopuszczenie do ruchu wymiennych okladzin hamulcowych
przeznaczonych do typéw pojazdow, dla ktorych homologacji
typu udzielono przed wejsciem w Zycie niniejszej dyrektywy i
pod warunkiem Ze powyzsze okladziny hamulcowe nie naru-
szajg przepisow poprzedniej wersji dyrektywy 71/320/EWG,
ktére obowiazywaly w czasie dopuszczenia wyzej wymienio-
nych pojazdéw do ruchu.

W zadnym przypadku wyzej wymienione okladziny hamulco-
we nie moga zawieral azbestu.

6. Z mocg od dnia 1 pazdziernika 1999 r., Panstwa Czlon-
kowskie zabraniajg dopuszczenia do ruchu pojazdéw wyposa-
zonych w okladziny hamulcowe zawierajace azbest. Jednakze
homologacje udzielone zgodnie z dyrektywa 91/422[EWG dla
pojazdéw wyposazonych w okladziny hamulcowe nie zawiera-
jace azbestu, pozostaja wazne do dnia 3 marca 2001 r.

Artykut 3

1. Panstwa Czlonkowskie wprowadza w Zycie przepisy usta-
wowe, wykonawcze i administracyjne niezbedne do wykonania
niniejszej dyrektywy przed dniem 1 stycznia 1999 r. i nie-
zwlocznie powiadomig o tym Komisje.
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2. Przepisy przyjete przez Panstwa Czlonkowskie zawieraja Artykut 5
odniesienie do niniejszej dyrektywy lub takie odniesienie towa-
rzyszy ich urzedowej publikacji. Metody dokonywania takiego Niniejsza dyrektywa skierowana jest do Panstw Czlonkowskich.

odniesienia okre$lane s3 przez Panstwa Czlonkowskie.

3. Panstwa Cz%onkowskl.e prz.ekazq Komisji teksty praepiséw Sporzadzono w Brukseli, dnia 27 stycznia 1998 r.
prawa przyjetych w zakresie objetym niniejsza dyrektywa.

Artykut 4 W imieniu Komisji
Niniejsza dyrektywa wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jej Martin BANGEMANN
opublikowaniu w Dzienniku Urzgdowym Wspdlnot Europejskich. Czlonek Komisji



13t 20

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

127

Zalgcznik |

Zalgcznik 11

Zakgcznik 111

Zakgcznik IV

Zalgcznik V
Zalgcznik VI

Zalgcznik VI

Zakgcznik VIII

Zalgcznik 1X

Zalkgcznik X

Zakgcznik XI

WYKAZ ZALACZNIKOW

Definicje, wymagania dotyczace konstrukeji i instalacji, wniosek o homologacje typu WE, udzielenie homologa-
qji typu WE, zmiany typu i zmiany homologacji, zgodno$¢ produkcji ...........ccoooviiiiiiiiiiiiiiiii.

Badania hamowania i osiagi ukladu hamulcowego ...

Dodatek: Rozdziat sity hamowania miedzy osie pojazdu

Metoda pomiaru czasu reakgji dla pojazdéw z pneumatycznymi nadci$nieniowymi uktadami hamulcowymi ...

Dodatek: Przyklad symulatora

Zbiorniki energii 1 Zrodta €NEril .........veiuiiiii e
A: Pneumatyczne nadci$nieniowe uklady hamulcowe

B: Podci$nieniowe uktady hamulcowe

C: Hydrauliczne uklady hamulcowe z magazynowaniem energii

HAMUICE SPICZYTIOWE . ...eeu ittt ettt e e ettt e e e e
Hamulce postojowe dzialajace na zasadzie mechanicznej blokady cylindrow hamulcowych (sitowniki blokujace)

Przypadki, w ktdrych nie nalezy przeprowadzaé badan typu I iflub II (lub IIA), lub typu IIl, w odniesieniu do
pojazdow przedstawionych do homologacji tyPU ........couuiiuniiiniiiiiii it

Dodatek 1: Procedury alternatywne dla badan typu I i typu III hamulcéw przyczep
Dodatek 2: Wzér formularza sprawozdania z badania osi wzorcowej
Warunki badania pojazdéw wyposazonych w bezwladnosciowe (najazdowe) uktady hamulcowe .................

Dodatek 1: Wykresy pogladowe
Dodatek 2: Sprawozdanie z badania dotyczacego urzadzenia sterujacego
Dodatek 3: Sprawozdanie z badania dotyczacego hamulca

Dodatek 4: Sprawozdanie z badania zgodnosci urzadzenia sterujgcego, ukladu przenoszenia i hamulcow

Dokumentacja homoOlOZaC]i tYPU ...euuuien ittt et e e

Dodatek 1: Swiadectwo homologadji typu
Dodatek 2: Sprawozdanie z badania

Dodatek 3: Wykaz danych pojazdu do celu homologacji zgodnie z zalgcznikiem XV

Warunki badan pojazdow wyposazonych w uklady przeciwblokujace ..............cooeiiiiiiiiiiiiiiiiiiiini.

Dodatek 1: Symbole i definicje
Dodatek 2: Wykorzystanie przyczepnosci
Dodatek 3: Osiagi na powierzchniach o zréznicowanej przyczepnosci

Dodatek 4: Metoda doboru powierzchni o malej przyczepnosci

Warunki badan przyczep z elektrycznymi ukladami hamulcowymi ...

Dodatek: Wykres zgodnosci

Strona

17

41

45

51

53

54

64

82

90

107



128 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 13/t. 20
Strona
Zalgcznik XII Metoda badania okladzin hamulcowych przy pomocy dynamometru bezwladnosciowego ......................... 110
Zakacznik XIII Badanie hamowania i zbaczania z kierunku pojazdéw z kolami/oponami zapasowymi do czasowego zastoso-
R 1 S 113
Zakacznik XIV Alternatywna procedura badania ukladéw przeciwblokujgcych przyczepy .........coccoviiiiiiiiiiiiiiniiiiiii, 114
Dodatek 1: Sprawozdanie z homologacji ukladu przeciwblokujacego przyczepy
Dodatek 2: Symbole i definicje
Zalgcznik XV Homologacja typu zespotéw wymiennych okfadzin hamulcowych jako oddzielnych zespoléw technicznych .... 123
Dodatek 1: Uklad znaku homologagji i danych homologacji
Dodatek 2: Wymagania dotyczace zespoléw wymiennych okladzin hamulcowych dla pojazdéw kategorii
M, M, iN,
Dodatek 3: ngagania dotyczace zespoléw wymiennych okladzin hamulcowych dla pojazdéw kategorii O,
1 2
Dodatek 4: Okreslenie charakterystyki ciernej poprzez badanie na maszynie
Zalacznik XVI Swiadectwo homologacji typu WE (oddzielne zespoly techniczne) ............cc..oooiiieiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeenn, 137
Zalacznik XVII Dokument informacyjny dla zespoléw wymiennych okladzin hamulcowych ... 139
Zakgcznik XVIII Dokument informacyjny dla pojazd6éw silnikowych ........ .o 140
Zalacznik XIX Dokument informacyjny dla PIrzyCzep .........co.veiuiiiiii i 144



13/t. 20 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 129

ZAEACZNIK 1

Definicje, wymagania dotyczace konstrukgji i instalacji, wniosek o homologacj¢ typu WE, udzielenie homologacji typu WE, zmiany typu
i zmiany homologacji, zgodno$¢ produkgji

1. DEFINICJE

Do celu niniejszej dyrektywy:

1.1. JTyp pojazdu w odniesieniu do ukladéw hamulcowych”

oznacza pojazdy, ktore nie réznig si¢ zasadniczo pod nastgpujacymi istotnymi wzgledami:

1.1.1. W przypadku pojazdéw silnikowych

1.1.1.1. kategorii pojazdu, okreslonej w art. 1 niniejszej dyrektywy

1.1.1.2. maksymalnej masy, okreslonej w ppkt 1.14

1.1.1.3. rozkladu masy migdzy osie

1.1.1.4. maksymalnej predkosci konstrukeyjnej

1.1.1.5. réznego typu ukladéw hamulcowych ze szczegblnym odniesieniem do wystgpowania lub nie urzadzen do hamowania przyczepy
1.1.1.6. liczby i ukladu osi

1.1.1.7. typu silnika

1.1.1.8. liczby i przelozen biegéw

1.1.1.9. przelozenia(-fl) tylnej(-ych) osi pednej(-ych)

1.1.1.10. wymiaré6w opon

1.1.2. W przypadku przyczep

1.1.2.1. kategorii pojazdu, okreslonej w art. 1 niniejszej dyrektywy
1.1.2.2. maksymalnej masy, okreslonej w ppkt 1.14

1.1.2.3. rozkltadu masy miedzy osie

1.1.2.4. réznego rodzaju uktadéw hamulcowych

1.1.2.5. liczby i ukladu osi

1.1.2.6. wymiar6w opon.

1.2. L,Uklad hamulcowy”

oznacza zestaw czgSci, ktorych dzialaniem jest stopniowe zmniejszanie predkosci poruszajacego si¢ pojazdu lub doprowadzenie do jego
zatrzymania, lub utrzymanie go w pozydji stojacej, jezeli zostal juz zatrzymany. Dzialania te sa wymienione w ppkt 2.1.2. Urzadzenie
sklada si¢ ze sterowania, przenoszenia i hamulca wlasciwego.

1.3. ,Plynne hamowanie”
oznacza hamowanie, podczas ktérego, w normalnym zakresie dziatania urzadzenia, w czasie uruchamiania lub zwalniania hamulcéw,
— kierowca moze, w kazdym momencie, zwigkszy¢ lub zmniejszy¢ sile hamowania poprzez dzialanie sterowania,

— sita hamowania dziala w tym samym kierunku, co dzialanie sterowania (funkcja monotoniczna),

— z latwoscig mozna dokonaé dostatecznie dokladnego dostosowania sily hamowania.
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1.4. +Mechanizm uruchamiajgcy”
oznacza cz¢$¢ uruchamiang bezposrednio przez kierowce (lub w przypadku niektérych przyczep, poprzez wspomaganie), w celu
dostarczenia do przenoszenia energii wymaganej do hamowania lub sterowania nim. Moze to by¢ energia mig$ni kierowcy lub energia
z innego zrédla sterowanego przez kierowce, lub w stosownych przypadkach, energia kinetyczna przyczepy, lub polaczenie tych
réznych rodzajéw energii.

1.5. L,Uklad przenoszenia”
oznacza zespol czgSci umieszczonych miedzy mechanizmem uruchamiajagcym i hamulcem, laczacych roboczo te dwa elementy.
Przenoszenie moze by¢ mechaniczne, hydrauliczne, pneumatyczne, elektryczne lub mieszane. W przypadku gdy sita hamowania
pochodzi z lub jest wspomagana przez Zrédlo energii niezalezne od kierowcy, ale sterowane przez niego, zapas energii w urzadzeniu
jest uznawany jako cze§¢ przenoszenia.

1.6. ,Hamulec” oznacza cz¢$¢, w ktorej powstaja sily przeciwdzialajace ruchowi pojazdu. Moze to by¢ hamulec cierny (gdy sily powstaja w
wyniku tarcia migdzy dwoma cz¢Sciami pojazdu poruszajacymi si¢ wzgledem siebie); hamulec elektryczny (gdy sily sa wytwarzane w
wyniku dzialania elektromagnetycznego migdzy dwoma czgciami pojazdu poruszajacymi si¢ wzgledem siebie, ale bez stykania si¢ ze
sobg); hamulec hydrauliczny (gdy sily sa wytwarzane w wyniku dzialania plynu znajdujacego si¢ miedzy dwoma czesciami pojazdu
poruszajacymi si¢ wzgledem siebie); badZ hamulec silnikowy (gdy sily pochodza od kontrolowanego zwigkszenia hamujacego dzialania
silnika przenoszonego na kota).

1.7. Rézne typy uktadéw hamulcowych”
oznacza urzadzenia, ktére roznia si¢ pod takimi zasadniczymi wzgledami jak:

1.7.1. czgsci posiadajgce rozne charakterystyki

1.7.2. czg$ci wykonane w materialéw posiadajacych rézne charakterystyki lub czesci rdznigce sie ksztaltem lub rozmiarem

1.7.3. rozny sklad zespolu czesci.

1.8. ,Czg$¢ uktadu hamulcowego”
oznacza poszczegélne czedci, ktére w zestawieniu stanowig urzadzenie hamulcowe.

1.9. ,Hamowanie ciggle”
oznacza hamowanie zespolu pojazdéw poprzez instalacj¢ posiadajaca nastepujaca charakterystyke:

1.9.1. jeden mechanizm uruchamiajacy, ktéry kierowca uruchamia stopniowo, jednym ruchem, ze swojego siedzenia

1.9.2. energia uzyta do zahamowania pojazdéw stanowiacych zespol pojazdow jest dostarczana z tego samego zrédla (ktorym moze byé
energia mig$ni kierowcy)

1.9.3. instalacja hamulcowa zapewnia réwnoczesne lub odpowiednio etapowe hamowanie kazdego z pojazdéw wchodzacych w sklad zespotu,
niezaleznie od ich wzglednych potozer.

1.10. Hamowanie pélciggte”
oznacza hamowanie zespolu pojazdéw poprzez instalacj¢ posiadajaca nastgpujaca charakterystyke:

1.10.1. jeden mechanizm uruchamiajacy, ktéry kierowca uruchamia stopniowo, jednym ruchem, ze swojego siedzenia

1.10.2. energia uzyta do zahamowania pojazdéw stanowiacych zespll pojazdéw jest dostarczona z dwoéch niezaleznych Zrddel (z ktdrych
jednym moze by¢ energia mig$ni kierowcy)

1.10.3. instalacja hamulcowa zapewnia réwnoczesne lub odpowiednio etapowe hamowanie kazdego z pojazdow wchodzacych w sklad zestawu,
niezaleznie od ich wzglednych potozer.

1.11. ~Hamowanie automatyczne”

oznacza hamowanie przyczepy lub przyczep wystepujace automatycznie w przypadku odlgczenia si¢ skladnikow zestawu sprzezonych
pojazdow, wlaczajac odlaczenie z powodu uszkodzenia sprzegu, przy braku skutecznosci pozostalej czesci dotknigtego zestawu.
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1.12. ~Hamowanie bezwladnosciowe lub »najazdowe<”
oznacza hamowanie z wykorzystaniem sit wytworzonych poprzez nasuwanie si¢ naczepy na pojazd ciagnacy.

1.13. JPojazd z tadunkiem”
oznacza, jezeli nie podano inaczej, pojazd obcigzony do jego ,masy maksymalne;j”.

1.14. .Masa maksymalna”
oznacza maksymalng technicznie dopuszczalng mas¢ podang przez producenta pojazdu (masa ta moze by¢ wyzsza niz ,dopuszczalna
masa maksymalna”).

1.14.1. ,Rozktad masy migdzy osie”
oznacza rozklad skutku cigzenia na mas¢ pojazdu iflub jego zawarto$¢ miedzy osie

1.14.2. ,Obcigzenie kola/osi”
oznacza pionows, statyczng reakcje (site) powierzchni drogi, w obszarze styku, na kolo/kota danej osi

1.14.3. »Maksymalne stacjonarne obcigzenie kola/osi”
oznacza stacjonarne obcigzenie kolajosi uzyskane w warunkach pojazdu obciazonego.

1.15. JHydrauliczny uktad hamulcowy z magazynowaniem energii”
oznacza uklad hamulcowy zasilany energig przy pomocy plynu hydraulicznego pod ci$nieniem, magazynowanego w jednym lub wigcej
zasobnikach napelnianych z jednej lub wigcej pomp ci$nieniowych, wyposazonych w indywidualne $rodki ograniczajace ci$nienie do
warto$ci maksymalnej. Warto$¢ ta jest podana przez producenta.

1.16. JTypy przyczep kategorii O, i O,”

1.16.1. »Naczepa”
oznacza pojazd ciggniony, w ktérym o$(osie) jest(sa) potozona(-e) za Srodkiem cigzkosci pojazdu (gdy jest réwnomiernie obcigzony) i
ktéry jest wyposazony w urzadzenie sprzegajace, umozliwiajace przenoszenie sit poziomych i pionowych na pojazd ciagnacy.

1.16.2. .Przyczepa samochodowa”
oznacza pojazd ciagniony posiadajacy co najmniej dwie osie, wyposazony w urzadzenie sprzegajace, ktére moze poruszaé si¢ pionowo
(w stosunku do przyczepy) i steruje ukierunkowaniem osi przedniej(-ich), lecz ktére nie przenosi zadnego znaczacego obcigzenia
statycznego na pojazd ciagnacy.

1.16.3. ,Przyczepa z osia centralng”
oznacza pojazd ciagniony wyposazony w urzadzenie sprzegajace, ktore nie moze poruszaé si¢ pionowo (wzgledem przyczepy), i w
ktérym o$(osie) jest(sa) potozona(-e) w poblizu $rodka cigzkosci pojazdu (gdy jest rownomiernie obcigzony) tak, ze jedynie niewielkie
statyczne obciaZenie pionowe, nieprzekraczajace 10 % masy maksymalnej przyczepy lub obcigzenie 1 000 daN (w zaleznosci ktéra z
tych wielkosci jest mniejsza) jest przenoszone na pojazd ciagnacy.

1.17. JZwalniacz” ()

oznacza dodatkowy uklad hamulcowy posiadajacy zdolno$¢ zapewnienia i utrzymania skutku hamowania przez dlugi czas bez
znacznego zmniejszenia skuteczno$ci dziatania. Termin ,zwalniacz” obejmuje kompletny uklad wlacznie z urzadzeniem sterujacym.

(") Do czasu uzgodnienia jednolitej procedury obliczania wptywu zwalniaczy na przepisy zawarte w ppkt 1.1.4.2 Dodatku do zalgcznika II, niniejsza definicja nie obejmuje
pojazdéw wyposazonych w uklady hamulcowe podlegajace regeneracji.
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1.17.1. ,Zwalniacz niezalezny”
oznacza zwalniacz, ktérego urzadzenie sterujgce jest odrebne w stosunku do analogicznego urzadzenia roboczego lub innego ukladu
hamulcowego.

1.17.2. ,Zwalniacz zintegrowany” ()
oznacza zwalniacz, ktorego urzadzenie sterujace jest zintegrowane z analogicznym urzadzeniem roboczego ukladu hamulcowego w taki
sposob, ze zaréwno zwalniacz jak i robocze uklady hamulcowe sg uzywane réwnoczesnie lub odpowiednio etapowo poprzez dzialanie
polaczonego urzadzenia sterujgcego.

1.17.3. ,Zwalniacz polaczony”
oznacza zwalniacz zintegrowany, ktéry posiada dodatkowo urzadzenie odcinajace, umozliwiajace polaczone sterowanie, w celu
uzywania samego roboczego ukladu hamulcowego.

1.18. »Autobus migdzymiastowy”
oznacza pojazd zaprojektowany i wyposazony do pasazerskiego transportu miedzymiastowego, nieposiadajacy zadnej przestrzeni
specjalnie przeznaczonej dla pasazeréw stojacych, z wyjatkiem przewozenia na krétkich odcinkach pasazeréw stojacych w przejsciach.

1.19. .Dalekobiezny autobus turystyczny”
oznacza pojazd zaprojektowany i wyposazony do podrézy na dhugich trasach, urzadzony dla zapewnienia komfortu pasazeréw
siedzacych, ktéry nie przewozi pasazeréw stojacych.

1.20. LUklad przeciwblokujgcy”
Patrz ppkt 2.1 zalgcznika X.

2. WYMAGANIA KONSTRUKCYJNE T INSTALACYJNE

2.1. Ogdlne

2.1.1. Urzgdzenie hamulcowe

2.1.1.1. Urzadzenie hamulcowe jest tak zaprojektowane, skonstruowane i zainstalowane, aby umozliwi¢ spelnienie przez pojazd, podczas
zwyklego uzytkowania, niezaleznie od drgan, jakim moze on podlegal, nizej wymienionych wymagan.

2.1.1.2. W szczeg6lnosci, urzadzenie hamulcowe jest tak zaprojektowane, skonstruowane i zainstalowane, aby zapewni¢ odporno$¢ na zjawiska
korozji i starzenia, na ktdre jest ono narazone.

2.1.1.3. Okladziny hamulcowe nie zawieraja azbestu

2.1.2. Funkcje urzadzenia hamulcowego
Urzadzenie hamulcowe okre$lone w ppkt 1.2 spelnia nastepujace funkcje:

2.1.2.1. Roboczy uklad hamulcowy

Roboczy uklad hamulcowy umozliwia kierowcy sterowanie ruchem pojazdu i jego bezpieczne zatrzymanie, szybko i skutecznie,
niezaleznie od predkosci i obcigzenia, przy kazdym stopniu wzniesienia lub pochylenia drogi. Mozliwe jest stopniowanie tego dzialania
hamujacego. Kierowca moze uzyska¢ dane dzialanie hamujgce ze swego siedzenia kierowania bez odejmowania rak z kola kierownicy.

(') Zanim zostanie ustalona jednolita procedura obliczania wplywu zwalniaczy na przepisy zawarte w ppkt 1.1.4.2 Dodatku do zalgcznika II, pojazdy wyposazone w
zwalniacz zintegrowany musza rowniez by¢ wyposazone w uklad przeciwblokujacy, dziatajacy co najmniej na hamulce robocze osi kontrolowanej przez zwalniacz oraz
na zwalniacz, spelniajacy wymagania wymienione w zalgczniku X.
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2.1.2.2.

2.1.2.3.

2.1.3.1.

2.2.

2.2.1.

2.2.1.1.

2.2.1.2.

2.2.1.2.1.

2.2.1.2.2.

2.2.1.2.3.

2.2.1.2.4.

2.2.1.2.5.

2.2.1.2.6.

2.2.1.2.6.1.

Awaryjny uklad hamulcowy

Awaryjny uklad hamulcowy umozliwia zatrzymanie pojazdu na odpowiednim odcinku drogi, w przypadku niesprawnosci roboczego
ukladu hamulcowego. Jest mozliwe stopniowanie tego dzialania hamujacego. Kierowca moze uzyska¢ dzialanie hamujace ze swojego
siedzenia kierowania, trzymajac co najmniej jedna reke na kole kierownicy. Do celu niniejszych wymagan, przyjmuje sig, ze w tym
samym czasie moze wystapi¢ nie wigcej niz jedno uszkodzenie roboczego ukladu hamulcowego.

Postojowy uklad hamulcowy

Postojowy uktad hamulcowy umozliwia utrzymanie pojazdu w stanie unieruchomionym na wzniesieniu lub pochyleniu drogi, nawet
podczas nieobecnodci kierowcy, przy czym czeci pracujace sa wéwcezas utrzymywane w polozeniu zablokowanym przez urzadzenie
czysto mechaniczne. Kierowca moze uzyskaé to dzialanie hamujace ze swego siedzenia kierowania, pod warunkiem, w przypadku
przyczepy, spelnienia wymagan ppkt 2.2.2.10.

Pneumatyczny nadci$nieniowy uktad hamulcowy przyczepy i postojowy uklad hamulcowy pojazdu ciggnacego mogg by¢ uzywane
réwnoczesnie, pod warunkiem ze kierowca jest w stanie w kazdym czasie sprawdzi¢, ze funkcjonowanie hamulca postojowego zespolu
pojazdéw, uzyskane jedynie poprzez mechaniczne dzialanie postojowego ukladu hamulcowego, jest wystarczajace.

Polaczenia pneumatyczne migdzy pojazdami silnikowymi i przyczepami

W przypadku ukladu hamulcowego uruchamianego sprezonym powietrzem, polaczenie pneumatyczne z przyczepa jest typu posiada-
jacego dwa lub wigcej przewodow. Jednakze we wszystkich przypadkach, wszystkie wymagania niniejszej dyrektywy sa spelnione
poprzez zastosowanie tylko dwodch przewodéw, natomiast nie dopuszcza si¢ urzadzen odcinajacych innych niz uruchamiane
automatycznie. W przypadku zespolu pojazdéw przegubowych, przewody elastyczne stanowia czg$¢ pojazdu ciagnacego. We
wszystkich pozostatych przypadkach, przewody elastyczne stanowia czg$¢ przyczepy.

Charakterystyki uktadéw hamulcowych

Pojazdy kategorii M i N

Zestaw ukltadow hamulcowych, w ktére pojazd jest wyposazony, spelnia wymagania ustanowione dla roboczych, awaryjnych i
postojowych ukladéw hamulcowych.

Urzgdzenia zapewniajagce hamowanie robocze, awaryjne i postojowe moga posiadaé czesci wspdlne, pod warunkiem, ze spelniaja one
nastepujgce warunki:

Wystepuja co najmniej dwa mechanizmy uruchamiajace, niezalezne jedno od drugiego, fatwo dostepne dla kierowcy z jego zwyklego
miejsca kierowania. Dla wszystkich kategorii pojazdéw, z wyjatkiem m, i M,, kazdy mechanizm uruchamiajacy hamulec (wylgczajac
sterowanie zwalniaczem) jest tak zaprojektowany, Ze powraca do catkowicie wylaczonego polozenia, gdy zostaje zwolniony. Wymaganie
to nie stosuje si¢ do sterowania hamulca postojowego (lub cze¢sci sterowania polgczonego), gdy jest on mechanicznie zablokowany w
polozeniu wlaczonym.

Sterowanie roboczego ukladu hamulcowego jest niezalezne od sterowania postojowego ukladu hamulcowego.

Jezeli roboczy i awaryjny uklad hamulcowy posiada ten sam mechanizm uruchamiajgcy, skuteczno$¢ polaczenn migdzy mechanizmem
uruchamiajacym i réznymi czeSciami ukladéw przenoszenia nie ulega pogorszeniu po pewnym okresie uzytkowania.

Jezeli roboczy i awaryjny uktad hamulcowy posiada to samo sterowanie, postojowy uktad hamulcowy jest tak zaprojektowany, ze moze
by¢ uruchomiony, kiedy pojazd jest w ruchu.

Przepisu tego nie stosuje sig¢, jezeli sterowanie awaryjne umozliwia co najmniej cz¢$ciowe uruchomienie roboczego ukladu hamulco-
wego, przewidzianego w ppkt 2.1.3.6 zalacznika 1II.

W przypadku uszkodzenia jakiejkolwiek czesci innej niz hamulce (okreslone w ppkt 1.6) lub czgSci wymienionej w ppkt 2.2.1.2.7 lub
jakiegokolwick innego uszkodzenia roboczego ukladu hamulcowego (wadliwego dzialania, cze$ciowego lub catkowitego wyczerpania
zasobu energii), awaryjny uklad hamulcowy lub ta cz¢$¢ roboczego ukladu hamulcowego, ktéra nie jest dotknigta przez uszkodzenie,
jest zdolna doprowadzi¢ do zatrzymania pojazdu w warunkach przewidzianych dla hamulca awaryjnego.

W szczegblnosci, jezeli awaryjny uklad hamulcowy i roboczy uklad hamulcowy posiadaja wspdlne sterowanie i wspdlny uklad
przenoszenia:

Jezeli roboczy uktad hamulcowy jest uruchamiany przy pomocy energii migsni kierowcy wspomaganej przez jeden lub wigcej zasoboéw
energii, dzialanie hamulca awaryjnego, w przypadku uszkodzenia tego wspomagania, moze by¢ zapewnione przy pomocy energii
migéni kierowcy wspomaganej zasobami energii, jezeli wystepuja, ktére nie s3 naruszone przez dane uszkodzenie, przy czym sila
przytozona na sterowanie nie przekracza zalecanego maksimum.



134

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 13/t. 20

2.2.1.2.6.2.

2.2.1.2.7.

2.2.1.3.

2.2.1.4.

2.2.14.1.

2.2.1.4.2.

2.2.1.4.3.

2.2.1.5.

2.2.1.5.1.

2.2.1.5.2.

2.2.1.5.3.

2.2.1.6.

2.2.1.7.

2.2.1.8.

2.2.1.9.

W przypadku gdy sily na roboczym ukladzie hamulcowym i ukladzie przenoszenia zalezag wylacznie od zastosowania zasobu energii
sterowanego przez kierowce, sa co najmniej dwa catkowicie niezalezne zasoby energii, kazdy wyposazony w swéj niezalezny uktad
przenoszenia; kazdy z nich moze dziala¢ na hamulce jedynie dwoich lub wigcej kot wybranych jako posiadajacych zdolnosé
zapewnienia wymaganego stopnia osiagu hamowania awaryjnego bez zagrozenia statecznoSci pojazdu podczas hamowania; ponadto,
kazdy z tych zasobow energii jest wyposazony w urzadzenie ostrzegawcze opisane w ppkt 2.2.1.13.

Nicktére czesci takie, jak pedat i jego tozysko, pompa gléwna i jej tlok(-) (uklady hydrauliczne), zawér sterujacy (uktady hydrauliczne
i/lub pneumatyczne), polaczenic migdzy pedalem i pompa lub zaworem sterujacym, cylindry hamulcowe i ich tloki (uklady
hydrauliczne iflub pneumatyczne) oraz zestawy dzwigniowo - krzywkowe hamulcéw uwaza sig, Ze nie ulegaja uszkodzeniu, jezeli sa
zwymiarowane z nadwyzka, sa tatwo dostepne dla konserwacji i wykazuja cechy bezpieczeristwa co najmniej réwne wymaganym dla
innych zasadniczych czesci (takich, jak mechanizm cigglowy ukladu kierowniczego) pojazdu. Jezeli uszkodzenie jakiejkolwiek takiej
czesci spowodowaloby niemozno$¢ zahamowania pojazdu przy pomocy dzialania co najmniej réwnego temu, jakie jest wymagane od
awaryjnego ukladu hamulcowego, cz¢s¢ ta powinna by¢ wykonana z metalu lub materialu o réwnowaznej charakterystyce oraz nie
ulega¢ znaczgcemu znieksztalceniu w zwyklym dziataniu urzgdzenia hamulcowego.

W przypadku gdy istnieja oddzielne mechanizmy uruchamiajace roboczy i awaryjny uklad hamulcowy, réwnoczesne uruchamianie
dwdch mechanizméw uruchamiajacych nie skutkuje tym, ze zaréwno roboczy jak i awaryjny uklad hamulcowy s3 nieczynne badz, gdy
oba uklady s3 w dobrym stanie roboczym, badZ gdy jeden z nich jest uszkodzony.

W przypadku uszkodzenia czgsci przenoszenia roboczego uktadu hamulcowego, muszg by¢ spetnione nastgpujace warunki:

Wystarczajaca liczba kot nadal hamuje poprzez dzialanie mechanizmu uruchamiajacego roboczego ukladu hamulcowego, niezaleznie od
obcigzenia pojazdu.

Kofa te sg tak dobrane, ze szczatkowe dzialanie roboczego ukladu hamulcowego spelnia wymagania ustanowione w ppkt 2.1.4
zalgcznika 11

Jednakze powyzsze wymagania nie stosujg si¢ do pojazdéw ciagnacych naczepy, gdy przenoszenie roboczego ukladu hamulcowego
naczepy jest niezalezne od analogicznego przenoszenia pojazdu ciggnacego.

W przypadku gdy stosuje si¢ energi¢ inng niz energia migsni kierowcy, nie potrzeba wigcej niz jednego Zrodla tej innej energii (pompa
hydrauliczna, sprezarka powietrza itd.), lecz sposéb napedu urzadzenia stanowigcego te zZrédlo jest mozliwie jak najbezpieczniejszy.

W przypadku uszkodzenia w jakiejkolwiek czeSci przenoszenia ukladéw hamulcowych pojazdéw, zasilanie czg$ci niedotknigtych
uszkodzeniem jest w dalszym ciggu zapewnione, jezeli jest to wymagane w celu zatrzymania pojazdu w stopniu skutecznosci
wymaganym dla hamowania szczatkowego iflub awaryjnego. Warunek ten jest spelniony przy pomocy urzadzen, ktére moga byc
fatwo uruchomione, gdy pojazd jest unieruchomiony, lub w sposéb automatyczny.

Ponadto, urzadzenia magazynujace, usytuowane z biegiem obwodu tego urzadzenia, s takie, ze w przypadku uszkodzenia zasilania
energig, po czterech petnoskokowych uruchomieniach mechanizmu uruchamiajgcego roboczego ukladu hamulcowego, w warunkach
zalecanych w ppkt 1.2 sekcja A i B zalacznika IV jest nadal mozliwe zatrzymanie pojazdu przy piatym uruchomieniu w stopniu
skuteczno$ci wymaganym dla hamowania awaryjnego.

Jednakze dla hydraulicznych ukladéw hamulcowych z magazynowaniem energii, przepisy te moga by¢ uwazane za spelnione, pod
warunkiem spelnienia wymagan ppkt 1.2.2 sekcja C zalgcznika IV.

Wymagania ppkt 2.2.1.2, 2.2.1.4 i 2.2.1.5 sa spelnione bez zastosowania jakiegokolwiek urzadzenia automatycznego takiego rodzaju,
ze jego nieskuteczno$¢ moze przej$¢ niezauwazona, poniewaz czeSci, ktore sg zwykle w polozeniu ,spoczynkowym” sa uruchamiane
jedynie w przypadku uszkodzenia uktadu hamulcowego.

Roboczy uklad hamulcowy dziata na wszystkie kota pojazdu.

Dziatanie roboczego ukladu hamulcowego jest rozdzielone odpowiednio migdzy osie. W przypadku pojazdu z wigcej niz dwiema
osiami, w celu uniknigcia zablokowania kot lub zeszkliwienia okladzin hamulcowych, sita hamowania na niektérych osiach moze
zosta¢ zmniejszona do zera automatycznie, kiedy dzwiga znacznie obniZone obcigzenie, pod warunkiem Ze pojazd spelnia wszystkie
wymagania dotyczace osiggéw przewidziane w zalaczniku IL.

Dziatanie roboczego uktadu hamulcowego jest rozdzielone migdzy kota tej samej osi symetrycznie w stosunku do $rodkowej wzdluznej
plaszczyzny pojazdu.
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2.2.1.10.

2.2.1.11.

2.2.1.11.1.

2.2.1.11.2.

2.2.1.12.

2.2.1.12.1.

2.2.1.12.2.

2.2.1.12.3.

2.2.1.13.

Roboczy uklad hamulcowy i postojowy uklad hamulcowy dzialaja na powierzchnie hamujace na stale polaczone z kotami przy pomocy
czgsci o odpowiedniej wytrzymatoSci. Nie jest mozliwe rozlaczenie powierzchni hamujacych od kék jednakze w przypadku roboczego
ukfadu hamulcowego i awaryjnego uktadu hamulcowego, takie rozlaczenie powierzchni hamujacych jest dozwolone, pod warunkiem ze
jest ono tylko chwilowe, na przyklad podczas zmiany biegu i ze zaréwno roboczy uklad hamulcowy jak i awaryjny uklad hamulcowy
pracuja w dalszym ciaggu w wymaganym stopniu skuteczno$ci. Dodatkowo, jakiekolwiek takie rozlaczenie jest dozwolone w przypadku
postojowego uktadu hamulcowego, pod warunkiem ze jest ono uruchamiane wylacznie przez kierowce z jego siedzenia kierowania
przy pomocy ukltadu, ktéry nie moze zosta¢ uruchomiony w wyniku nieszczelnosci ().

Zuzycie hamulcow jest z latwoscia wyréwnywane przy pomocy ukladu recznej lub automatycznej regulacji. Dodatkowo, mechanizm
uruchamiajacy oraz czg$ci ukladu przenoszenia i hamulcéw posiadaja rezerwe skoku i, jezeli to konieczne, odpowiednie sposoby
wyréwnywania takie, ze kiedy hamulce zagrzeja si¢ lub kiedy okladziny hamulcowe osiagna pewien stopien zuzycia, skuteczne
hamowanie jest zapewnione bez koniecznosci bezposredniej regulacji.

Regulagja zuzycia hamulcéw roboczych jest automatyczna. Jednakze instalowanie automatycznych urzadzen regulacyjnych nie jest
obowigzkowe w pojazdach terenowych kategorii N, i N, oraz w przypadku tylnych hamulcéw pojazdéw kategorii M, i N,. Urzadzenia
automatycznej regulacji zuzycia sa takie, Ze po rozgrzaniu hamulcoéw, po ktérym nastepuje ich ochlodzenie, zapewnione jest nadal
skuteczne hamowanie. W szczeg6lnosci, pojazd pozostaje zdolny do zwyklej jazdy po badaniu przeprowadzonym zgodnie z ppkt 1.3
zalgcznika II (badanie typu I) i ppkt 1.4 zalgcznika II (badanie typu II) lub ppkt 1.6 (badanie typu III).

Jest mozliwe latwe sprawdzenie tego zuzycia na okladzinach hamulcéw roboczych, od zewnatrz lub od spodu pojazdu uzywajac
narzedzi lub wyposazenia zwykle dostarczanych wraz z pojazdem; na przyklad poprzez zapewnienie odpowiednich otworéw lub
innymi sposobami. Alternatywnie, do przyjecia sa urzadzenia dzwigkowe lub wizualne ostrzegajace kierowce w jego miejscu kierowania
o konieczno$ci wymiany okladzin. Zdjecie do tego celu két przednich iflub tylnych jest dopuszczone jedynie w przypadku pojazdéw
kategorii M, i N,.

W hydraulicznym ukfadzie hamulcowym:

Otwory wlewowe zbiornikéw plynu sg latwo dostgpne; dodatkowo, pojemniki plynu zapasowego sa wykonane w taki sposéb, ze
poziom plynu zapasowego moze by¢ latwo sprawdzony bez otwierania pojemnikéw. Jezeli ten ostatni warunek nie jest spelniony,
Swiatlo ostrzegawcze wskazuje kierowcy, kiedy zapas plynu spada do poziomu, ktéry prawie na pewno spowoduje uszkodzenie ukladu
hamulcowego. Kierowca moze latwo sprawdzi¢ czy $wiatlo dziata prawidtowo.

Uszkodzenie czesci ukladu przenoszenia hydraulicznego jest sygnalizowane kierowcy przy pomocy urzadzenia obejmujacego za$wiece-
nie si¢ czerwonej kontrolki nie pdZniej niz w momencie uruchomienia mechanizmu sterujacego, pozostajacego w stanie $wiecacym tak
dhugo, jak trwa uszkodzenie oraz przelacznik zaplonu (start) znajduje si¢ w polozeniu ,wlaczonym” (pracy). Jednakze dopuszcza si¢
urzadzenie obejmujace zaswiecenie si¢ czerwonej kontrolki, kiedy poziom plynu w zbiornikach spadnie ponizej wartosci podanej przez
producenta. Kontrolka jest widoczna nawet w warunkach dziennych; zadawalajacy stan tego $wiatla jest atwy do zweryfikowania przez
kierowce z siedzenia kierowcy. Uszkodzenie czgSci urzadzenia nie pociaga za soba catkowitej utraty skutecznodci danego ukladu
hamulcowego.

Rodzaj plynu uzywanego w hydraulicznym ukladzie przenoszenia ukladu hamulcowego powinien by¢ identyfikowany zgodnie z norma
ISO 9128-1987. Odpowiedni symbol, zgodny z rysunkiem 1 lub 2, jest umieszczony w widocznym miejscu w nieusuwalnej formie w
obrgbie 100 mm od wlewéw zbiornikéw plynu, producent moze umiesci¢ dodatkowe informacje.

Kazdy pojazd wyposazony w roboczy uklad hamulcowy uruchamiany ze zbiornika energii, jezeli dzialanie wymaganego awaryjnego
ukladu hamulcowego nie moze zostal osiagnigte przy pomocy tego ukladu hamulcowego bez uzycia zmagazynowanej energii, jest
wyposazony w urzadzenie ostrzegawcze - w uzupehieniu do ci$nieniomierza, jezeli jest on zainstalowany - podajace wizualny i
dzwigkowy sygnal, kiedy zmagazynowana energia w jakiejkolwiek czesci uktadu spada do wartoéci, przy ktérej, bez uzupelnienia
zbiornika i bez wzgledu na warunki obcigzenia pojazdu, jest mozliwe uruchomienie mechanizmu uruchamiajgcego roboczego ukladu
hamulcowego po raz piaty, po czterech pelnoskokowych uruchomieniach i uzyskania wymaganego dziatania hamulca awaryjnego (bez
usterek w ukladzie przenoszenia hamulca roboczego i z hamulcami wyregulowanymi jak najdokladniej). Urzadzenie ostrzegawcze jest
bezposrednio i stale podigczone do obwodu. Jezeli silnik pracuje w zwyklych warunkach dzialania i nie wystepuja zadne usterki w
ukladzie hamulcowym, urzadzenie ostrzegawcze nie podaje zadnego sygnalu, poza okresem niezbednym do natadowania zbiornika(-6w)
energii po uruchomieniu silnika.

(") Ten punkt musi by¢ interpretowany w nastepujacy sposob: osiagi roboczego i awaryjnego systemu hamulcowego musza pozostawaé w granicach zalecanych w niniejszej
dyrektywie, nawet podczas chwilowego rozlaczenia.
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Jednakze w przypadku pojazdow, ktore sa rozwazane jedynie pod katem zgodnosci z wymaganiami ppkt 2.2.1.5.1, ze wzgledu na
spelnienie wymagan ppkt 1.2.2 sekcja C zalacznika IV, urzadzenie alarmowe sklada si¢ z sygnatu dZwigkowego w uzupehieniu do
sygnatu wizualnego. Urzadzenia te nie potrzebuja dzialal réwnoczesnie, pod warunkiem ze kazde z nich spelnia powyzsze wymagania
i sygnat dZzwigkowy nie zostaje uruchomiony przed sygnalem wizualnym.

Urzadzenie dZwigkowe moze by¢ nieaktywne, gdy uruchomiony jest hamulec postojowy iflub, do wyboru ze strony producenta, w
przypadku gdy przelacznik przenoszenia automatycznego jest ustawiony w polozeniu ,postdj”.

Bez uszczerbku dla wymagan ppkt 2.1.2.3, jezeli uzycie awaryjnego Zrodla energii jest istotne dla dzialania ukladu hamulcowego, zaséb
energii jest taki, aby zapewnial, ze w przypadku zatrzymania silnika lub w przypadku uszkodzenia $rodkéw, przy pomocy ktorych
napedzane jest Zrédlo energii, osiagi hamowania pozostaja wystarczajace do spowodowania zatrzymania pojazdu w wymaganych
warunkach. Ponadto, jezeli energia mig$ni przylozona przez kierowcg na postojowy uklad hamulcowy jest wspomagana jakims$
$rodkiem, uruchomienie postojowego uktadu hamulcowego jest zapewnione w przypadku uszkodzenia tego $rodka, jezeli to konieczne,
przez uzycie zasobu energii niezaleznego od tego, ktéry jest zwykle dostarczany przez ten $rodek. Ten zaséb energii moze by¢ tym,
ktory jest przewidziany dla roboczego ukladu hamulcowego. Wyrazenie ,uruchomienie” obejmuje réwniez czynno$¢ zwolnienia.

W przypadku pojazdu silnikowego, do ktérego dozwolone jest przylaczanie przyczepy wyposazonej w hamulec uruchamiany przez
kierowce pojazdu ciagnacego, roboczy uklad hamulcowy pojazdu ciagnacego jest wyposazony w urzadzenie tak zaprojektowane, aby z
chwilg uszkodzenia ukladu hamulcowego przyczepy lub uszkodzenia przewodu zasilania powietrzem (lub innego rodzaju polaczenia,
ktére moze by¢ zastosowane) migdzy pojazdem ciagnacym i przyczeps, bedzie nadal mozliwe zahamowanie pojazdu ciagnacego ze
skuteczno$cia wymagang dla awaryjnego ukladu hamulcowego; w szczegdlnosci, odpowiednio zaleca si¢, aby urzadzenie to bylo
zainstalowane w pojezdzie ciggnacym (!).

Urzadzenie awaryjne jest zasilane energig w taki sposob, ze podczas jego dzialania moga zosta¢ uzyskane zalecone wartosci osiagéw i
nawet w przypadku uszkodzenia Zrédla energii, dzialanie urzadzenia awaryjnego nie moze spowodowaé spadku zasobow energii
zasilajacej uktady hamulcowe ponizej poziomu wskazanego w ppkt 2.2.1.13.

Jezeli przyczepa nalezy do kategorii O, lub O,, roboczy uktad hamulcowy musi by¢ typu ciaglego lub pétcigglego.

W przypadku pojazdu dopuszczonego do ciagnigcia przyczepy kategorii O, lub O,, ukltad hamulcowy spelnia nastepujace warunki:

Kiedy zostaje uruchomiony awaryjny uklad hamulcowy pojazdu ciagnacego, wystepuje proporcjonalne dzialanie hamujace w przyczepie.

Jezeli roboczy uklad hamulcowy pojazdu ciagnacego ulegnie uszkodzeniu i jezeli uklad ten sklada si¢ co najmniej z dwoch
niezaleznych sekgji, sekcja lub sekcje niedotknigte tym uszkodzeniem musza by¢ w stanie czg$ciowo lub w catosci uruchomi¢ hamulce
przyczepy. Jest mozliwe stopniowanie tego dziatania hamujacego; jezeli dzialanie to zostaje osiagnigte przy pomocy zaworu, ktéry
zwykle znajduje si¢ w polozeniu spoczynkowym, to zawdr ten moze by¢ uzyty, jezeli jego poprawne dzialanie moze by¢ latwo
sprawdzone przez kierowce, badZ z wnetrza kabiny, badZz z zewnatrz pojazdu, bez uzycia narzedzi.

W przypadku przedziurawienia lub wycieku z jednego z przewodéw zasilania (lub innego rodzaju polaczenia, jakie moze by¢
zastosowane), jest niemniej mozliwe, aby kierowca w pelni lub czg¢Sciowo uruchomit hamulce przyczepy przy pomocy badz
mechanizmu uruchamiajacego roboczego ukladu hamulcowego, badz mechanizmu uruchamiajacego awaryjnego ukladu hamulcowego
lub mechanizmu uruchamiajagcego postojowego uktadu hamulcowego, jezeli przedziurawienie lub wyciek nie powodujg automatycznie
zatrzymania przyczepy pod dzialaniem zaleconym w ppkt 2.2.3 zalacznika IL

W przypadku dwuprzewodowego ukladu zasilania powietrzem, wymaganie zawarte w ppkt 2.2.1.18.3 uznaje si¢ za spelnione, jezeli
spelnione sa nastgpujace warunki:

Kiedy jest w pelni uruchomiony mechanizm uruchamiajacy hamulca, wyznaczony sposréd mechanizméw uruchamiajacych wymienio-
nych w ppkt 2.2.1.18.3, cinienie w przewodzie zasilajacym spada do 1,5 bara w przeciggu nastgpnych dwoch sekund.

Kiedy przewdd zasilajacy jest oprézniany z szybko$cig co najmniej 1 barfs, automatyczne hamowanie przyczepy zaczyna dzialaé zanim
ci$nienie w przewodzie zasilajgcym spadnie do 2 baréw.

(") Punkt ten ma by¢ interpretowany w nastepujgcy sposéb: jest istotne, aby we wszystkich przypadkach roboczy uktad hamulcowy byl wyposazony w urzadzenie (na
przyklad w zawor ograniczajgcy) zapewniajgce, ze pojazd moze zosta¢ nadal zahamowany przez roboczy uklad hamulcowy, ale z osiagami zalecanymi dla awaryjnego
ukfadu hamulcowego.
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Nastepujace typy pojazdow spelniaja badanie typu IIA opisane w ppkt 1.5 zalacznika II, a nie spelniaja badania typu II opisanego w
ppkt 1.4 tego zalacznika:

— autobusy miedzymiastowe i dalekobiezne autobusy turystyczne kategorii M,

— 1 pojazdy silnikowe kategorii N, dopuszczone do ciagnigcia przyczep kategorii O,.

W przypadku gdy maksymalna masa tego pojazdu przekracza 26 000 kilograméw, masa podlegajaca badaniu zostaje ograniczona do
26 000 kilograméw lub w przypadku gdy masa pojazdu nieobcigzonego przekracza 26 000 kilograméw, masa ta zostaje wzigta pod
uwage w obliczeniu.

W przypadku pojazdu silnikowego przystosowanego do ciagnigcia przyczepy z elektrycznym ukltadem hamulcowym, spelnione zostaja
nastepujace wymagania:

Zasilanie elektryczne (pradnica lub akumulator) pojazdu silnikowego posiada wystarczajaca pojemnos¢, aby dostarczaé prad do
elektrycznego ukladu hamulcowego. Przy silniku pracujgcym na wolnych obrotach zalecanych przez producenta i wiaczonych
wszystkich urzadzeniach elektrycznych dostarczonych przez producenta jako wyposazenie standardowe, napigcie w przewodach
elektrycznych, przy maksymalnym poborze pradu przez elektryczny uklad hamulcowy (15 A), nie spada ponizej wartosci 9,6 V
mierzonej na zacisku. Przewody elektryczne nie muszg posiadaé odpornosci zwarciowej, nawet w warunkach przeciazenia.

W przypadku uszkodzenia roboczego ukladu hamulcowego pojazdu ciagnacego, jezeli uklad sklada si¢ co najmniej z dwdch
niezaleznych zespotdw, zesp6t lub zespoly niedotknigte uszkodzeniem s3 w stanie czg¢Sciowo lub catkowicie uruchomié¢ hamulce

przyczepy.

Uzycie wylacznika i obwodu $wiatla hamowania w celu uruchomienia elektrycznego obwodu hamulcowego jest dozwolone jedynie,
jezeli przewdd uruchamiajacy jest podlaczony réwnolegle ze $wiatlem hamowania i istniejacy wylacznik oraz obwdd $wiatla
hamowania sa w stanie przyja¢ dodatkowe obcigzenie.

W przypadku pneumatycznego roboczego ukladu hamulcowego skladajacego si¢ z dwdch lub wigcej niezaleznych sekgji, kazdy wyciek
miedzy tymi sekcjami przy lub ponizej mechanizmu uruchamiajacego jest w sposéb ciagly odprowadzany do atmosfery.

Pojazdy silnikowe kategorii M,, M,, N, i N, posiadajace nie wigcej niz cztery osie s3 wyposazone w uklady przeciwblokujace kategorii
1, zgodnie z wymaganiami zalacznika X.

Jezeli pojazdy silnikowe niewymienione w ppkt 2.2.1.22 s3 wyposazone w uklady przeciwblokujace, spelniaja one wymagania
zafacznika X.

W przypadku pojazdu silnikowego dopuszczonego do ciggniecia przyczepy kategorii O, lub O,, roboczy uktad hamulcowy przyczepy
moze by¢ tylko uzywany w polaczeniu z roboczym, awaryjnym lub postojowym ukladem hamulcowym pojazdu ciagnacego.

Pojazdy silnikowe dopuszczone do ciggnigcia przyczepy wyposazonej w uklad przeciwblokujacy, z wylaczeniem pojazdéw kategorii M,
i N, s3 wyposazone w oddzielny wizualny sygnal ostrzegawczy dla ukladu przeciwblokujacego przyczepy, spehniajacy wymagania ppkt
4.1, 42 i 4.3 zalacznika X. S one réwniez wyposazone w specjalny zacisk elektryczny dla ukladu przeciwblokujacego przyczep,
zgodnie z ppkt 4.4 zalacznika X niniejszej dyrektywy.

Pojazdy silnikowe kategorii M, moga by¢ wyposazone w kolajopony zapasowe do czasowego zastosowania, pod warunkiem ze
spelniaja one wymagania zalacznika XIIL

Pojazdy kategorii O

Przyczepy kategorii O, nie potrzebuja by¢ wyposazone w roboczy uklad hamulcowy; jednakze jezeli przyczepy tej kategorii sq
wyposazone w roboczy uklad hamulcowy, jest on zgodny z tymi samymi wymaganiami, ktére dotycza kategorii O,
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Kazda przyczepa kategorii O, jest wyposazona w roboczy uklad hamulcowy typu badZ cigglego badZz poiciaglego lub typu
bezwladnosciowego (najazdowego). Ten ostatni typ jest dopuszczony jedynie dla przyczep innych niz naczepy. Jednakze dopuszcza
si¢ elektryczny uklad hamulcowy zgodny z wymaganiami zalacznika XL

Kazda przyczepa kategorii O, lub O, jest wyposazona w roboczy uklad hamulcowy typu ciaglego lub pélcigglego.

Roboczy uklad hamulcowy dziata na wszystkie kola przyczepy.

Dziatanie roboczego ukladu hamulcowego jest odpowiednio rozdzielone migdzy osie.

Dziatanie kazdego ukladu hamulcowego jest rozdzielone migdzy kola kazdej osi symetrycznie w stosunku do $rodkowej wzdluznej
plaszczyzny pojazdu.

Powierzchnie hamujgce wymagane dla uzyskania zalecanego stopnia skutecznosci pozostaja w stalym kontakcie z kotami, badZ na
sztywno, badZ poprzez czgsci, ktére nie podlegaja uszkodzeniu.

Zuzycie hamulcéw jest latwo kompensowane przy pomocy recznego lub automatycznego ukladu regulacyjnego. Dodatkowo,
mechanizm uruchamiajacy i czeSci ukladu przenoszenia i lub hamulcow posiadaja zapas skoku i, jezeli to konieczne, odpowiednie
sposoby kompensowania takie, ze gdy hamulce ulegng rozgrzaniu lub gdy okladziny hamulcowe osiagna pewien stopien zuzycia,
skuteczne hamowanie jest zapewnione bez konieczno$ci bezposredniej regulacii.

W odniesieniu do hamulcéw roboczych regulacja zuzycia jest automatyczna. Jednakze instalowanie automatycznych urzadzen
regulacyjnych jest niecobowigzkowe w pojazdach kategorii O, i O,. Automatyczne urzadzenia regulacji zuzycia s3 takie, Ze po
rozgrzaniu hamulcéw, po ktérym nastepuje ich ochtodzenie, jest w dalszym ciggu zapewnione skuteczne hamowanie.

W szczegblnosci, pojazd pozostaje zdolny do jazdy po badaniu przeprowadzonym zgodnie z ppkt 1.3 zalacznika Il (badanie typu I) i
ppkt 1.6 zalacznika II (badanie typu III).

Jest mozliwe latwe sprawdzenie zuzycia na okladzinach hamulcéw roboczych z zewnatrz lub od spodu pojazdu, wykorzystujac jedynie
narzedzia lub wyposazenie zwykle dostarczane wraz z pojazdem; na przyklad poprzez zapewnienie stosownych otworéw kontrolnych
lub innymi sposobami.

Uklady hamulcowe s3 takie, Ze przyczepa zostaje zatrzymana automatycznie, jezeli sprzeg ulegnie rozlaczeniu, gdy przyczepa jest w
ruchu. Jednakze wymaganie to nie stosuje si¢ do przyczep o maksymalnej masie nieprzekraczajacej 1,5 tony metrycznej, pod
warunkiem ze przyczepy sa wyposazone, w uzupelnieniu do sprzegu gléwnego, w sprzeg awaryjny (fancuch, lina itp.), ktory, w
przypadku rozlaczenia sprzegu gléwnego, moze powstrzymaé dyszel pociagowy przed zetknigciem z podlozem oraz zapewni¢ pewne
szczatkowe dzialanie kierujace przyczepa.

W kazdej przyczepie, w stosunku do ktérej wymaga si¢, aby byla wyposazona w roboczy uklad hamulcowy, zapewnione jest
hamowanie postojowe nawet, gdy przyczepa jest oddzielona od pojazdu ciggnacego. Jest mozliwe, aby osoba stojaca na podiozu
uruchomita postojowy uklad hamulcowy; jednakze w przypadku przyczepy wykorzystywanej do przewozu pasazerdw, jest mozliwe
uruchomienie tego ukladu hamulcowego od wewnatrz przyczepy. Wyrazenie ,uruchomienie” obejmuje takze czynno$¢ zwolnienia.

Jezeli przyczepa jest wyposazona w urzadzenie umozliwiajace odciecie pneumatycznego nadci$nieniowego uruchamiania ukladu
hamulcowego, innego niz postojowy uktad hamulcowy, urzadzenie to powinno by¢ zaprojektowane i skonstruowane, aby aktywnie
powrdci¢ do polozenia ,spoczynku” nie pdzniej niz po wznowieniu zasilania przyczepy sprezonym powietrzem.

Przyczepy kategorii O, i O, wyposazone w dwuprzewodowy uklad zasilania powietrzem spetniajg warunki wymienione w ppkt
2.2.1.18.3.

Przyczepy kategorii O, i O, s3 wyposazone w uklady przeciwblokujace zgodnie z wymaganiami zaljcznika X.

Jezeli przyczepy wymienione w ppkt 2.2.2.13 sa wyposazone w uklady przeciwblokujace, spelniaja one wymagania zatacznika X.
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Urzadzenie awaryjne jest zasilane energia w taki sposob, ze podczas jego dzialania, urzadzenie(-a) magazynowania energii hamulcow
roboczych jest(sa) utrzymywane pod ci$nieniem odpowiadajagcym co najmniej 80 % minimalnego ci$nienia zasilania pojazdu ciggnacego
zalecanego w ppkt 3.1.2.2 Dodatku do zalgcznika II.

W przypadku uszkodzenia lub wycieku z urzadzenia awaryjnego lub jakichkolwiek z przewodéw z nim zwiazanych, suma sit
wywieranych na obwdd k6t hamowanych wynosi co najmniej 80 % wartosci zalecanej dla danej przyczepy w ppkt 2.2.1.2.1 zalacznika
II. Jednakze jezeli takie uszkodzenie lub wycieck wplywa ujemnie na sygnal mechanizmu uruchamiajacego przekazywanego do
specjalnego urzadzenia, okreslonego w pkt 6 Dodatku do zalacznika II, stosuja si¢ wymagania tego punktu dotyczace osiagdw.

WNIOSEK O HOMOLOGACJE TYPU WE

Whniosek o homologacje typu WE, zgodnie z art. 3 ust. 4 dyrektywy 70/156/EWG, dla typu pojazdu dotyczacego urzadzenia
hamulcowego jest skladany przez producenta pojazdu.

Wzér dokumentu informacyjnego znajduje si¢ w zalaczniku XVIII, w przypadku pojazdéw silnikowych lub w zalaczniku XIX, w
przypadku przyczep wyposazonych w inne niz bezwladnosciowe (najazdowe) uklady hamulcowe.

Przedstawiciel typu pojazdu podlegajacego homologacji zostaje przedstawiony placéwee technicznej odpowiedzialnej za przeprowadze-
nie badan homologacyjnych.

UDZIELENIE HOMOLOGAC]I TYPU WE
Jezeli odpowiednie dokumenty sa zgodne, zostaje udzielona homologacja typu WE, na podstawie art. 3 ust. 4 dyrektywy 70/156/EWG.

Wzér $wiadectwa homologacji typu znajduje si¢ w dodatku 1 do zalacznika IX.

Numer homologacji, zgodnie z zalgcznikiem VII do dyrektywy 70/156/EWG zostaje przydzielony kazdemu homologowanemu typowi
pojazdu. To samo Pafistwo Czlonkowskie nie moze przydzieli¢ takiego samego numeru innemu typowi pojazdu.

ZMIANY TYPU I ZMIANY HOMOLOGAC]I

W przypadku zmian typu homologowanego zgodnie z niniejsza dyrektywa, stosuja si¢ przepisy art. 5 dyrektywy 70/156[EWG.

ZGODNOSC PRODUKCJI
Srodki zapewniajace zgodnosé produkgji sa podejmowane zgodnie z przepisami ustanowionymi w art. 10 dyrektywy 70/156/EWG.
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ZALACZNIK 11
Badania hamowania i osiagi ukladu hamulcowego

1. BADANIA HAMOWANIA

1.1. Dane ogdlne

1.1.1. Osiagi zalecane dla ukladéw hamulcowych sa oparte na drodze zatrzymania iflub $rednim catkowitym zmniejszeniu predkosci. Osiagi
ukfadu hamulcowego sa okreslone poprzez pomiar drogi zatrzymania w stosunku do predkosci poczatkowej pojazdu iflub Sredniego
catkowitego zmniejszenia predkosci, podczas badania.

1.1.2. Droga zatrzymania jest odlegloscia przebyta przez pojazd od chwili, kiedy kierowca rozpoczyna uruchamial sterowanie ukladu
hamulcowego do chwili zatrzymania pojazdu; poczatkowa predkos¢ pojazdu (v,) jest predkoscig w chwili, kiedy kierowca rozpoczyna
uruchamia¢ sterowanie ukladu hamulcowego; poczatkowa predkos¢ pojazdu jest nie mniejsza niz 98 % predkosci zalecanej dla danego
badania. Srednie calkowite zmniejszenie predkosci d_ jest obliczane jako usrednione zmniejszenie predkosci w odniesieniu do odleglosci
na odcinku v, do v, zgodnie z nastepujacym wzorem:

2 2
Vb — Ve 2

dpy = —7——

™= 3592 (s — ) ™
gdzie:
v, = jak okreslono powyzej
v, = predko$¢ pojazdu odpowiadajaca 0,8 v, w km/h
v, = predkos¢ pojazdu odpowiadajgca 0,1 v, w km/h
s, = odlegtos¢ przebyta miedzy v, i v, w metrach
s, = odlegtos¢ przebyta migdzy v, i v, w metrach.
Predkos¢ i odleglos¢ sa okreslane przy uzyciu przyrzadéw posiadajacych dokladnos$¢ = 1 % przy predkosci zalecanej dla badania.
Warto$¢ d_ moze by¢ okreslona innymi metodami niz pomiar predkosci i odlegtosci; w tym przypadku doktadno$¢ d_ zawiera si¢ w
granicach * 3 %.

1.1.3 Do celu homologacji pojazdu osiagi hamowania s3 mierzone podczas badan drogowych przeprowadzanych w nastgpujacych
warunkach:

1.1.3.1. Stan pojazdu dotyczacy masy jest zalecony dla kazdego typu badania i wymieniony w sprawozdaniu z badania, (dodatek 2 do
zalgcznika IX).

1.1.3.2. Badanie jest przeprowadzane przy predkosciach zalecanych dla kazdego typu badania. Jezeli pojazd jest tak skonstruowany, ze jego
maksymalna predkos¢ jest nizsza niz zalecana dla badania, badanie zostaje wykonane przy maksymalnej predkosci pojazdu.

1.1.3.3. Podczas badania, sifa przylozona na sterowanie ukladu hamulcowego w celu uzyskania zalecanego osiagu, nie przekracza maksymalnej
sily ustanowionej dla badania danej kategorii pojazdu.

1.1.3.4. Bez uszczerbku dla wymagan zawartych w ppkt 1.1.4.2, droga posiada powierzchni¢ o dobrej przyczepnosci.

1.1.3.5. Badanie jest wykonywane, kiedy nie ma wiatru, ktéry mégtby mieé¢ negatywny wplyw na wyniki.

1.1.3.6. W momencie rozpoczgcia badania opony s3 zimne i napompowane do ci$nienia zalecanego dla obcigzenia rzeczywiscie dzwiganego
przez kola, kiedy pojazd jest nieruchomy.

1.1.3.7. Zalecane osiagi zostajg uzyskane bez blokowania kol, bez zbaczania pojazdu z jego kierunku jazdy i bez nadzwyczajnej wibracji.
Zablokowanie kot jest dozwolone, jezeli jest to wyraZnie wymienione.

1.1.4. Zachowanie pojazdu podczas hamowania

1.1.4.1. W czasie badan hamowania, w szczegdlnoéci przy duzej predkosci, sprawdza si¢ ogélne zachowanie pojazdu podczas hamowania.
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1.1.4.2.

1.2

1.2.1.

1.2.1.1.

1.2.1.2.

1.2.1.2.1.

1.2.1.2.2.

1.2.1.2.3.

1.2.1.2.4.

1.2.2.

1.2.2.1.

1.2.3.

1.2.3.1.

1.2.3.2.

1.2.4.

1.2.4.1.

Zachowanie podczas hamowania pojazdéw kategorii M, N, O, i O, na powierzchni drogi o zmniejszonej przyczepnosci spehnia
warunki ustanowione w Dodatku do niniejszego zalacznika.

Badanie typu O (zwykle badanie osiagéw przy zimnych hamulcach)

Ogéblne

Hamulce sg zimne. Uwaza si¢, ze hamulec jest zimny, gdy temperatura mierzona na tarczy lub na zewnatrz bebna wynosi ponizej
100 °C.

Badanie jest przeprowadzane w nastgpujacych warunkach:

Pojazd jest obcigzony, przy czym rozlozenie masy migdzy osie jest takie, jak podane przez producenta. W przypadku gdy przewidziano
kilka uktadéw obcigzenia na osiach, rozklad maksymalnej masy migdzy osie jest taki, Ze obcigzenie na kazda oS jest proporcjonalne do
maksymalnego dopuszczalnego obcigzenia kazdej osi; w przypadku jednostek trakcyjnych dla naczep, obcigzenie moze byé rozlozone
w okolo polowie odleglosci migdzy polozeniem sworznia naczepy, wynikajacym z powyzszych warunkow obcigzenia i linig Srodkows
osi tylnej(-ych).

Kazde badanie zostaje powtorzone na pojezdzie bez tadunku. W przypadku pojazdu silnikowego, moze znajdowaé si¢ w nim, oprocz
kierowcy, druga osoba na przednim siedzeniu, ktéra jest odpowiedzialna za zapisywanie wynikéw badania. W przypadku pojazdu
silnikowego zaprojektowanego do ciagniecia naczepy, badania bez ladunku sa przeprowadzane jedynie na jednostce trakcyjnej, bez
przyczepy, lecz diwigajacej obciazenie odpowiadajace siodtu. Bedzie ona réwniez obejmowal obcigzenie odpowiadajace kotu zapaso-
wemu, jezeli jest ono zawarte w standardowej specyfikacji pojazdu. W przypadku pojazdu przedstawionego jako samo podwozie z
kabing, moze by¢ dodane dodatkowe obcigzenie imitujace mase nadwozia, nieprzekraczajace minimalnej masy zgloszonej przez
producenta wedlug zalacznika XVIIL

Zalecane limity dla minimalnych osiagéw, zaréwno dla badan pojazdu bez fadunku jak i z fadunkiem, sg takie, jak ustanowione ponizej
dla kazdej kategorii pojazdu, pojazdy spelniajg zaréwno zalecong droge zatrzymania jak i zalecone $rednie catkowite zmniejszenie
predkosci dla odpowiedniej kategorii pojazdu, lecz moze nie by¢ konieczne rzeczywiste zmierzenie obu parametrow.

Droga jest pozioma.

Badanie typu 0 z odlgczonym silnikiem

Badanie jest przeprowadzane przy predkosci zalecanej dla kategorii, do ktorej nalezy pojazd, przy czym zwigzane z tym zalecane liczby
podlegaja pewnemu marginesowi tolerancji. Uzyskane zostaja minimalne osiagi zalecane dla kazdej kategorii.

Badanie typu 0 z polaczonym silnikiem

Oprécz badania zaleconego w ppkt 1.2.2, przeprowadza si¢ dodatkowe badania przy réznych predkosciach z polaczonym silnikiem,
przy czym najnizsza predko$C jest réwna 30 % maksymalnej predkosci pojazdu, a najwyzsza jest réwna 80 % tej predkosci.
Rzeczywiste maksymalne liczby osiaggéw zostajg zmierzone, a zachowanie pojazdu zostaje zapisane w sprawozdaniu z badania.
Jednostki ciggnace dla naczep, sztucznie obcigzone w celu imitowania efektéw zatadowanej naczepy, nie sa badane przy predkosci
powyzej 80 km/h.

Dalsze badania sa przeprowadzane z polaczonym silnikiem, poczawszy od predkosci zalecanej dla kategorii, do ktérej nalezy pojazd.
Zostaja uzyskane minimalne osiggi zalecane dla kazdej kategorii. Jednostki ciggnace dla naczep, sztucznie obcigzone w celu imitowania
efektow zaladowanej naczepy, nie sa badane przy predkosci powyzej 80 kmi/h.

Badanie typu 0 pojazdéw kategorii O wyposazonych w nadci$nieniowe hamulce pneumatyczne

Osiagi hamowania przyczepy moga by¢ wyliczone badZz ze wskaznika hamowania pojazdu ciggnacego plus przyczepy i zmierzonego
nacisku na sprzeg lub, w pewnych przypadkach, z wskaznika hamowania pojazdu ciggnacego plus przyczepy jedynie przy hamowaniu
przyczepy. Silnik pojazdu ciagnacego jest odlaczony podczas badania hamowania. W przypadku, jezeli hamowana jest jedynie
przyczepa, aby uwzgledni¢ dodatkowa mase podlegajaca zwalnianiu, przyjmuje si¢ osiagi jako Srednie catkowite zmniejszenie predkosci.
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1.2.4.2.

1.2.4.3.

1.2.4.4.

1.3.

1.3.1.

1.3.1.1.

Wyjawszy przypadki zgodne z ppkt 1.2.4.3 i 1.2.4.4, konieczne jest okreslenie wskaznika hamowania przyczepy w celu zmierzenia
wskaznika hamowania pojazdu ciagnacego plus przyczepy oraz nacisku na sprzeg. Pojazd ciagnacy spelnia wymagania ustanowione w
ppkt 1.1.4.2 Dodatku do zatacznika II dotyczace zalezno$ci migdzy stosunkiem

™
PM
i cisnieniem p_. Wskaznik hamowania przyczepy jest obliczany zgodnie z nastepujgcym wzorem:

D
Zp = Zpsm + 5
Pr

z = wskaznik hamowania przyczepy
z = wskaznik hamownia pojazdu ciagnacego plus przyczepy
D = nacisk na sprzeg
(sita trakcyjna D > 0)
(sita Sciskajaca D < 0)
P = calkowita zwykla statyczna reakcja migdzy powierzchnig drogi i kotami przyczepy

R

Jezeli przyczepa posiada ciagly lub polciagly system hamulcowy w przypadku gdy ci$nienie w rozpieraczu nie zmienia si¢ pomimo
zmiany obcigzenia dynamicznego osi, a w przypadku naczep, mozliwe jest zahamowanie samej przyczepy. Wskaznik hamowania
przyczepy oblicza si¢ zgodnie z nastgpujacym wzorem:

(Py + Pr)

ZR = (ZR+M — R) X P
R

+R

gdzie:

R = warto$¢ oporu toczenia = 0,01
P, = calkowite normalne statyczne oddzialywanie migdzy powierzchnig drogi a kolami pojazdéw ciagnacych do przyczep

Alternatywnie, ocena wskaznika hamowania przyczepy moze by¢ dokonana poprzez hamowanie samej przyczepy. W tym przypadku
zastosowane ci$nienie jest takie same, jak zmierzone w sitowniku hamulca podczas hamowania zestawu.

Badanie typu I (badanie zaniku)

Przy hamowaniu wielokrotnym

Roboczy uklad hamulcowy wszystkich pojazdow silnikowych jest badany poprzez kolejne uruchomienie i zwolnienie hamulcéw kilka
razy, przy czym pojazd jest z fadunkiem, zgodnie z warunkami przedstawionymi w nastepujacej tabeli:

Warunki
Kategoria pojazdu v v At

kmj/h km/h 5) n

M, 80 % v . 1/2 v, 45 15
<120

M, 80 % v, 1/2 v, 55 15
< 100

M, 80 % v . 12 v, 60 20
< 60

N, 80 % v 12 v, 55 15
<120

N, 80 % v . 12 v, 60 20
< 60

N, 80 % v, 12 v, 60 20
< 60
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gdzie:
v, = patrz ppkt 1.1.2
v, = predko$¢ pod koniec hamowania
v = maksymalna predkos¢ pojazdu
n = ilo§¢ razy uruchomienia hamulca
At = czasokres cyklu hamowania (uplyw czasu migdzy rozpoczgciem jednego uruchomienia hamulca i rozpoczgciem nastgpnego).

1.3.1.2.

1.3.1.3.

1.3.1.4.

1.3.1.5.

1.3.2.

1.3.2.1.

1.3.2.2.

1.3.3.

1.3.3.1.

1.3.3.2.

Jezeli charakterystyka pojazdu nie umozliwia zastosowania czasokresu zaleconego dla At, czasokres moze zostal zwigkszony; w
kazdym przypadku, oprocz czasu potrzebnego do hamowania i przyspieszania pojazdu, jest umozliwiony okres 10 sekund w kazdym
cyklu na wyréwnanie predkosci v,.

W tych badaniach sila przylozona na sterowanie jest tak dostosowana, aby uzyska¢ $rednie catkowite zmniejszenie predkosci 3 m)s?
przy pierwszym uruchomieniu hamulc6éw. Sifa ta pozostaje stala podczas kolejnych uruchomiert hamulca.

Podczas uruchamiania hamulca jest stale wlaczone najwyzsze przelozenie przekladni (z wyjatkiem nadbiegu itp.).

W celu ponownego osiagnigcia predkosci po hamowaniu, skrzyni biegéw uzywa si¢ w taki sposob, aby uzyskac predkos¢ v, w
mozliwie najkrotszym czasie (maksymalne przyspieszenie, jakie umozliwia silnik i skrzynia biegéw).

Przy hamowaniu ciaglym

Roboczy uklad hamulcowy przyczep kategorii O, i O, jest badany w taki sposob, ze przy obcigzonym pojezdzie energia wejscia na
hamulcu jest réwnowazna tej, jaka zostala odnotowana w tym samym czasie w obcigzonym pojezdzie prowadzonym ze stala
predkoscia 40 kmfh na spadku 7 % na odcinku 1,7 km.

Badanie moze zostal przeprowadzone na drodze poziomej, przy czym przyczepa jest ciaggniona przez pojazd silnikowy; podczas
badania sila przylozona na sterowanie jest tak dostosowana, aby utrzymac¢ na stalym poziomie opér przyczepy (7 % maksymalnego
stacjonarnego obcigzenia osi przyczepy). Jezeli moc dostepna dla ciagniecia jest niewystarczajaca, préba moze zostaé przeprowadzona
przy nizszej predkosci, lecz na wickszej odleglosci; jak przedstawiono w nastepujacej tabeli:

Predkosc Odleglos¢
(kmjh) (metry)
40 1700
30 1950
20 2500
15 3100

Osiagi na goraco

Pod koniec badania typu I (badanie opisane w ppkt 1.3.1 lub badanie opisane w ppkt 1.3.2 niniejszego zalacznika) zostaja zmierzone
osiagi na goraco roboczego ukladu hamulcowego w tych samych warunkach (i w szczegdlnoéci przy stalej sile sterowania nie wigkszej
niz $rednia rzeczywiscie zastosowana sita), jak w badaniu typu 0 z odlgczonym silnikiem (warunki temperaturowe moga by¢ rézne).
Dla pojazdéw silnikowych, osiagi na goraco nie s3 mniejsze niz 80 % zaleconych dla danej kategorii, ani nie mniejsze niz 60 % liczb
odnotowanych w badaniu typu 0 przy odlaczonym silniku. Jednakze w przypadku przyczep, sita hamulca na gorgco na obwodzie két
podczas badania przy predkosci 40 km/h jest nie mniejsza niz 36 % maksymalnego stacjonarnego obciazenia kofa lub mniejsza niz
60 % liczby zapisanej w badaniu typu 0 przy tej samej szybkosci.

W przypadku pojazdu silnikowego, ktéry spelnia w 60 % wymagania wymienione w ppkt 1.3.3.1, lecz ktéry nie moze speli¢ 80 %
warunkow wymienionych w ppkt 1.3.3.1, moze by¢ przeprowadzone dodatkowe badanie osiaggéw na goraco, stosujac site mechanizmu
uruchamiajacego przekraczajaca te, ktdra zostala wymieniona w ppkt 2.1.1.1 niniejszego zalacznika. Wyniki obu badan zostaja
zapisane w sprawozdaniu.
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1.4. Badanie typu II (zachowanie przy zjezdzaniu z pochylosci)

1.4.1. Obcigzone pojazdy silnikowe sa badane w taki sposob, ze energia wejicia jest rownowazna odnotowanej w tym samym czasie w
obcigzonym pojezdzie prowadzonym z przecigtna predkoscia 30 km/h na pochylosci 6 %, na odcinku 6 km, z wlaczonym
stosownym przelozeniem i z uzywanym zwalniaczem, jezeli pojazd jest w taki wyposazony. Wlaczone przelozenie jest takie, aby
obroty silnika nie przekraczaly maksymalnej wartosci zalecanej przez producenta.

1.4.2. Dla pojazdow, ktorych energia jest pochlaniana przez dzialanie hamujace samego silnika, dopuszcza si¢ tolerancje przecigtnej
predkosci + 5 km/h i wlaczenie przelozenia umozliwiajacego ustalenie predkosci jak najbardziej zblizonej do wartosci 30 km/h na
pochylosci 6 %. Jezeli osiag dzialtania hamujacego samego silnika jest okreSlony poprzez pomiar zmniejszenia predkosci wystarczy,
jezeli Srednie zmniejszenie predkosci wynosi co najmniej 0,5 m/s®.

1.4.3. Na zakonczenie badania osiag na gorgco roboczego ukladu hamulcowego zostaje zmierzony w tych samych warunkach, jak dla badania
typu 0 przy odlaczonym silniku (warunki temperaturowe moga by¢ oczywiscie rozne). Ten osigg hamulca na gorgco powinien daé w
rezultacie droge zatrzymania nieprzekraczajaca nastgpujacych wartosci oraz Sredniego calkowitego zmniejszenia predkosci nie mniej-
szego niZ nastgpujgce wartosci, stosujac site uruchamiania nieprzekraczajaca 700 N:
kategoria M.:

133 v
=0,15
s M)
(drugi warunek odpowiadajacy Sredniemu catkowitemu zmniejszeniu predkosci 3,75 m/s?);
kategoria N.:
015y 4 133 v’
s=015v
115
(drugi warunek odpowiadajacy Sredniemu calkowitemu zmniejszeniu predkosci 3,3 m)/s?).

1.5. Badanie typu IIA

1.5.1. Obcigzone pojazdy silnikowe sa badane w taki sposob, ze energia wejscia jest rownowazna odnotowanej w tym samym czasie w
obcigzonym pojezdzie prowadzonym z przecigtng predkoscia 30 km/h na pochylosci 7 %, na odcinku 6 km. Podczas badania,
robocze, awaryjne i postojowe uklady hamulcowe nie s3 wlaczone. Wlaczone przelozenie jest takie, ze obroty silnika nie przekraczaja
warto$ci maksymalnej zaleconej przez producenta. Moze by¢ uzywany zintegrowany zwalniacz, pod warunkiem Ze jest on odpowied-
nio fazowany tak, aby nie stosowac roboczego ukladu hamulcowego; moze to zosta¢ zweryfikowane poprzez sprawdzenie, ze hamulce
pozostaja zimne, jak okreslono w ppkt 1.2.1.1 niniejszego zalacznika.

1.5.2. Dla pojazdéw, ktorych energia jest pochlaniana przez dzialanie hamujace samego silnika, dopuszcza si¢ tolerancje przecietnej
predkosci + 5 kmfh i wlaczenie przelozenia umozliwiajacego ustalenie predkosci jak najbardziej zblizonej do wartosci 30 km/h na
pochytosci 7 %. Jezeli osiag dziatania hamujacego samego silnika jest okreSlony poprzez pomiar zmniejszenia predkosci wystarczy,
jezeli Srednie zmniejszenie predkosci wynosi co najmniej 0,6 m/s®.

1.6. Badanie typu III (badanie zaniku dla pojazdéw kategorii O,)

1.6.1. Badanie drogowe

Dla badania drogowego warunki s3 nastgpujace:

Liczba uruchomienn hamulca: 20

Okres cyklu hamowania: 60 s

Predkos¢ poczatkowa na poczatku hamowania: 60 km/h

Uruchamianie hamulca: odpowiadajace zmniejszaniu predkosci przyczepy 3 m/s?

Wskaznik hamowania przyczepy jest obliczany zgodnie z ppkt 1.2.4.3 niniejszego zalacznika:

(Pm + Pr)

R
Pr +

ZR = (ZR+M — R) X
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1.6.2.

2.1.1.1.

2.1.1.1.1.

Predkos¢ na zakonczenie hamowania (ppkt 3.1.5 dodatku 1 do zalgcznika VII):

Py 4Py + (12
M 1 4

IV TRy P 4Py

Z = wskaznik hamowania przyczepy

Z = wskaznik hamowania zespotu pojazdéw (pojazd silnikowy i przyczepa)

R = warto$¢ oporu toczenia = 0,01

P = calkowita zwykla reakcja statyczna migdzy powierzchnia drogi i kotami pojazdu ciagnacego przyczepe (kg)
P = catkowita zwykla reakcja statyczna miedzy powierzchnig drogi i kolami przyczepy (kg)

P = cze$¢ masy przyczepy diwiganej przez o§(osie) nichamowane (kg)

P = czg$¢ masy przyczepy diwiganej przez o§(osie) hamowane (kg)

v = predko$¢ poczatkowa (km/h)

v = predko$¢ konicowa (kmj/h)

Osiggi na goraco

Na zakonczenie badania zgodnie ppkt 1.6.1, zostaje zmierzony osiag na goraco roboczego ukladu hamulcowego w tych samych
warunkach, jak dla badania typu 0, jednakzie w réznych warunkach temperaturowych, rozpoczynajac od predkosci poczatkowej
60 km/h. Sita hamowania na rozgrzanych hamulcach na obwodzie kot nie jest mniejsza niz 40 % maksymalnego stacjonarnego
obcigzenia kola i nie mniejsza niz 60 % liczby zapisanej w badaniu typu O przy tej samej predkosci.

OSIAGI UKEADU HAMULCOWEGO
Pojazdy kategorii M i N

Robocze uktady hamulcowe
Przepisy dotyczace badan

Robocze uklady hamulcowe pojazdow kategorii M i N s3 badane w warunkach przedstawionych w nastepujacej tabeli:

. M, M, M, N, N, N,
Typ badania 0-1 0-1 0-I-I/IA 0-1 0-1 0-I-II/IA
Badanie typu 0 |predko$¢ zale- |80 km/h 60 km/h 60 km/h 80 km/h 60 km/h 60 km/h
cana
z polaczonym |s < v? v?
silnikiem 01v+ 150 0.15v+ 130
dm > 5,8 ms? 5 ms?
Badanie typu 0 |v = 80 % v__ 160 km/h 100 km/h 90 km/h 120 km/h 100 km/h 90 km/h
ale <:
z odlgczonym |s < v? v?
silnikiem 01v +m 0,15 v+ 103,5
d = 5 mfs? 4 m/s?
F< 500 N 700 N
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gdzie:
v = predko$¢ badania w km/h
s = droga zatrzymania w m
d = §rednie catkowite zmniejszenie predkosci
F = sila przylozona na sterowanie nozne
v = maksymalna predkos¢ pojazdu.
2.1.1.1.2. W przypadku pojazdu silnikowego dopuszczonego do ciagnigcia przyczepy nichamowanej, minimalny osiag zalecany dla odpowiedniej
kategorii pojazdu (dla badania typu 0 z odlaczonym silnikiem) jest uzyskany z przyczepa nichamowang sprz¢zona z pojazdem
silnikowym oraz z przyczepa niechamowang obcigzong do maksymalnej masy podanej przez producenta pojazdu silnikowego. Jednakze
w przypadku pojazdéw kategorii M, minimalny osigg zestawu jest nie mniejszy niz 5,4 m/s* zaréwno w warunkach obcigzonych jak i
nieobcigzonych.
Osiag zespolu jest weryfikowany poprzez wyliczenie odnoszace si¢ do maksymalnego osiggu hamowania rzeczywiscie uzyskanego
przez sam pojazd silnikowy, obcigzony (i nieobcigzony w przypadku pojazdu kategorii M) podczas proby typu O z odlyczonym
silnikiem, stosujac nastgpujacy wzor (nie s3 wymagane zadne badania czgSciowe ze sprz¢zona przyczepa niechamowana):
PM
dyisr = dyt X ——
MR M B PR
gdzie
d, . = wyliczone $rednie catkowite zmniejszenie predkosci pojazdu silnikowego sprz¢zonego z nichamowang przyczepa w m/s?
d, = maksymalne $rednie catkowite zmniejszenie predkosci samego pojazdu silnikowego uzyskane podczas badania typu 0 z
odlaczonym silnikiem
PM = masa pojazdu silnikowego, obciazonego (i nieobcigzonego w przypadku pojazdu kategorii M,)
PR = maksymalna masa nichamowanej przyczepy, ktéra moze by¢ sprze¢zona, jak zostalo podane przez producenta pojazdu
silnikowego.
2.1.2. Awaryjne uktady hamulcowe
2.1.2.1. Awaryjny uklad hamulcowy, nawet jezeli mechanizm uruchamiajacy, ktéry go uruchamia jest réwniez wykorzystywany do innych
funkcji hamulcowych, zapewnia droge zatrzymania nieprzekraczajgca nastgpujacych warto$ci oraz $rednie catkowite zmniejszenie
predkosci nie jest mniejsze niz nastgpujace wartosci:
kategoria M:
2 v?
=0, —
S v+ 150
(drugi warunek odpowiadajacy Sredniemu catkowitemu zmniejszeniu predkosci 2,9 m/s?)
kategoria M, M.
2 v?
S = 0,15 v+ m
(drugi warunek odpowiadajacy Sredniemu catkowitemu zmniejszeniu predkosci 2,5 m/s?)
kategoria N:
2 v?
=0,15 —
* YT
(drugi warunek odpowiadajacy Sredniemu calkowitemu zmniejszeniu predkosci 2,2, m/s?).
2.1.2.2. Jezeli uruchamianie awaryjnego uktadu hamulcowego jest reczne, zalecony osiag zostaje uzyskany poprzez przylozenie do mechanizmu
uruchamiajacego sity nieprzekraczajacej 400 N w przypadku pojazdéw kategorii M, i 600 N w przypadku innych pojazdéw, a
mechanizm uruchamiajacy jest tak umiejscowiony, ze moze by¢ tatwo i szybko uchwycony przez kierowcg.
2.1.2.3. Jezeli sterowanie awaryjnego ukladu hamulcowego jest nozne, zalecony osiag zostaje uzyskany poprzez przylozenie do mechanizmu

uruchamiajacego sily nieprzekraczajacej 500 N w przypadku pojazdéw kategorii M, i 700 N w przypadku innych pojazdéw, a
mechanizm uruchamiajacy jest tak umiejscowiony, ze moze by¢ tatwo i szybko uruchomiony przez kierowce.
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2.1.2.4.

2.1.2.5.

21.3.1.

2.1.3.2

2.1.3.3.

2.1.3.4.

2.1.3.5.

2.1.3.6.

2.1.4.1.

Osiag awaryjnego uktadu hamulcowego jest sprawdzany poprzez badanie typu 0 z odlaczonym silnikiem poczawszy od nastgpujacych
predkosci poczatkowych:

M, = 80 kmjh M, = 60 kmjh M, = 60 kmjh
N, = 70 kmjh N, = 50 kmjh N, = 40 kmjh

Badanie skutecznosci hamulca awaryjnego jest przeprowadzane poprzez imitacje warunkéw rzeczywistego uszkodzenia w roboczym
ukladzie hamulcowym.

Postojowe uktady hamulcowe

Postojowy uklad hamulcowy, nawet jezeli jest polaczony z jednym z innych ukladéw hamulcowych, jest w stanie utrzymac obcigzony
pojazd w pozycji zatrzymanej na wzniesieniu lub pochyleniu 18 %.

W pojazdach, do ktérych dopuszczone jest sprzegniecie przyczepy, postojowy uklad hamulcowy pojazdu ciagnacego jest w stanie
utrzymac zesp6l pojazdow w pozycji zatrzymanej na pochylosci 12 %.

Jezeli sterowanie jest reczne, sita przylozona do niego nie przekracza 400 N w przypadku pojazdéw kategorii M, i 600 N w
przypadku wszystkich innych pojazdéw.

Jezeli sterowanie jest nozne, sita przylozona do niego nie przekracza 500 N w przypadku pojazdéw kategorii M, i 700 N w
przypadku wszystkich innych pojazdéw.

Dopuszcza si¢ postojowy uktad hamulcowy, ktéry musi by¢ uruchomiony kilka razy przed uzyskaniem zaleconego osiagu.

W celu sprawdzenia zgodnosci z wymaganiami ppkt 2.2.1.2.4 zalycznika I zostaje przeprowadzone badanie typu 0 z odlgczonym
silnikiem przy predkosci poczatkowej 30 km/h. Srednie catkowite zmniejszenie predkosci po uzyciu mechanizmu uruchamiajacego
postojowego ukfadu hamulcowego oraz zmniejszenie predkosci bezposrednio przed zatrzymaniem pojazdu jest nie mniejsze niz
1,5 m/s®. Badanie zostaje przeprowadzone na pojezdzie obcigzonym. Sila wywierana na urzadzenie sterujagce hamulca nie przekracza
podanych wartosci.

Szczatkowy osigg hamulca roboczego po uszkodzeniu uktadu przenoszenia

Szczatkowy osigg roboczego ukladu hamulcowego w przypadku uszkodzenia w czgsci jego ukladu przenoszenia zapewnia droge
zatrzymania nieprzekraczajgcg nastgpujacych wartosci oraz Srednie catkowite zmniejszenie predkosci nie mniejsze niz nastgpujgce
wartosci, stosujac sile uruchamiajaca nieprzekraczajaca 700 N, podczas sprawdzania przy pomocy badania typu 0, przy odlgczonym
silniku, poczawszy od nastgpujacych predkosci poczatkowych dla odpowiedniej kategorii pojazdu:

Droga zatrzymania m) i $rednie catkowite zmniejszenie predkosci (m/s?)

Typ km/h Obcigzony m/s? Nieobcigzony m/s?
M 80 100 2 1,7 100 2 1,5
! 0,1 X —— 0,1 AV
Y30 150 V35 * 150
M, 60 100 v2 1,5 100 2 13
0,15v+ — X —— 0,15v+ — X ——
30 130 25 130
M, 60 o5y 100V 1,5 o5y 100 ¥ 1,5
, X — , X —
VT30 130 VT30 “ 130
N 70 100  v? 1,3 100  v? 1,1
! 0,15 X 015 -
V30 C 115 Vs 115
N 50 100 v2 13 100 2 11
: 0,15 X — 0,15 VA
VT30 115 Vs 115
N, 40 0.15 v+ 100 v2 1,3 015 v + 100 v2 1,3
VT 30 T VT 30 T
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2.1.4.2. Badanie szczatkowej skutecznosci hamowania jest przeprowadzane poprzez imitowanie rzeczywistych warunkéw uszkodzenia w
roboczym ukladzie hamulcowym.

2.2 Pojazdy kategorii O

2.2.1. Roboczy uktad hamulcowy

2.2.1.1. Wymagania dotyczace badan pojazdéw kategorii O,

2.2.1.1.1. W przypadku gdy wyposazenie w roboczy uklad hamulcowy jest obowigzkowe, osiagi ukladu spelniajg wymagania ustanowione dla
pojazdéw kategorii O,

2.2.1.2. Wymagania dotyczace badan pojazdéw kategorii O,.

2.2.1.2.1. Jezeli roboczy uklad hamulcowy jest typu ciaglego lub pélciaglego, suma sit wywieranych na obwody k6t hamowanych wynosi co
najmniej X% maksymalnego stacjonarnego obciazenia kola, przy czym X posiada nastgpujace wartosci:
Przyczepa samochodowa, obcigzona i nieobcigzona 50
Naczepa, obcigzona i nieobcigzona 45
Przyczepa z osig centralna, obciazona i nieobcigzona 50.
W przypadku gdy przyczepa jest wyposazona w pneumatyczny nadci$nieniowy uklad hamulcowy, ci$nienie w przewodzie sterowania
nie przekracza 6,5 bara ('), a ci$nienie w przewodzie zasilania nie przekracza podczas badania hamulca 7,0 baréw (). Predko§¢ podczas
badania wynosi 60 km/h.
Dodatkowe badanie przy predkosci 40 km/h musi zostal przeprowadzone z pojazdem obcigzonym dla poréwnania z wynikami
badania typu L.

2.2.1.2.2. W przypadku gdy uklad hamulcowy jest typu bezwladnosciowego, spetnia on warunki ustanowione w zalaczniku VIIL

2.2.1.2.3. Dodatkowo, pojazdy te podlegaja badaniu typu 1.

22.1.24. W badaniu typu I naczepy, masa hamowana przez jej o$(osie) odpowiada maksymalnemu obcigZeniu osi (nieobejmujgcemu obcigzenia
sworznia naczepy).

2.2.1.3. Wymagania dotyczace badania pojazdéw kategorii O,

2.2.1.3.1. Stosujg si¢ te same wymagania, jak do pojazdéw kategorii O,.

2.2.1.4. Wymagania dotyczace badan pojazdéw kategorii O,

2.2.1.4.1. Jezeli roboczy uklad hamulcowy jest typu ciaglego lub polciaglego, suma sit wywieranych na obwdd kot hamowanych jest rowna X%

maksymalnego stacjonarnego obcigzenia kota, przy czym X posiada nastepujace wartosci:

przyczepa samochodowa, obcigzona i nicobcigzona 50
naczepa, obcigzona i nieobcigzona 45
przyczepa z osig centralng, obciaZzona i nieobcigzona 50.

W przypadku gdy przyczepa jest wyposazona w pneumatyczny nadci$nieniowy uklad hamulcowy, ci$nienie w przewodzie uruchamia-
jacym nie przekracza 6,5 bara (), a cinienie w przewodzie zasilania podczas badania nie przekracza 7,0 baréw (!). Predkos¢ podczas
badania wynosi 60 km/h.

(") Cisnienia wymienione w tym miejscu oraz w nastepnych rozdzialach sa cinieniami wzglednymi mierzonymi w barach.
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2.2.1.4.2. Dodatkowo, pojazdy zostaja poddane badaniu typu IIL

2.2.1.4.3. W badaniu typu III naczepy masa hamowana przez jej os(osie) odpowiada maksymalnemu obcigzeniu osi.

2.2.2. Postojowy uktad hamulcowy

222.1. Postojowy ukfad hamulcowy, w ktdry jest wyposazona przyczepa lub naczepa jest w stanie utrzymaé obciazong przyczepe lub naczepe
w pozycji zatrzymanej, gdy jest ona odlaczona od pojazdu ciagnacego, na wzniesieniu lub spadku 18 %. Sila przylozona na
uruchomienie nie przekracza 600 N.

2.2.3. Automatyczny uktad hamulcowy

2.23.1. Osiag hamowania automatycznego w przypadku catkowitego spadku cisnienia w przewodzie zasilania, podczas badania obcigzonego
pojazdu poczawszy od predkosci 40 km/h, jest nie mniejszy niz 13,5 % maksymalnego stacjonarnego obcigzenia kola. Dopuszczalne
jest zablokowanie kola przy osiagu powyzej 13,5 %.

2.3. Czas reakgji
W przypadku gdy pojazd jest wyposazony w roboczy uklad hamulcowy, ktdry jest catkowicie lub czedciowo zalezny od Zrédla energii
innego niz sita mig$ni kierowcy, spelnione s3 nastgpujace wymagania:

23.1. Podczas manewru awaryjnego, uplyw czasu migdzy momentem, kiedy rozpoczyna si¢ uruchamianie mechanizmu uruchamiajgcego a
momentem, kiedy sila hamowania na najmniej korzystnie polozonej osi osigga poziom odpowiadajacy zaleconemu osiaggowi nie
przekracza 0,6 sekund.

23.2. W przypadku pojazdu wyposazonego w pneumatyczny nadci$nieniowy uklad hamulcowy, wymagania ppkt 2.3.1 uwaza si¢ za
spelnione, jezeli pojazd spelnia przepisy zatacznika IIL

23.3. W przypadku pojazdu wyposazonego w hydrauliczny uklad hamulcowy, wymagania ppkt 2.3.1 s spelnione, jezeli podczas manewru

awaryjnego, zmniejszenie predkoSci pojazdu, lub ciSnienie w najmniej korzystnie polozonym cylindrze hamulcowym, osigga poziom
odpowiadajgcy zaleconemu osiggowi w przeciagu 0,6 sekundy.
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Dodatek
(Patrz ppkt 1.1.4.2)

Rozdzial sity hamowania miedzy osie pojazdu

1. WYMAGANIA OGOLNE

Pojazdy kategorii M, N, O, i O,, ktére s3 wyposazone w uklad przeciwblokujacy, okreslony w zalaczniku X, spelniaja wszystkie
wymagania niniejszego Dodatku. Jezeli jest stosowane urzadzenie specjalne, dziala ono automatycznie. Jednakze pojazdy - inne niz
kategorii M, - wyposazone w ukfad przeciwblokujacy, okreslony w zalaczniku X, spelniaja rowniez wymagania pkt 7 i 8 niniejszego
Dodatku, jezeli sa dodatkowo wyposazone w specjalne urzadzenie automatyczne, ktore steruje rozdzialem sity hamowania miedzy osie.
W przypadku uszkodzenia tego mechanizmu uruchamiajacego, jest mozliwe zatrzymanie pojazdu, jak przewidziano w pkt 6
niniejszego Dodatku.

2. SYMBOLE

i = indeks osi (i = 1, 0§ przednia; i = 2, 0§ tylna itd.)

P, = zwykla reakcja powierzchni drogi na 0§ i w warunkach statycznych

N, = zwykla reakcja powierzchni drogi na 0§ i podczas hamowania

T, = sila wywierana przez hamulce na o$ i w zwyklych warunkach hamowania na drodze

f = T/N, - przyczepno$¢ wykorzystywana przez oS i (')

) = zmniejszenie predkosci pojazdu

g = przyspieszenie odpowiadajace przyspieszeniu ziemskiemu g = 10 m)/s?

z = wskaznik hamowania pojazdu = J[g (3

P = masa pojazdu

h = wysoko§¢ ponad podlozem S$rodka cigzkosci podana przez producenta i uzgodniona z placowkami technicznymi
przeprowadzajacymi badanie homologacyjne

E = rozstaw osi

k = teoretyczny wspolczynnik przyczepno$ci miedzy opona i droga

K, = wspodlezynnik korekeyjny - naczepa obciazona

K, = wspodlezynnik korekeyjny - naczepa nieobcigzona

™ = suma sit hamowania na obwodzie k6t pojazdéw ciagnacych przyczepy lub naczepy

PM = calkowita zwykla reakcja statyczna miedzy powierzchnig drogi i kotami pojazdéw ciagnacych przyczepy lub naczepy,
okre$lonych odpowiednio w ppkt 3.1.4 i 3.1.5

P = ci$nienie w glowicy zlacza przewodu uruchamiajacego

TR = suma sit hamowania na obwodzie wszystkich két przyczepy lub naczepy

PR = calkowita zwykla reakcja statyczna powierzchni drogi na kota przyczepy lub naczepy

PR = warto$¢ PR dla maksymalnej masy naczepy

E, = odlegto$¢ migdzy sworzniem naczepy i $rodkiem osi lub osi naczepy

h, = wysokos§¢ ponad podlozem $rodka cigzkosci naczepy podana przez producenta i uzgodniona z placowkami technicznymi

przeprowadzajacymi badanie homologacyjne.

(") Krzywa przyczepnosci wykorzystywanej przez kazdg o§ oznacza krzywa pokazujaca przyczepno$¢ wykorzystywang przez o§ 1 wykreslong w stosunku do wskaznika
hamowania pojazdu w szczegdlnych warunkach obcigzenia.
(*) Dla naczepy z sita hamowania podzielong przez mase statyczng na osi(-ach) naczepy.
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3. WYMAGANIA DLA PO]AZD()W SILNIKOWYCH

3.1. Pojazdy dwuosiowe

3.1.1. (Y Dla wszystkich kategorii pojazdéw dla wartosci k migdzy 0,2 i 0,8:

2201+ 085(k-02)

Dla wszystkich stanéw obciazenia pojazdu, krzywa przyczepnosci osi przedniej jest potozona powyzej odpowiedniej krzywej dla osi
tylnej:

— dla wszystkich wskaznikéw hamowania migdzy 0,15 i 0,8 w przypadku pojazdéw kategorii M,.

Jednakze dla pojazdéw kategorii powyzej zakresu wartosci z migdzy 0,3 i 0,45, dopuszczone jest odwrdcenie krzywych
wykorzystania przyczepnosci, pod warunkiem ze krzywa wykorzystania przyczepnosci osi tylnej nie przekracza o wigcej niz 0,05
linii okreslonej wzorem k = z (linia idealnego wykorzystania przyczepnosci - zobacz wykres 1A),

— dla wszystkich wskaznikéw hamowania miedzy 0,15 i 0,5 w przypadku pojazdéw kategorii N, (%)

Warunek ten jest réwniez uwazany za spelniony, jezeli przy wskaznikach hamowania migdzy 0,15 i 0,30 krzywe wykorzystania
przyczepnosci dla kazdej osi sg polozone migdzy dwiema réwnoleglymi do linii idealnego wykorzystania przyczepnosci wynikajacej
z rownain k = z + 0,08 i k = z - 0,08, jak zostalo pokazane na wykresie 1C, jezeli krzywa wykorzystania przyczepnosci dla osi
tylnej moze przecig¢ lini¢ k = z - 0,08 oraz, dla wskaznika hamowania migedzy 0,3 i 0,5, spelnia zalezno$¢ z = k - 0,08, a miedzy
0,51 0,61 zaleznos¢ z = 0,5 k + 0,21,

— dla wszystkich wskaznikéw hamowania migdzy 0,15 i 0,30 w przypadku innych kategorii. Warunek ten jest réwniez uwazany za
spelniony, jezeli przy wskaznikach hamowania mi¢dzy 0,15 i 0,30 krzywe wykorzystania przyczepnosci dla kazdej osi sa potozone
miedzy dwiema réwnoleglymi do linii idealnego wykorzystania przyczepnosci wynikajacej z réwnan k = z + 0,08 i k = z - 0,08,
jak zostalo pokazane na wykresie 1B, a krzywa wykorzystania przyczepnosci dla kazdej osi, dla wskaznika hamowania z > 0,3,
spelnia zalezno$é: z = 0,3 + 0,75 (k - 0,38).

3.1.2. W przypadku pojazdéw silnikowych dopuszczonych do ciagnigcia przyczep kategorii O, lub O, wyposazonych w pneumatyczne
nadci$nieniowe uklady hamulcowe:

3.1.2.1. Podczas badania z zatrzymanym Zrédlem energii, zablokowanym przewodem zasilania, zbiornikiem o pojemnosci 0,5 litra podlaczo-
nym do przewodu sterowania oraz ukladzie ustawionym na ci$nienia wlaczenia i odcigcia, ci$nienie przy pelnym uruchomieniu
mechanizmu uruchamiajacego roboczego ukladu hamulcowego zawiera si¢ migdzy 6,5 i 8,5 bara w glowicy zlacza przewodu zasilania
i przewodu sterowania, niczaleznie od warunkéw obciazenia pojazdu. Te ci$nienia wystepuja w sposob oczywisty w pojezdzie
ciaggnacym odlaczonym od przyczepy. Zgodno$¢ pasm na wykresach 2, 3 i 4A niniejszego Dodatku do zalacznika II nie wykracza
poza 7,5 bara.

3.1.2.2. W glowicy zlacza przewodu zasilania zostaje zapewnione cisnienie co najmniej 7 baréw, gdy uklad jest pod cisnieniem wiaczajacym;
ci$nienie to jest wykazane bez uruchamiania roboczego uktadu hamulcowego.

3.1.3. Weryfikacja wymagan ppkt 3.1.1

W celu zweryfikowania wymagan ppkt 3.1.1, producent dostarcza krzywe wykorzystania przyczepnosci dla osi tylnych i przednich
wyliczone przy pomocy wzoréw:

T T
S S S f,
Ny

T T,

_N2:

f h ' h
P1+ZEP><g szzEng

(") Przepisy ppkt 3.1.1 nie naruszajg wymagan zalgcznika II odnoszacych si¢ do skuteczno$ci hamowania. Jednakze jezeli podczas weryfikacji przepisow ppkt 3.1.1
osiggniete skutecznodci hamowania sa wyzsze niz zalecone w zalgczniku II, przepisy odnoszace si¢ do krzywej wykorzystania przyczepnosci stosuja sic w obszarze
wykresow IA i IB okreslonych przez linie proste k = 0,8 oraz z = 0,8.

(%) Pojazdy kategorii N1 o wspdlczynniku obcigzenia osi tylnej obcigzonej/nieobcigzonej nieprzekraczajacym 1,5 lub posiadajagce maksymalng mase ponizej 2 ton winny
spelnia¢ wymagania tego podpunktu dla pojazdéw kategorii M1, poczgwszy od dnia 1 pazdziernika 1990 r.
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3.1.4.1.

3.1.5.1.

3.1.5.2.

3.1.5.3.

Wykresy zostaja sporzadzone dla obu nastgpujacych warunkéw obciazenia:
— Nieobcigzony w stanie gotowym do jazdy, z kierowca.

W przypadku pojazdu przedstawianego jako samo podwozie z kabing, dodatkowy tadunek moze by¢ dodany w celu symulowania
masy nadwozia, nieprzekraczajacej masy zgloszonej przez producenta w zatgczniku XVIIL

— Obcigzony.

Jezeli przewiduje si¢ kilka mozliwosci rozlozenia obciazenia, bierze si¢ pod uwage t¢, w ktérej o przednia jest najbardziej
obcigzona.

Pojazd ciagnacy inny niz jednostka trakcyjna naczepy

W przypadku pojazdu ciggnacego dopuszczonego do ciagniecia przyczep kategorii O, lub O, wyposazonych w pneumatyczne
nadci$nieniowe uklady hamulcowe, dopuszczalna zalezno$¢ miedzy wskaznikiem hamowania

™
PM

i ci$nieniem p_ zawiera si¢ w obszarze pokazanym na wykresie 2.
Jednostka ciagnaca naczepy
Jednostka ciggnaca z nieobcigzong naczepa

Nieobcigzony zestaw przegubowy jest uznawany za jednostke ciggnaca w stanie gotowosci do jazdy, z kierowcs, sprzezona z
nieobcigzona naczepy. Dynamiczne obcigzenie naczepa jednostki ciagnacej odpowiada masie statycznej, zamontowanej w pofozeniu
sworznia sprzegu siodlowego, réwnej 15 % maksymalnej masy na sprzegu. Sily hamowania s3 w sposéb ciggly regulowane miedzy
stanem jednostki ciggngcej z naczepg (nieobcigzong) i samej jednostki ciggnacej, (bez naczepy); sity hamowania odnoszace si¢ do samej
jednostki ciaggnacej sa weryfikowane.

Jednostka ciggnaca z obciazong naczepa

Obcigzony zestaw przegubowy jest uznawany za jednostke ciagnaca w stanie gotowosci do jazdy sprze¢zong z obciaZzona naczepa.
Dynamiczne obcigzenie naczepg jednostki ciagnacej odpowiada masie P zamontowanej w polozeniu sworznia sprzegu siodtowego,
réwnej:

P =P (1+ 0457
gdzie P przedstawia réznice migedzy maksymalng masa obcigzong jednostki ciggnacej i jej masg nieobcigzong.
Dla h przyjmuje si¢, co nastepuje:

_ hoPo + hsPs
B P

h
gdzie:
h_ jest wysokoscig Srodka cigzkosci jednostki ciggnacej
h_jest wzniosem sprzegu, na ktérym spoczywa naczepa
P jest masa nieobcigzong samej jednostki ciggnacej
P=P, +P =P +P,
W przypadku pojazdu wyposazonego w pneumatyczny nadci$nieniowy uktad hamulcowy zalezno$¢ migdzy wskaznikiem hamowania

™
PM

i ci$nieniem p_ zawiera si¢ w obszarze pokazanym na wykresie 3.



13t 20

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 153

3.2.

4.1.

4.2.

5.2.

5.2.1.

5.2.2.

Pojazdy z wigcej niz dwoma osiami

Wymagania ppkt 3.1 stosuja si¢ do pojazdéw o wiecej niz dwoch osiach. Wymagania ppkt 3.1.1 dotyczace kolejnosci blokowania kot
uwaza si¢ za spelnione, jezeli w przypadku wskaznika hamowania miedzy 0,15 i 0,30, przyczepno$¢ wykorzystana przez co najmniej
jedna z osi przednich jest wigksza niz wykorzystana przez co najmniej jedng z osi tylnych.

WYMAGANIA DLA NACZEP
Dla naczep wyposazonych w pneumatyczne nadcisnieniowe uklady hamulcowe
Dopuszczalna zalezno§¢ migdzy wskaznikiem hamowania

TR
PR
i ci$nieniem p_ lezy w obrgbie dwdch obszaréw wynikajacych wykreséw 4A i 4B dla stanu obcigzonego i nieobcigzonego. Wymaganie

to jest spelnione dla wszystkich dopuszczalnych warunkow obcigzenia osi naczepy.

Jezeli wymagania ppkt 4.1 nie moga by¢ spelnione w polaczeniu z wymaganiami ppkt 2.2.1.2.1 zalgcznika II dla naczep o
wspétezynniku K mniejszym niz 0,8, wéwczas naczepa powinna spelnia¢ minimalny osigg hamowania wymieniony w ppkt 2.2.1.2.1
zafacznika 11 oraz powinna by¢ wyposazona w uklad przeciwblokujacy zgodny z zalacznikiem X, z wyjatkiem wymagania zgodnosci
zawartego w pkt 1 tego zalgcznika.

WYMAGANIA DLA PRZYCZEP SAMOCHODOWYCH I PRZYCZEP Z OSIA CENTRALNA

Dla przyczep wyposazonych w pneumatyczne nadci$nieniowe uktady hamulcowe:

Wymagania ustalone w ppkt 3.1 stosuja si¢ do przyczep z osiami bliZniaczymi (wyjawszy przypadki, gdzie rozstawienie osi jest
wieksze niz dwa metry).

Przyczepy samochodowe o wigcej niz dwdch osiach podlegaja wymaganiom zawartym w ppkt 3.2.

Dopuszczalna zaleznos¢ migdzy wskaznikiem hamowania

TR
PR

i cisnieniem p_ lezy w obrebie wyznaczonych dwéch obszaréw na wykresie 2, dla stanu obcigzonego i nieobcigzonego.

Dla przyczep z osia centralng wyposazonych w pneumatyczne nadci$nieniowe uktady hamulcowe:

dopuszczalna zalezno$¢ miedzy wskaznikiem hamowania

TR
PR

i ci$nieniem p_lezy w obrebie obszaru wynikajacego z wykresu 2, poprzez pomnozenie skali pionowej przez 0,95, dla stanu
obcigzonego i nieobcigzonego.

Jezeli wymagania ppkt 2.2.1.2.1 zalacznika II nie moga zosta¢ spetnione ze wzgledu na brak przyczepnosci, wowczas przyczepa z osia
centralng jest wyposazona w uklad przeciwblokujacy zgodny z zalacznikiem X.

WARUNKI PODLEGAJACE SPEENIENIU W PRZYPADKU USZKODZENIA UKLADU ROZDZIALU SItY HAMOWANIA

Jezeli wymagania niniejszego Dodatku sa spelnione przy pomocy specjalnego urzadzenia (np. mechaniczne sterowanie przez
zawieszenie pojazdu), jest mozliwe, w przypadku uszkodzenia tego urzadzenia lub Srodkéw sterowania, zatrzymanie pojazdu w
warunkach wymienionych dla hamowania awaryjnego, w przypadku pojazdu silnikowego; w pojazdach dopuszczonych do ciggnigcia
przyczep wyposazonych w hamulce pneumatyczne jest mozliwe uzyskanie ci$nienia w glowicy zlacza przewodu sterowania w zakresie
wymienionym w ppkt 3.1.2 niniejszego Dodatku. W przypadku uszkodzenia $rodkéw sterowania urzadzeniem w przyczepach i
naczepach, zostaje osiagnigty wskaznik hamowania odpowiadajacy co najmniej 30 % osiaggu roboczego ukladu hamulcowego
zalecanego dla danych pojazdow.
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7.1.

7.2.

7.2.1.

7.2.2.

7.2.3.

7.2.4.

7.3.

7.4.

8.1.

8.2.

OZNAKOWANIA

Pojazdy, inne niz kategorii M, ktére spetniajg wymagania niniejszego Dodatku przy pomocy urzadzenia sterowanego mechanicznie
przez zawieszenie pojazdu, sa oznakowane w celu pokazania uzytecznego skoku urzadzenia migdzy polozeniami odpowiadajacymi
odpowiednio stanom pojazdu nieobcigzonego i obcigzonego oraz dodatkowych informacji umozliwiajacych ustawienie sprawdzanego
urzgdzenia.

Jezeli regulator sity hamowania w zalezno$ci od obcigzenia jest sterowany poprzez zawieszenie pojazdu przy pomocy innych Srodkéw,
pojazd jest oznaczony informacja umozliwiajaca ustawienie sprawdzanego urzadzenia.

Jezeli wymagania niniejszego Dodatku sa spelnione przy pomocy urzadzenia modulujacego ci$nienie powietrza w przenoszeniu
hamulca, pojazd jest oznakowany w celu wskazania obciazen osi wywieranych na podloze, nominalnego ci$nienia wyjsciowego
urzadzenia i ci$nienia wejSciowego nie mniejszego niz 80 % maksymalnego konstrukcyjnego ciSnienia wejsciowego, zgloszonego przez
producenta pojazdu, dla nastgpujacych stanéw obcigzenia:

Technicznie dopuszczalne maksymalne obciazenie osi dla osi sterujacej(-ych) urzadzeniem.

Obcigzenie(-a) osi odpowiadajace masie pojazdu w stanie gotowosci do jazdy, okreslone w ppkt 2.6 zalacznika I do dyrektywy
70/156/EWG.

Obciazenie(-a) osi, zblizone do analogicznego obcigzenia w pojezdzie z przewidywanym nadwoziem, w stanie gotowosci do jazdy,
jezeli obciazenie(-a) osi wymienione w ppkt 7.2.2 odnosi(-sza) si¢ do podwozia pojazdu z kabing.

Obcigzenie(-a) osi oznaczone przez producenta w celu umozliwienia ustawienia sprawdzanego urzadzenia bedacego w eksploatacji,
jezeli jest ono (s3 one) rézne od obcigzenn wymienionych w ppkt 7.2.1, 7.2.2 i 7.2.3.

Ppkt. 1.7.2 Uzupehienia do $wiadectwa homologacji typu (dodatek 1 do zalacznika IX) obejmuje informacje umozliwiajace
sprawdzenie spelnienia wymagan ppkt 7.1 i 7.2.

Oznakowania okreslone w ppkt 7.1 i 7.2, s3 umieszczone w widocznym miejscu, w nieusuwalnej formie. Przyklad oznakowania
urzgdzenia sterowanego mechanicznie w pojezdzie wyposazonym w pneumatyczne hamulce nadci$nieniowe jest pokazany na wykresie
5.

PODLACZENIA CISNIENIA BADAWCZEGO

Uklady hamulcowe zawierajace urzadzenia okreslone w ppkt 7.2, sa wyposazone w podlaczenia ci$nienia badawczego w przewodzie
ci$nieniowym powyzej i ponizej urzadzenia, w najblizszych tatwo dostepnych polozeniach. Podlaczenie ponizej nie jest wymagane,
jezeli ci$nienie w tym punkcie moze by¢ sprawdzone w przylaczu wymaganym w ppkt 4.1 zalacznika IIL.

Podlaczenia ci$nienia badawczego spelniaja wymagania klauzuli 4 normy ISO 3583-1984.

KONTROLA POJAZDU

Podczas badania homologacyjnego typu WE pojazdu organ kontroli technicznej weryfikuje zgodno$¢ z wymaganiami zawartymi w
niniejszym Dodatku i przeprowadza dodatkowe badania uznane w tym wzgledzie za konieczne. Sprawozdanie z badan dodatkowych
zostaje dotaczone do $wiadectwa homologacji typu WE.
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Wykres 1A

Pojazdy kategorii M, i niektére pojazdy kategorii N, od dnia 1 pazdziernika 1990 r.

(patrz ppkt 3.1.1)

k

_(z+0,07)
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0,45

0,5
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Wykres 1B

Pojazdy silnikowe (inne niz pojazdy kategorii M, i N, i przyczepy samochodowe)

(patrz ppkt 3.1.1)

k(f)
0,8
7
o (2-002) 7
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Uwaga: Granica dolna korytarza nie stosuje si¢ do wykorzystania przyczepnosci osi tylnej.
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Wykres 1C

Pojazdy kategorii N, (z niektérymi wyjatkami, od dnia 1 pazdziernika 1990 r.)
(patrz ppkt 3.1.1)

k(f)
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Uwaga: Granica dolna korytarza nie stosuje si¢ do wykorzystania przyczepnosci osi tylnej.
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Wykres 2

Pojazdy ciagnace i przyczepy
(patrz ppkt 3.1.4 i pkt 5)
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Uwaga:

1. Rozumie si¢, Ze migdzy warto$ciami

™ . T™
—=0i—=0,1
PM PM

lub
TR O'TR 01
- = { — =
PR PR ’

nie ma koniecznosci wystgpowania proporcjonalno$ci migdzy wskaznikiem hamowania
™ TR
— lub —
PM PR

i ci$nieniem w przewodzie sterowania mierzonym w glowicy zlgcza.

2. Zaleznosci wymagane przez wykres stosujg si¢ stopniowo do posrednich stanéw obcigzenia miedzy stanami obcigzonym i
nieobcigzonym i sg uzyskiwane w sposéb automatyczny.
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Wykres 3

Jednostki ciaggnace naczep

(patrz ppkt 3.1.5)

™
PM

0,8
@ obcigzony
0,7 f= nieobcigzony
0,6 jum 0,575
0.5 /
0,5
0,4 =
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.
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()Yl poccses:
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|
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Uwaga:

1. Rozumie si¢, Ze migdzy warto§ciami

™ ™
L =0i-——=0,1
PM PM

nie ma koniecznosci wystgpowania proporcjonalno$ci migdzy wskaznikiem hamowania
™
PM

i ci$nieniem w przewodzie sterowania mierzonym w glowicy zlacza.

2. ZaleznoSci wymagane przez wykres stosuja si¢ stopniowo do posrednich stanéw obcigzenia migdzy stanami obcigzonym i
nieobciazonym i sg uzyskiwane w sposob automatyczny.
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Wykres 4A

Naczepy

(patrz pkt 4)

R
PR

0,8 pum
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Uwaga:
1. Rozumie si¢, Ze migdzy warto§ciami

TR TR

—=0i—-=0,1

PR PR

nie ma koniecznosci wystgpowania proporcjonalno$ci migdzy wskaznikiem hamowania
B
PR
i ci$nieniem w przewodzie sterowania mierzonym w glowicy zlacza.
2. Zalezno$¢ migdzy wskaznikiem hamowania
B
PR
i ci$nieniem w przewodzie sterowania dla stanu obcigzonego i nieobcigzonego sa okreslane, jak nastepuje:
Wspétezynniki K (obcigzony) i K (nieobcigzony) s3 uzyskiwane poprzez odniesienie do wykresu 4B. Zbudowa¢ wigzki dla stanu

obcigzonego i nieobcigzonego poprzez pomnozenie gérnych i dolnych granic wiazki wykresu 4A pokazanych wyzej przez dwa
uzyskane wspétczynniki, odpowiednio K_i K,
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Wykres 4B
(patrz pkt 4)
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2.1.

2.2

2.3.

2.4.

2.4.1.

Uwaga objasniajgca na uzytek wykresu 4B

Wzdr, na podstawie ktérego zbudowany jest wykres 4B:

0.7 PR 0,96 P PR 7 [he— 1,0
K=|17—- 135 22 (1,0 + (g — 1,2) &5 10— R
PRmax ER PR PRma"x 2,5

Opis stosowanej metody za pomoca opracowanego przykladu.

Linie przerywane pokazane na wykresie 4B odnosza si¢ do wyznaczania wspotczynnikéw K i K dla nastgpujacego pojazdu, gdzie:

Obcigzony Nieobcigzony

p 24 tony 4,2 tony
PR 15 ton 3 tony
PR 15 ton 15 ton

h 1,8 m 1,4 m

E 6,0 m 6,0 m

W nastepujacych punktach liczby w nawiasach odnosza si¢ jedynie do pojazdu uzywanego do celu zilustrowania metody zastosowanej
na wykresie 4B.

Obliczy¢ wskazniki:

a) —} obcigzony (= 1,6)

b) i} nieobcigzony (= 1,4)

nieobcigzony (=0,2)

[ PR
| PRnax }
Wyznaczanie wspotczynnika K dla stanu obcigzonego:

a) Rozpocza¢ od odpowiedniej h (h, = 1,8 m).

b) Przesungé poziomo do odpowiedniej linii gP/PR (gP/PR = 1,6).

¢) Przesung¢ pionowo do odpowiedniej linii E, (E, = 6,0 m).

d) Przesuna¢ pionowo do skali K; K_stanowi wymagany wspétczynnik dla stanu obcigzonego (K = 1,04).
Wyznaczenie wspétczynnika K dla stanu nieobcigzonego:

Wyznaczanie wspétczynnika K,
a) Rozpocza¢ od odpowiedniej h (h, = 1,4 m).
b) Przesung¢ poziomo do odpowiedniej linii PR/PR w grupie krzywych najbardziej zblizonych do osi pionowej (PR[PR = 0,2).

‘max

¢) Przesung¢ pionowo do osi poziomej i odczytaé wartos¢ K, (K, = 0,13 m).
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2.4.2. Wyznaczanie wspétczynnika K|
a) Rozpocza¢ od odpowiedniej h, (h, = 1,4 m).
b) Przesungé poziomo do odpowiedniej linii gP/PR (gP/PR = 1,4).

d) Przesung¢ poziomo do odpowiedniej linii PR[PR _ w grupie krzywych najbardziej oddalonych od osi pionowej (PR[PR__ = 0,2).

‘max

)
)
¢) Przesung¢ pionowo do odpowiedniej linii E; (E, = 6,0 m).
)
)

€) Przesung¢ pionowo do osi poziomej i odczytaé wartos¢ K| (K, = 1,79).
2.4.3. Wyznaczanie wspétczynnika K|
Wspdlczynnik K dla stanu nieobcigzonego jest otrzymywany z nastgpujacego wyrazenia:

K, =K, —K; (K, = 1,66)

Wykres 5

Regulator sity hamowania w zaleznosci od obcigzenia

(patrz ppkt 7.4)

Obcigzenie O$nr2 e Nominalne ci$nienie
Dane dotyczgce sterowania pojazdu Obcigzenie na podloze Clsmem(i:;;e; sclowe wyjsciowe
(daN) (bar)
Obcigzony 10000 6 6
/ < F
L
F =100 mm

L =150 mm Nieobcigzony 1500 6 2,4
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1.1.

1.2.

1.3.

2.1.

2.2.

2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

ZALACZNIK 111

Metoda pomiaru czasu reakcji dla pojazdéw z pneumatycznymi nadci$nieniowymi ukladami hamulcowymi

WYMAGANIA OGOLNE

Czas reakcji ukladu hamulcowego jest okreSlany przy pojezdzie stojacym, przy czym ci$nienie jest mierzone przy otworze najmniej
korzystnego cylindra. W przypadku pojazdéw wyposazonych w kombinowane pneumatyczne nadci$nieniowe/hydrauliczne ukfady
hamulcowe, ci$nienie moze by¢ mierzone przy otworze najmniej korzystnego zespolu pneumatycznego. W pojazdach wyposazonych
w regulatory sily hamowania w zalezno$ci od obcigzenia, sa one ustawiane w pozycji ,obciazonej".

Podczas badania skok cylindrow hamulcowych poszczegdlnych osi odpowiada najlepiej wyregulowanym hamulcom.

Czasy okreSlone w wykonaniu przepiséw niniejszego zalgcznika sa zaokraglone do najblizszej 10-tej sekundy. Jezeli liczba przed-
stawiajaca 100-ne jest pie¢ lub wigcej, czas reakgji jest zaokraglony w gére do najblizszej wyzszej 10-tej.

POJAZDY SILNIKOWE

Przy rozpoczynaniu badania, ci$nienie w zbiornikach jest réwne minimalnemu ci$nieniu, przy ktérym regulator ponownie uruchamia
napelnianie instalacji. W instalacjach niewyposazonych w regulator (np. sprezarka o ograniczonym cisnieniu) ci$nienie w zbiorniku przy
rozpoczeciu kazdego badania jest rowne 90 % cisnienia podanego przez producenta, jak okreslono w ppkt 1.2.2.1 zalacznika IV, w
zastosowaniu do badan zaleconych w niniejszym zataczniku.

Czasy reakcji w znaczeniu czasu uruchomienia (t) otrzymuje si¢ poprzez szereg uruchomien do najpelniejszego rozmiaru, poczawszy
od mozliwie najkrétszego az do czasu okolo 0,4 sekundy. Zmierzone wartosci zostaja przedstawione na wykresie.

Dla danego badania zostaja okreSlone czasy reakcji odpowiadajace czasowi uruchomienia 0,2 sekundy. Ten czas reakcji moze by¢
otrzymany z wykresu poprzez interpolacje.

W przypadku czasu uruchomienia 0,2 sekundy, uplyw czasu miedzy rozpoczeciem uruchamiania pedatu sterowania i momentem, kiedy
ci$nienie w cylindrze hamulcowym osiaga 75 % jego wartosci asymptotycznej nie przekracza 0,6 sekundy.

W przypadku pojazdow silnikowych posiadajgcych zlgeze hamulcowe dla przyczepy, dodatkowo do wymagari ppkt 1.1, czas reakgji jest mierzony na
kraficu przewodu dlugosci 2,5 m o Srednicy wewngtrznej 13 mm, ktdry jest przyltgczony do glowicy zlgcza przewodu sterowania roboczego ukladu
hamulcowego. Podczas tego badania do glowicy zbgcza przewodu zasilania zostaje podigczona pojemnosc

385 + 5 cm’ (ktéra uwaza si¢ za rownowazng pojemnosci przewodu dlugosci 2,5 m o $rednicy wewngtrznej 13 mm i pozostajacego
pod ci$nieniem 6,5 bara). Jednostki ciagnace naczep sa wyposazone w przewody elastyczne w celu polaczenia z naczepami. Glowice
zlaczy zostajg zatem umieszczone na krafcu tych przewodow elastycznych. Dlugo$¢ i Srednica wewnetrzna przewodéw jest podana w
ppkt 2.6.3 sprawozdania z badania (dodatek 2 do zalacznika IX).

Czas, ktéry uplywa miedzy rozpoczeciem pobudzania pedalu i momentem, kiedy ci$nienie mierzone w glowicy zlacza przewodu
sterowania osigga x% jego warto$ci asymptotycznej nie przekracza warto$ci wymienionej w ponizszej tabeli:

x (%) t (sekundy)

10 0,2

75 0,4
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2.7.

3.2.

3.3.

3.3.2.

3.3.3.

3.3.4.

3.4.

4.2.

W przypadku pojazdéw silnikowych dopuszczonych do ciagnigcia przyczep kategorii O, lub O, wyposazonych w pneumatyczne
nadci$nieniowe uklady hamulcowe, dodatkowo w stosunku do wyzej wymienionych wymagan, zalecenia ppkt 2.2.1.18.4.1 zalacznika I
sa weryfikowane poprzez nastgpujace badanie:

a) poprzez pomiar ci$nienia na skraju przewodu dlugosci 2,5 m o $rednicy wewngtrznej 13 mm, podiaczonego do glowicy zlacza
przewodu zasilania;

b) poprzez imitacj¢ uszkodzenia przewodu sterowania przy glowicy zlacza;

¢) poprzez uruchomienie urzadzenia roboczego ukladu hamulcowego w czasie 0,2 sekundy, jak opisano w ppkt 2.3.

PRZYCZEPY (wlaczajac naczepy)

Czasy reakcji s3 mierzone bez pojazdu ciagnacego. Do celu imitowania pojazdu ciaggnacego konieczne jest zapewnienie symulatora, do
ktérego zostaja podlaczone glowice zlaczy przewodu sterowania i przewodu zasilania przyczepy.

Ci$nienie w przewodzie zasilania wynosi 6,5 bara.

Symulator posiada nastgpujace cechy:

Posiada on zbiornik o pojemnosci 30 litréw, ktéry jest naladowany do ci$nienia 6,5 bara przed kazdym badaniem i ktéry nie jest
dofadowywany podczas kazdego badania. Przy wyjsciu urzadzenia sterujagcego hamulca symulator zawiera kryze o $rednicy 4,0-
4,3 mm wigcznie. Pojemno$¢ przewodu mierzona od kryzy do i wlacznie z glowica zlacza wynosi 385 + 5 cm® (co jest przyjmowane
za réwnowazne pojemnosci przewodu 2,5 m dlugosci o Srednicy wewnetrznej 13 mm i pozostajgcego pod ciSnieniem 6,5 bara).
Ci$nienie w przewodzie sterowania, okreslonym w ppkt 3.3.3, jest mierzone bezposrednio za kryza.

Sterowanie ukladu hamulcowego jest tak zaprojektowane, ze jego wykorzystywany osigg nie zostaje naruszony przez przyrzad do
badan.

Symulator jest ustawiony, np. poprzez dobér kryzy zgodnie z ppkt 3.3.1, w taki sposob, ze jezeli jest do niego podlaczony zbiornik o
pojemnoéci 385 + 5 cm’, czas potrzebny na osiggniecie wzrostu ci$nienia 0,65—4,9 bara (odpowiednio 10 i 75 % nominalnego
ci$nienia 6,5 bara), wynosi 0,2 + 0,01 sekundy. Jezeli zbiornik o pojemnosci 1 155 £ 15 cm’ zostaje zastapiony wyzej wymienionym
zbiornikiem, czas potrzebny na osiagniecie wzrostu ciSnienia 0,65-4,9 bara, bez dalszej regulacji, wynosi 0,38 + 0,02 sekundy. Miedzy
tymi dwiema warto$ciami ci$nienie wzrasta w przyblizeniu w sposéb liniowy. Zbiorniki te sa podiaczone do glowicy zlacza bez
zastosowania przewod6éw elastycznych i posiadajg Srednice wewnetrzng nie mniejsza niz 10 mm.

Wykres w Dodatku do niniejszego zalacznika podaje przyklad poprawnej konfiguracji i zastosowania symulatora.

Uplyw czasu od chwili, kiedy ci$nienie wytworzone w przewodzie sterowania przez symulator osiaga 0,65 bara i chwila, kiedy ci$nienie
w sitowniku hamulcowym osiaga 75 % jego wartosci asymptotycznej, nie przekracza 0,4 sekundy.

PODLACZENIA CISNIENIA BADAWCZEGO

Na kazdym niezaleznym obwodzie ukladu hamulcowego jest zainstalowane podigczenie ci$nienia badawczego w najblizszym latwo
dostgpnym miejscu w stosunku do cylindra hamulcowego, ktory jest usytuowany najmniej korzystnie z punktu widzenia czasu reakji.

Podlgczenia cisnienia badawczego sg zgodne z wymaganiami klauzuli 4 normy ISO 3583-1984.
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Dodatek
PRZYKLAD SYMULATORA
(patrz pkt 3 zalgcznika II)

1. Ustawienie symulatora

SR ST

A

THA — TC
7N h:DV
\ o) 0,65 bar
s
C1 4,9 bar
Do chronometru elektrycznego
2. Badanie ukladu hamulcowego przyczepy poprzez symulator
BADANA PRZYCZEPA
—
q) M
C 4 B o e B
A ]
VRU
® L L

— TC
v '-:':hf\/‘ PP

R1 \' O 0,65 bar

C1 4,9 bar

Cc2

CF

Do chronometru elektrycznego
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C1
C2

CF

PP

R1

R2
R3
RA
TA
TC

VRU

podlaczenie zasilania z zaworem odcinajacym
przelacznik ci$nienia w symulatorze, ustawiony na 0,65 bara i na 4,9 bara

przelacznik cidnienia, ktéry nalezy podlaczy¢ do sitownika hamulcowego przyczepy, pracujacego przy 75 % cisnienia
asymptotycznego w sifowniku hamulcowym CF

sitownik hamulcowy

przewdd od kryzy O do i wlgcznie z glowica zlacza TC, posiadajacy pojemnos$¢ wewnetrzng 385 + 5 cm’, pod ci§nieniem
6,5 bara

ci$nieniomierz

kryza o $rednicy nie mniejszej niz 4 mm i nie wickszej niz 4,3 mm
podlaczenie ci$nienia badawczego

30 litrowy zbiornik powietrza z zaworem spustowym

zbiornik kalibracyjny, wraz z glowica zlacza TC, o pojemnosci 385 + 5 cm®
zbiornik kalibracyjny, wraz z glowica zlacza TC, o pojemnosci 1155 + 15 cm’
zawér odcinajgcy

glowica zlacza, przewdd zasilania

glowica zlacza, przewdd sterowania

sterowanie ukfadu hamulcowego

awaryjny zawor przekaznikowy
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ZALACZNIK IV
Zbiorniki energii i Zrodla energii

A. Prneumatyczne nadcisnieniowe uklady hamulcowe

1. POJEMNOSC ZBIORNIKOW

1.1. Wymagania ogdlne

1.1.1. Pojazdy, w ktérych dzialanie ukladéw hamulcowych zalezy od zastosowania sprezonego powietrza s wyposazone w zbiorniki o
pojemnosci spelniajacej wymagania ppkt 1.2 i 1.3.

1.1.2. Jednakze nie jest wymagane, aby zbiorniki byly zalecanej pojemnosci, jezeli uktad hamulcowy jest taki, Ze w przypadku braku zapasu
energii, jest mozliwe uzyskanie osiggu hamowania co najmniej rownego zaleconemu dla awaryjnego ukladu hamulcowego.

1.1.3. Podczas weryfikacji zgodnosci z wymaganiami ppkt 1.2 i 1.3 hamulce sa mozliwie jak najlepiej wyregulowane.

1.2. Pojazdy silnikowe

1.2.1. Zbiorniki hamulcéw pneumatycznych pojazdéow silnikowych sa zaprojektowane w taki sposéb, ze po o$miu pelnoskokowych
uruchomieniach mechanizmu uruchamiajgcego roboczego ukladu hamulcowego, ci$nienie pozostajgce w zbiorniku hamulca pneuma-
tycznego jest nie mniejsze niz ci$nienie wymagane dla uzyskania osiagu wyszczegdlnionego dla hamowania awaryjnego.

1.2.2. Podczas badania sa spelnione nastgpujace wymagania:

1.2.2.1. Ci$nienie poczatkowe w zbiornikach jest takie, jak wskazane przez producenta ('). Ci$nienie to umozliwia uzyskanie osiggu zalecanego
dla roboczego ukladu hamulcowego.

1.2.2.2. Zbiornika lub zbiornikéw nie uzupelnia si¢; co wigcej, zbiornik lub zbiorniki wyposazenia dodatkowego zostaja odlaczone.

1.2.2.3. W przypadku pojazdéw silnikowych dopuszczonych do ciagnigcia przyczepy, przewdd zasilania zostaje zablokowany, a zbiornik o
pojemnosci 0,5 litra zostaje podlaczony do przewodu sterowania. Ci$nienie w tym zbiorniku zostaje wyczerpane przed kazdym
uruchomieniem hamulcéw. Po badaniu, okreslonym w ppkt 1.2.1 cisnienie w przewodzie sterowania jest nie mniejsze niz polowa
ci$nienia uzyskanego przy pierwszym uruchomieniu hamulca.

1.3. Przyczepy (wlgczajgc naczepy)

1.3.1. Zbiorniki zainstalowane w przyczepach sa takie, Ze po o$miu pelnoskokowych uruchomieniach roboczego ukladu hamulcowego
pojazdu ciagnacego, cisnienie podawane do uzywania czgSci roboczych nie spada ponizej poziomu réwnowaznego potowie liczby
uzyskanej przy pierwszym uruchomieniu, bez uruchamiania ani automatycznego, ani postojowego ukladu hamulcowego przyczepy.

1.3.2. Podczas badania spelnione zostaja nastgpujace wymagania:

1.3.2.1. Ci$nienie w zbiornikach na poczatku badania wynosi 8,5 bara.

1.3.2.2. Przewdd zasilania jest zablokowany; ponadto, zbiorniki wyposazenia dodatkowego zostaja odlaczone.

1.3.2.3. Zbiornik nie jest uzupeliany podczas badania.

1.3.2.4. Przy kazdym uruchomieniu hamulca ci$nienie w przewodzie sterowania wynosi 7,5 bara.

(") Poczatkowy poziom energii znajduje si¢ w dokumencie informacyjnym.
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2.1.

2.2.

2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

2.3.

2.3.2.

2.3.3.

2.4.

2.4.1.

2.4.2.

2.5.

2.6.

2.6.1.

POJEMNOSC ZRODEL ENERGII

Przepisy ogélne

Sprezarki spelniaja wymagania ustanowione w nastepujacych podpunktach:

Definicie

p, jest ci$nieniem odpowiadajacym 65 % ci$nienia p, zdefiniowanego w ppkt 2.2.2.
p, jest warto$cig podang przez producenta, okreslonej w ppkt 1.2.2.1.

T, jest czasem potrzebnym dla uzyskania wzrostu ci$nienia wzglednego od 0 do p,; T, jest czasem potrzebnym dla uzyskania wzrostu
ci$nienia wzglednego od 0 do p,.

Warunki pomiaru

We wszystkich przypadkach obroty sprezarki sa takie, jak uzyskane kiedy silnik pracuje na obrotach odpowiadajacych jego mocy
maksymalnej lub na obrotach dopuszczonych przez regulator obrotéw.

Zbiorniki wyposazenia dodatkowego pozostaja odiaczone podczas badan w celu okreslenia czaséw T, i T,

W pojazdach silnikowych skonstruowanych do ciggnigcia przyczep, przyczepa jest przedstawiona przez zbiornik, ktérego maksymalne
ci$nienie wzgledne p (ci$nienie wyrazone w barach) jest tym, ktére moze by¢ dostarczane poprzez obwdd zasilania pojazdu ciggnacego
i ktérego pojemno$¢ V (wyrazona w litrach) jest podana wzorem p x V = 20 R (przy czym R jest maksymalnym dopuszczalnym
obcigzeniem, wyrazonym w tonach metrycznych na osie przyczepy lub naczepy).

Interpretagja wynikéw
Czas T, dla najmniej sprawnego zbiornika nie przekracza:
— trzech minut w przypadku pojazdu, do ktérego nie jest dopuszczone sprzeganie przyczepy lub naczepy

— sze$ciu minut w przypadku pojazdu, do ktdrego jest dopuszczone sprzg¢ganie przyczepy lub naczepy.

Czas T, dla najmniej sprawnego zbiornika nie przekracza:
— szeSciu minut w przypadku pojazdu, do ktdrego nie jest dopuszczone sprzeganie przyczepy lub naczepy

— dziewieciu minut w przypadku pojazdu, do ktérego jest dopuszczone sprzeganie przyczepy lub naczepy.

Badanie dodatkowe

Jezeli pojazd jest wyposazony w zbiornik lub zbiorniki wyposazenia dodatkowego o pojemnosci calkowitej przekraczajacej 20 %
calkowitej pojemnosci zbiornikéw hamulcowych, zostaje przeprowadzone dodatkowe badanie, podczas ktérego nie wystepuje Zadna
ingerencja w dzialanie zaworéw sterujacych napelnianiem zbiornika(-6w) wyposazenia dodatkowego. Podczas tego badania dokonuje si¢
sprawdzenia, ze czas T, wymagany dla doprowadzenia do wzrostu ci$nienia w zbiornikach hamulcowych od 0 do p, jest mniejszy niz:

— osiem minut w przypadku pojazdu, do ktérego nie jest dopuszczone sprzeganie przyczepy lub naczepy

— jedenascie minut w przypadku pojazdu, do ktérego jest dopuszczone sprzeganie przyczepy lub naczepy.

Badanie jest wykonywane w warunkach zalecanych w ppkt 2.3.1 i 2.3.3.

Pojazdy ciggngce

Pojazdy, do ktérych jest dopuszczone sprzgganie pojazdéw kategorii O, spelniaja réwniez powyzsze wymagania dla pojazdow
nieposiadajacych takiego dopuszczenia. W tym przypadku, badania przewidziane w ppkt 2.4.1, 2.4.2 (i 2.5.1) zostaja przeprowadzone
bez zbiornika wymienionego w ppkt 2.3.3 niniejszego zalacznika.
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3. PODLACZENIA CISNIENIA BADAWCZEGO

3.1. Podlaczenie ci$nienia badawczego jest zainstalowane w najblizszym fatwo dostgpnym polozeniu w stosunku do najbardziej niekorzyst-
nie umiejscowionego zbiornika w rozumieniu ppkt 2.4 niniejszego zalgcznika.

3.2. Podlaczenia ciSnienia badawczego sa zgodne z wymaganiami klauzuli 4 normy ISO 3583-1984.

B. Podcisnieniowe uklady hamulcowe

1. POJEMNOSC ZBIORNIKOW

1.1. Dane ogdlne

1.1.1. Pojazdy, w ktorych dzialanie ukladu hamulcowego wymaga zastosowania podcisnienia, sa wyposazone w zbiorniki o pojemnosci
spelniajacej wymagania ponizszych ppkt 1.2 i 1.3.

1.1.2. Jednakze nie jest wymagane, aby zbiorniki byly zalecanej pojemnosci, jezeli uklad hamulcowy jest taki, ze w braku jakiegokolwick
zasobu energii jest mozliwe uzyskanie osiaggu hamowania co najmniej rownego zalecanemu dla awaryjnego ukladu hamulcowego.

1.1.3. Podczas weryfikowania zgodnosci z wymaganiami ponizszych ppkt 1.2 i 1.3 hamulce s3 mozliwie jak najlepiej wyregulowane.

1.2. Pojazdy silnikowe

1.2.1. Zbiorniki pojazdéw silnikowych sa takie, ze jest nadal mozliwe uzyskanie osiagu zaleconego dla awaryjnego ukladu hamulcowego

1.2.1.1. po o$miu pelnoskokowych uruchomieniach mechanizmu uruchamiajacego roboczego ukladu hamulcowego, jezeli Zrodlem energii jest
pompa prozniowa; i

1.2.1.2. po czterech pelnoskokowych uruchomieniach mechanizmu uruchamiajacego roboczego ukladu hamulcowego, jezeli Zrodlem energii jest
silnik.

1.2.2. Badanie jest przeprowadzane zgodnie z nastepujacymi wymaganiami:

1.2.2.1. Poczatkowy poziom energii w zbiorniku(-ach) jest taki, jak podany przez producenta. Jest on taki, aby umozliwi¢ uzyskanie zaleconego
osiggu hamowania roboczego i odpowiada podci$nieniu nieprzekraczajgcemu 90 % maksymalnego podci$nienia dostarczanego przez
zrédto energii (*);

1.2.2.2. Zbiornik(-) nie jest(sa) napelniany(-e); ponadto, kazdy zbiornik(-i) wyposazenia dodatkowego jest(sa) odlaczony(-e).

1.2.2.3. W przypadku pojazdéw silnikowych dopuszczonych do ciagniecia przyczepy, przewdd zasilania jest zablokowany, a zbiornik o
pojemnosci 0,5 litra zostaje podlaczony do przewodu sterowania. Po badaniu, okreslonym w ppkt 1.2.1, poziom podci$nienia
zapewniony w przewodzie sterowania nie spada ponizej poziomu réwnowaznego jednej drugiej liczby uzyskanej przy pierwszym
uruchomieniu hamulca.

1.3. Przyczepy (tylko kategorii O, i O,

1.3.1. Zbiornik(-i), w ktory(-e) jest(sa) wyposazone przyczepy jest(sa) takie, ze poziom podci$nienia zapewniony w punktach poboru nie spada
ponizej poziomu rownowaznego jednej drugiej wartosci uzyskanej przy pierwszym uruchomieniu hamulca po badaniu skladajacym si¢
z czterech pelnoskokowych uruchomient roboczego ukladu hamulcowego przyczepy.

1.3.2. Badanie jest wykonywane zgodnie z nastgpujacymi wymaganiami:

(") Poczatkowy poziom energii znajduje si¢ w dokumencie informacyjnym.
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1.3.2.1.

1.3.2.2.

2.1.

2.2.

2.2.1.

2.2.1.1.

2.2.1.2

2.2.1.3.

2.2.2.

1.1

Poczatkowy poziom energii w zbiorniku(-ach) jest podany przez producenta. Jest on taki, aby umozliwi¢ uzyskanie zaleconego osiagu
hamowania roboczego(?).

Zbiornik(-) nie jest(sa) napelniany(-e); ponadto, kazdy zbiornik(-) wyposazenia dodatkowego jest(sa) odlaczone.

POJEMNOSC ZRODEL ENERGII

Dane ogdlne

Rozpoczynajac od ciSnienia atmosferycznego otoczenia, zrédla energii s3 w stanie osiaggna¢ w zbiorniku(-ach) w przeciagu trzech minut
ci$nienie poczatkowe wymienione w ppkt 1.2.2.1. W przypadku pojazdu silnikowego, do ktérego dopuszczone jest sprzegniecie
przyczepy, czas zuzyty na osiggniecie tego poziomu w warunkach wymienionych w ppkt 2.2 nie przekracza sze$ciu minut.

Warunki pomiaru

Predkoscia obrotowa Zrddla energii jest:

w przypadku gdy Zrédlem podci$nienia jest silnik pojazdu, obroty silnika uzyskane w warunkach stacjonarnych pojazdu, przy
przelozeniu neutralnym i silniku pracujacym na wolnych obrotach;

w przypadku gdy Zrédlem podci$nienia jest pompa, obroty uzyskane przez silnik pracujacy na 65 % obrotéw odpowiadajacych jego
wyjsciowej mocy maksymalnej; oraz

w przypadku gdy Zrédlem podci$nienia jest pompa, a silnik jest wyposazony w regulator obrotéw, obroty uzyskane przy silniku
pracujacym na 65 % maksymalnych obrotéw dopuszczonych przez regulator obrotéw.

W przypadku gdy przewidziane jest sprzegniecie do pojazdu silnikowego przyczepy, ktorej roboczy uklad hamulcowy dziala na
podci$nienie, przyczepa jest przedstawiona poprzez urzadzenie do magazynowania energii o pojemnosci V wyrazonej w litrach, przy
pomocy nastepujgcego wzoru:

V=15 xR

gdzie R jest maksymalng dopuszczalng masa na osie przyczepy, w tonach metrycznych.

Hydrauliczny uklad hamulcowy z magazynowaniem energii

POJEMNOSC URZADZEN DO MAGAZYNOWANIA (AKUMULATORY ENERGII)

Dane ogdlne

Pojazdy, w ktérych dzialanie ukladu hamulcowego wymaga uzycia zmagazynowanej energii zapewnianej przez plyn hydrauliczny pod
ci$nieniem, s3 wyposazone w urzadzenia do magazynowania energii (akumulatory energii) o pojemnosci spelniajacej wymagania
ponizszego ppkt 1.2.

Jednakze nie jest wymagane, aby urzadzenia do magazynowania energii byly zalecanej pojemnosci, jezeli uktad hamulcowy jest taki, ze
przy braku zasobu energii jest mozliwe, przy pomocy mechanizmu uruchamiajacego roboczego ukladu hamulcowego, uzyskanie osiagu
hamowania co najmniej rownego temu, jaki jest zalecany dla awaryjnego ukladu hamulcowego.
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1.1.3. Podczas weryfikowania zgodnos$ci z wymaganiami ponizszych ppkt 1.2.1, 1.2.2 i 2.1, hamulce sg mozliwie jak najlepiej wyregulowane,
a dla ppkt 1.2.1, szybko$¢ pelnoskokowych uruchomieri jest taka, ze zapewnia co najmniej jednominutowa przerwe miedzy kazdym
uruchomieniem.

1.2 Pojazdy silnikowe

1.2.1. Pojazdy silnikowe wyposazone w hydrauliczny uklad hamulcowy z magazynowaniem energii spelniaja nastgpujgce wymagania:

1.2.1.1. Po o$miu pelnoskokowych uruchomieniach mechanizmu uruchamiajgcego roboczego ukladu hamulcowego, jest nadal mozliwe
uzyskanie, przy dziewigtym uruchomieniu, osiagu zalecanego dla awaryjnego ukladu hamulcowego.

1.2.1.2 Badanie jest wykonywane zgodnie z nast¢pujacymi wymaganiami:

1.2.1.2.1. Rozpoczyna si¢ przy ci$nieniu, ktore moze zostal podane przez producenta, ale nie wyzszym niz ci$nienie wiaczania.

1.2.1.2.2. Akumulator(-y) nie s3 zasilane; ponadto, kazdy akumulator(-y) wyposazenia dodatkowego jest(sa) odlaczony(-e).

1.2.2. Pojazdy silnikowe wyposazone w hydrauliczny uklad hamulcowy z magazynowaniem energii, ktory nie moze spelni¢ wymagan ppkt
2.2.1.5.1 zalgcznika [, jest uwazany za spelniajacy przepisy tego podpunktu, jezeli sa spelnione nastgpujace wymagania:

1.2.2.1. Po kazdym pojedynczym uszkodzeniu ukladu przenoszenia jest nadal mozliwe, aby po oémiu pelnoskokowych uruchomieniach
mechanizmu uruchamiajacego roboczego ukladu hamulcowego, podczas dziewiatego uruchomienia, uzyskaé co najmniej osiag zalecany
dla awaryjnego ukladu hamulcowego lub, jezeli za pomoca oddzielnego mechanizmu uruchamiajacego zostaje uzyskany osigg awaryjny
wymagajacy uzycia zmagazynowanej energii, jest nadal mozliwe, po o$miu pelnoskokowych uruchomieniach, uzyskanie, podczas
dziewigtego uruchomienia, szczatkowego osiggu zaleconego w ppkt 2.2.1.4 zalacznika L.

1.2.2.2 Badanie jest dokonywane zgodnie z nastgpujacymi wymaganiami:

1.2.2.2.1. przy zrédle energii w stanie spoczynku lub pracujacym z predkoscia obrotows odpowiadajaca obrotom silnika pracujacego na wolnych
obrotach, moze zosta¢ wywolane kazde uszkodzenie ukladu przenoszenia. Przed wywolaniem takiego uszkodzenia urzadzenie(-a) do
magazynowania energii jest(sa) pod ci$nieniem, ktére moze by¢ podane przez producenta, ale nieprzekraczajagcym cisnienia uruchomie-
nia.

1.2.2.2.2. Wyposazenie dodatkowe i jego akumulatory, jezeli wystepuja, sa odlaczone.

2. POJEMNOSC ZRODEL ENERGII PLYNU HYDRAULICZNEGO

2.1. Zrédta energii spelniaja wymagania ustalone w nastepujacych punktach:

2.1.1. Definicje

2.1.1.1. .p,” przedstawia maksymalne ci$nienie dziatania uktadu (ci$nienie wylaczenia) w akumulatorze(-ach) podane przez producenta.

2.1.1.2. ,p,” przedstawia cisnienie po czterech pelnoskokowych uruchomieniach mechanizmu uruchamiajacego roboczego uktadu hamulcowego,
rozpoczynajgc od p,, bez zasilenia akumulatora(-6w).

2.1.1.3. " przedstawia czas potrzebny dla wzrostu ci$nienia od p, do p, w akumulatorze(-ach) bez uruchamiania mechanizmu uruchamiaja-
cego roboczego ukladu hamulcowego.

2.1.2. Warunki pomiaru

2.1.2.1. Do celu okreslenia czasu t podczas badania, szybko$¢ zasilania Zrodla energii jest taka, jaka uzyskano, przy silniku pracujacym na

obrotach odpowiadajacych jego maksymalnej mocy lub obrotach dopuszczonych przez regulator obrotéw.
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2.1.2.2. Do celu okreslenia czasu t podczas badania, akumulator(-y) wyposazenia dodatkowego nie jest(sa) odlaczany(-¢) inaczej niz automa-
tycznie.

2.1.3. Interpretacja wynikéw

2.1.3.1. W przypadku pojazdow, z wyjatkiem pojazdéw kategorii M, N, i N, czas t nie przekracza 20 sekund.

2.1.3.2. W przypadku pojazdow kategorii M, N, i N,, czas t nie przekracza 30 sekund.

3. CHARAKTERYSTYKA URZADZEN ALARMOWYCH

Przy zatrzymanym silniku i rozpoczynajac od ci$nienia, ktére moze by¢ podane przez producenta, ale nieprzekraczajacego ci$nienia
wlaczenia, urzadzenie alarmowe nie dziala po dwoch pelnoskokowych uruchomieniach mechanizmu uruchamiajgcego roboczego
ukladu hamulcowego.
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1.2

1.3.

2.1.

2.2.

2.3.

2.4.

2.5.

ZALACZNIK V

Hamulce sprezynowe

DEFINICJE

,Hamulce sprezynowe” sa urzadzeniami hamulcowymi, w ktérych energia wymagana do hamowania jest dostarczana przez jedna lub
wiecej sprezyn dziatajacych w charakterze akumulatoréw energii.

Energia konieczna do Sci$nigcia sprezyny, w celu zwolnienia hamulca, jest dostarczana i regulowana przez ,mechanizm uruchamiajacy”
uruchamiany przez kierowce (patrz definicja w ppkt 1.4 zalacznika I).

,Komora $ciskania sprezyny” oznacza komore, gdzie sa rzeczywiscie wytwarzane zmiany ci$nienia wywolujace $ciskanie sprezyny.

Jezeli $ciskanie sprezyn jest uzyskiwane przy pomocy urzadzenia podci$nieniowego, wszedzie w niniejszym zalaczniku ,ci$nienie”
oznacza ci$nienie ujemne.

WYMAGANIA OGOLNE

Hamulec sprezynowy nie jest uzywany jako hamulec roboczy. Jednakze w przypadku uszkodzenia w czgSci przenoszenia roboczego
ukladu hamulcowego, hamulec sprezynowy moze zostaé uzyty w celu uzyskania szczatkowego osiagu zalecanego w ppkt 2.2.1.4
zafacznika I, pod warunkiem Ze kierowca moze stopniowaé to dziatanie. W przypadku pojazdéw silnikowych, z wyjatkiem pojazdéw
ciagnacych dla naczep spelniajacych wymagania wymienione w ppkt 2.2.1.4.3 zalacznika I, hamulec sprezynowy nie stanowi jedynego
zrodla szczatkowego hamowania. Podci$nieniowe hamulce sprezynowe nie sg stosowane do przyczep.

Niewielkie zmiany jakichkolwiek granic ci$nienia, ktére mogg zaistnie¢ w obwodzie zasilania komory Sciskania sprezyny, nie powodujg
znacznych zmian sity hamowania.

Obwdd zasilania komory Sciskania sprezyny badZ obejmuje wlasny zasob energii, badZ jest zasilany z co najmniej dwéch niezaleznych
zasobow energii. Przewod zasilania przyczepy moze by¢ odgaleziony od tego przewodu zasilania, pod warunkiem Ze spadek ci$nienia
w przewodzie zasilania przyczepy nie jest w stanie uruchomié sitownikéw hamulca sprezynowego. Wyposazenie dodatkowe moze
jedynie czerpaé swoja energi¢ z przewodu zasilania sitownikéw hamulcéw sprezynowych, pod warunkiem ze jego dzialanie, nawet w
przypadku uszkodzenia Zrédla energii, nie moze spowodowal spadku zasobu energii sitownikéw hamulca sprezynowego ponizej
poziomu, z ktérego jest mozliwe jedno zwolnienie sitownikéw hamulca sprezynowego. W kazdym przypadku podczas ponownego
napelniania ukladu hamulcowego od ci$nienia zerowego, hamulce sprezynowe ulegna zwolnieniu do chwili, az ci$nienie w roboczym
ukfadzie hamulcowym jest wystarczajace dla zapewnienia co najmniej zalecanego osiggu hamowania awaryjnego obcigzonego pojazdu,
uzywajgc mechanizmu uruchamiajacego roboczego ukladu hamulcowego. Podobnie, raz uruchomione hamulce sprezynowe nie ulegng
zwolnieniu, dopdki nie ma wystarczajacego cinienia w roboczym ukladzie hamulcowym dla zapewnienia co najmniej zalecanego
osiagu szczatkowego hamowania obcigzonego pojazdu poprzez uruchomienie mechanizmu uruchamiajgcego hamowania roboczego.

Niniejszy podpunkt nie stosuje si¢ do przyczep.

W pojazdach silnikowych, uklad jest tak zaprojektowany, ze jest mozliwe uruchamianie i zwalnianie hamulcéw co najmniej trzy razy,
jezeli ci$nienie poczatkowe w komorze Sciskania sprezyny jest réwne maksymalnemu ci$nieniu konstrukcyjnemu. W przypadku
przyczep, jest mozliwe zwolnienie hamulcéw co najmniej trzy razy po rozprz¢zeniu przyczepy, przy czym ciSnienie w przewodzie
zasilania przed rozprze¢zeniem wynosi 6,5 bara. Warunki te zostaja spelnione, kiedy hamulce s3 wyregulowane mozliwie jak najlepiej.
Dodatkowo, jest mozliwe uruchamianie i zwalnianie hamulca postojowego, jak podano w ppkt 2.2.2.10 zalacznika I, kiedy przyczepa
jest sprzgzona z pojazdem ciggnacym.

W przypadku pojazdow silnikowych, cinienie w komorze Sciskania sprezyny, powyzej ktorego sprezyny zaczynajg uruchamiaé
hamulce, przy czym te ostatnie s3 wyregulowane mozliwie jak najlepiej, nie jest wigksze niz 80 % minimalnego poziomu zwykle
wystepujacego cisnienia. W przypadku przyczep, ciSnienie w komorze Sciskania sprezyny, powyzej ktérego sprezyny zaczynaja
uruchamia¢ hamulce, nie jest wigksze niz uzyskane po czterech pelnoskokowych uruchomieniach roboczego uktadu hamulcowego,
zgodnie z ppkt 1.3 zalacznika IV. Cisnienie poczatkowe jest ustalone na 6,5 bara.
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2.6.

2.7.

3.2.

Kiedy ci$nienie w przewodzie zasilajacym energia komore Sciskania sprezyny - z wylaczeniem przewodéw dodatkowego urzadzenia
zwalniajacego wykorzystujacego plyn pod ciSnieniem - spada do poziomu, przy ktorym czeSci hamulca zaczynajg si¢ poruszaé, zostaje
uruchomione wizualne lub dzwickowe urzadzenie ostrzegawcze. Pod warunkiem spelnienia niniejszego wymagania, urzadzenie
ostrzegawcze moze by¢ urzadzeniem wymienionym w ppkt 2.2.1.13 zalgcznika 1. Niniejszy przepis nie stosuje si¢ do przyczep.

W pojazdach silnikowych wyposazonych w hamulce sprezynowe i dopuszczonych do ciagnigcia przyczep z ciaglym lub polcigglym
ukladem hamulcowym, automatyczne uruchomienie hamulcéw sprezynowych spowoduje uruchomienie hamulcéw przyczepy.

UKLAD ZWALNIANIA

Sprezynowy uklad hamulcowy jest tak zaprojektowany, ze w przypadku uszkodzenia tego ukladu, jest nadal mozliwe zwolnienie
hamulcéw. Moze to zostaé uzyskane poprzez zastosowanie dodatkowego urzadzenia zwalniajacego (pneumatycznego, mechanicznego
itp.). Dodatkowe urzadzenia zwalniajace wykorzystujace do zwalniania zasob energii, czerpia swoja energie z zasobu energii, ktory jest
niezalezny od zasobu energii uzywanego zwykle do sprezynowego uktadu hamulcowego.

Czynnik pneumatyczny lub plyn hydrauliczny w takim dodatkowym urzadzeniu zwalniajacym moze dziala¢ na t¢ sama powierzchni¢
tloka w komorze $ciskania sprezyny, ktéra jest wykorzystywana w zwyklym sprezynowym ukfadzie hamulcowym, pod warunkiem ze
dodatkowe urzadzenie zwalniajace wykorzystuje oddzielny przewdd. Polaczenie tego przewodu ze zwyklym przewodem laczacym
urzadzenie sterowania z sitownikami hamulcéw sprezynowych, znajduje si¢ na kazdym sitowniku hamulca sprezynowego bezposrednio
przed wejsciem do komory $ciskania sprezyny, jezeli nie jest zintegrowane z korpusem sitownika. To polaczenie obejmuje urzadzenie,
ktore zapobiega wplywowi jednego przewodu na drugi. Wymagania ppkt 2.2.1.6 zalacznika I stosujg si¢ rowniez do tego urzadzenia.

Do celu wymagania zawartego w ppkt 3.1, czgdci przenoszenia ukladu hamulcowego nie sg brane pod uwage jako obiekt uszkodzenia,
jezeli w rozumieniu ppkt 2.2.1.2.7 zalacznika I nie s3 one uwazane za mogace podlega¢ uszkodzeniu, pod warunkiem ze s3 one
wykonane z metalu lub z materiatu posiadajacego podobna charakterystyke i nie ulegaja znacznemu odksztalceniu podczas zwyklego
hamowania.

Jezeli obslugiwanie urzadzenia dodatkowego, okreSlonego w ppkt 3.1, wymaga narzedzia lub klucza, narzedzie to lub klucz jest
przechowywany w pojezdzie.
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2.2

2.3.

2.4.

2.5.

ZAELACZNIK VI

Hamulce postojowe dzialajgce na zasadzie mechanicznej blokady cylindréw hamulcowych (sitowniki blokujace)

DEFINICJE

Mechaniczne blokowanie cylindréw hamulcowych oznacza urzadzenie zapewniajace hamowanie postojowe poprzez mechaniczne
zaklinowanie tloczyska toka.

Mechaniczne zablokowanie nastgpuje, kiedy komora blokujaca zostaje oprdézniona ze sprezonego powietrza; urzadzenie mechanicznego
blokowania jest zaprojektowane w taki sposob, ze moze by¢ zwolnione, gdy komora blokujaca znajdzie si¢ ponownie pod ci$nieniem.

PRZEPISY SZCZEGOLNE

Kiedy ci$nienie w komorze blokujacej osigga poziom odpowiadajacy blokowaniu mechanicznemu, zostaje uruchomiony wizualny lub
dzwickowy sygnal ostrzegawczy.

Przepis ten nie stosuje si¢ do przyczep. W przypadku przyczep ciSnienie odpowiadajace blokowaniu mechanicznemu nie przekracza 4
baréw. Jest mozliwe uzyskanie osiggu hamowania postojowego po kazdym pojedynczym uszkodzeniu roboczego ukladu hamulcowego
przyczepy. Ponadto, jest mozliwe zwolnienie hamulcéw co najmniej trzy razy po rozprzegnieciu przyczepy, przy czym ci$nienie w
przewodzie zasilania wynosi 6,5 bara przed rozprzegnieciem. Warunki te zostaja spelnione, kiedy hamulce s3 mozliwie jak najlepiej
wyregulowane. Jest réwniez mozliwe uruchamianie i zwalnianie postojowego ukladu hamulcowego, jak podano w ppkt 2.2.2.10
zalacznika I, kiedy przyczepa jest sprzezona z pojazdem ciggnacym.

W przypadku sitownikéw hamulcowych wyposazonych w urzadzenie blokowania mechanicznego, sitownik hamulcowy moze zostaé
uruchomiony przy pomocy jednego z dwéch zasobéw energii.

Zablokowany cylinder hamulcowy moze zosta¢ zwolniony jedynie, gdy jest pewne, ze hamulec moze ponownie funkcjonowaé po tym
zwolnieniu.

W przypadku uszkodzenia Zrodla energii zasilajacego komore blokujaca, moze zosta¢ zainstalowane dodatkowe urzadzenie odbloko-
wujace (na przyklad mechaniczne lub pneumatyczne), wykorzystujace, przykladowo, powietrze z jednej z opon pojazdu.

Sterowanie jest takie, ze gdy zostanie uruchomione, wykonuje ono kolejno nastgpujace operacje: uruchamia hamulce zapewniajac
stopien skuteczno$ci wymagany dla hamowania postojowego, blokuje hamulce w tym polozeniu i znosi sit¢ uruchamiania hamulca.
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ZALACZNIK VII

Przypadki, w ktérych nie nalezy przeprowadzaé badan typu I iflub II (lub IIA), lub typu III, w odniesieniu do pojazdéw przedstawionych
do homologadji typu

1. Badania typu I i/lub II (lub IIA) nie musza by¢ przeprowadzane w odniesieniu do pojazdéw przedstawionych do homologacji typu w
nastepujacych przypadkach:

1.1. W przypadku gdy dany pojazd jest pojazdem silnikowym, przyczepa lub naczepa, ktéry w odniesieniu do opon, energii hamowania
pochlanianej przez kazda o oraz metody instalowania opon i hamulcéw, jest identyczny, pod wzgledem hamowania, z pojazdem
silnikowym lub przyczepa, lub naczepa, ktdra:

1.1.1. przeszia badania typu I iflub II (lub 1IA) lub III

1.1.2. uzyskata homologacje typu w odniesieniu do pochlanianej energii hamowania, dla masy na o$, nie nizszej niz wlasciwa dla danego
pojazdu.

1.2. W przypadku gdy dany pojazd jest pojazdem silnikowym, przyczepa lub naczeps, ktdrej o§ lub osie, w odniesieniu do opon,

pochlanianej energii hamowania na kazda o§ i metody instalowania opon i hamulcdw, jest lub s3 identyczne, pod wzgledem
hamowania, to 0§ lub osie, ktora lub ktére przeszia lub przeszly badanie typu I iflub II (lub IIA) lub typu Il dla masy na o§ nie
nizszej niz wlasciwa dla danego pojazdu, pod warunkiem ze energia pochlaniana przez kazda o§ nie przekracza energii pochlonictej
przez ta o§ podczas badania lub badan odniesienia przeprowadzanych oddzielnie dla tej osi

1.3. W przypadku gdy pojazd przedstawiony do badania typu jest wyposazony w zwalniacz inny niz hamulec silnikowy, identyczny ze
zwalniaczem, ktéry zostal juz zbadany w nastepujacych warunkach:

1.3.1. W badaniu przeprowadzonym na pochylosci co najmniej 6 % (badanie typu II) lub co najmniej 7 % (badanie typu IIA), zwalniacz ten,
jako taki, ustabilizowal predkos¢ pojazdu o masie maksymalnej w czasie badania réwnej co najmniej maksymalnej masie pojazdu
przedstawionego do homologacji typu.

1.3.2. Podczas powyzszego badania zostaje zweryfikowane, czy predko$é obrotéw obracajacych si¢ czesci zwalniacza jest taka, iz kiedy pojazd
porusza si¢ z predkoscia 30 km/h, moment obrotowy zwalniania jest co najmniej rowny momentowi obrotowemu zwalniania w
badaniu wymienionym w ppkt 1.3.1.

1.4. W przypadku gdy dany pojazd jest przyczepa wyposazona w hamulce obstugiwane pneumatycznie przy pomocy krzywki ,S” (1), ktéra
spelnia wymagania weryfikacyjne dodatku 1 niniejszego zalacznika, odnoszace si¢ do sprawozdania z badania osi wzorcowej,
przedstawionego w dodatku 2 niniejszego zalacznika.

2. Okreslenie ,identyczny”, uzywane w ppkt 1.1, 1.2 i 1.3, oznacza identyczny w odniesieniu do charakterystyki geometrycznej i
mechanicznej czg$ci pojazdu wymienionych w tych podpunktach, jak réwniez w odniesieniu do charakterystyk materialow, z ktorych
czgdci te sa wykonane.

3. W przypadku korzystania z powyzszych przepisow, Komunikat dotyczacy homologacji typu w odniesieniu do hamulcéw (dodatek 2 do
zalgcznika IX) zawiera nastepujace dane szczegGlowe:

3.1. W przypadku gdy znajduje zastosowanie ppkt 1.1, typ pojazdu, wedlug numeru homologacyjnego, na ktérym przeprowadzono
badanie typu I iflub II (lub IIA) lub III, stuzace jako badanie referencyjne (ppkt 2.7.1).

3.2. W przypadku gdy znajduje zastosowanie ppkt 1.2, wypeknia si¢ tabele w ppkt 2.7.2.
3.3. W przypadku gdy znajduje zastosowanie ppkt 1.3, wypelnia si¢ tabele w ppkt 2.7.3.
3.4. W przypadku gdy znajduje zastosowanie ppkt 1.4, wypelnia si¢ tabele w ppkt 2.7.4.
4. Kiedy osoba wnioskujaca o udzielenie homologacji typu w Panstwie Czlonkowskim odwoluje si¢ do homologacji typu udzielonej w

innym Panstwie Czlonkowskim, osoba ta sporzadzi dokument odwolujacy si¢ do tej homologadji.

(") Moga by¢ dopuszczone inne konstrukcje hamulecéw po przedstawieniu informacji o ich réwnowaznosci.
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Dodatek 1
Procedury alternatywne dla badaf typu I i typu III hamulcéw przyczep
L DANE OGOLNE
1.1. Zgodnie z ppkt 1.4 niniejszego zalacznika, mozna odstapi¢ od badan zaniku typu I i typu III w czasie homologacji typu pojazdu, pod
warunkiem ze czgSci ukladu hamulcowego spelniaja wymagania niniejszego dodatku i ze przewidywane wyniki osiggu hamulca
spelniaja zalecenia niniejszej dyrektywy dla wiasciwej kategorii pojazdu.
1.2. Uwaza si¢, ze badania przeprowadzone zgodnie z metodami wyszczegdlnionymi w niniejszym dodatku, spetniaja powyzsze wymagania.
2. SYMBOLE I DEFINICJE (symbole hamulca referencyjnego posiadaja litere ,e”)
p zwykla reakcja powierzchni drogi na o§ w warunkach statycznych
C wejsciowy moment obrotowy krzywki
C maksymalny technicznie dopuszczalny wejsciowy moment obrotowy krzywki
C, progowy wejsciowy moment obrotowy krzywki, tzn. minimalny moment obrotowy krzywki konieczny do wytworzenia
mozliwego do zmierzenia momentu obrotowego hamulca
R promienl toczenia opony (dynamiczny)
T nakladanie si¢ sily na oponie/drodze
M moment obrotowy hamulca = T x R
z wskaznik hamowania T/P = M/RP
S skok sitownika (skok roboczy plus skok swobodny)
s, skok skuteczny - skok, przy ktorym sita pchajaca (napor) wyjsciowa wynosi 90 % przecigtnego docisku (Th,)
Th, przecietny docisk - przecigtna sita pchajaca (napér) jest okreSlona poprzez calkowanie wartosci migdzy jedna trzecig i
dwoma trzecimi catkowitego skoku (s ).
Sita pchajgca 4
(napér)
? |
0,90 ! 1
Tha ! '
! |
1/3 s.0 2/3 Smax Sp Smax Skok
1= dlugos¢ dzwigni
r = promief bgbna hamulcowego
p = cisnienie uruchomienia hamulca
3. METODY BADAN
3.1 Badania drogowe
3.1.1. Badania osiggu hamulca nalezy raczej przeprowadzaé tylko na osi pojedynczej.
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3.1.2.1.

3.1.2.2.

3.2

3.2.1.

3.2.2.

3.2.3.

3.2.4.

3.3.

3.3.1.

3.3.2.

3.3.3.

3.4.

3.4.1.

Wyniki badan na zestawie osi moga by¢ wykorzystywane zgodnie z ppkt 1.1, pod warunkiem ze kazda o§ posiada réwny udzial w
wejSciowej energii hamowania podczas badan oporu i hamulcéw na goraco.

Zostaje to zapewnione, jezeli nastgpujace aspekty sa identyczne dla kazdej osi: geometria hamulca (rysunek 2), okladzina, zamontowa-
nie kofa, opony, uruchamianie i rozdzial ci$nienia w sitownikach.

Wyniki zapisane dla zestawu osi sa warto$cig przecigtng dla tych osi.

Preferuje si¢, aby o$(osie) byla(-y) obciazona(-e) maksymalnym statycznym obciaZeniem osi, pomimo, iz nie jest to istotne, pod
warunkiem dokonania podczas badan stosownej poprawki na rdznice w oporze toczenia spowodowana réznym obcigzeniem na
osi(-ach) badanej(-ych).

Poprawka zostaje dokonana ze wzgledu na wplyw zwigkszonego oporu toczenia wynikajacego z ukladu pojazdéw uzywanych do
przeprowadzenia badania.

Zalecona jest predkos$¢ poczatkowa badania. Predkos¢ koficowa zostaje wyliczona przy pomocy nastgpujacego wzoru:

Po + P,
V) =V ————————
\/ Py + P, +P,

<
1l

predkos¢ poczatkowa (km/h)

v, = predko$¢ koncowa (kmjfh)

v, = masa pojazdu ciggnacego (kg) w warunkach badania
P = masa przyczepy dZwigana przez o$(osie) nichamowana(-e) (kg)
P, = masa przyczepy dZwigana przez o$(osie) hamowang (kg).

Badania na dynamometrze bezwtadnosciowym

Maszyna badawcza posiada obrotowa bezwladno$¢ imitujaca cze$¢ bezwladnosci liniowej masy pojazdu, dzialajacej na jedno kolo,
niezbedng do badania osiagu na zimno i na goraco oraz bedacej w stanie funkcjonowaé przy stalej predkosci opisanej do celéw
badania w ppkt 3.5.2 i 3.5.3.

Badanie jest przeprowadzane z kotem kompletnym, wlaczajac opong, zamontowana na poruszajacej si¢ czesci hamulca, jakby to byto w
pojezdzie. Masa bezwladnosci moze by¢ polaczona z hamulcem badZ bezposrednio, badz poprzez opony i kota.

Podczas dzialania ogrzewania moze zostal zastosowane chlodzenie powietrzem o predkosci i kierunku przepltywu symulujacym
warunki rzeczywiste, przy czym predko$¢ przeplywu powietrza jest nie wigksza niz 10 km/h. Temperatura powietrza chlodzacego
odpowiada temperaturze otoczenia.

W przypadku gdy opér toczenia opony nie jest automatycznie réwnowazony w czasie badania, moment obrotowy przylozony do
hamulca jest modyfikowany poprzez odjecie momentu obrotowego réwnowaznego wspG6lczynnikowi oporu toczenia 0,01.

Badanie dynamometryczne toczenia po drodze

Preferuje si¢, aby o$ byla obcigzona maksymalnym statycznym obciazeniem osi pomimo, iz nie jest to istotne, pod warunkiem
dokonania podczas badania stosownej poprawki na réznice w oporze toczenia spowodowang réznym obcigzeniem na osi(-ach)
badanej(-ych).

Podczas dzialania ogrzewania moze zostal zastosowane chlodzenie powietrzem o predkosci i kierunku przeplywu powietrza
imitujgcym warunki rzeczywiste, przy czym predkos¢ przeplywu powietrza jest nie wigksza niz 10 km/h. Temperatura powietrza
chlodzacego odpowiada temperaturze otoczenia.

Czas hamowania wynosi 1 sekund¢ po maksymalnym lgcznym czasie 0,6 sekundy.

Warunki badania

Hamulec(-e) poddawany(-e) badaniu jest(sa) tak oprzyrzadowany(-e), aby mozna bylo dokonaé nast¢pujacych pomiaréw:
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3.4.1.1. Ciagle zapisywanie umozliwiajace okreslenie momentu obrotowego hamulca lub sity na obwodzie opony.

3.4.1.2. Ciagle zapisywanie ci$nienia powietrza w sifowniku hamulcowym.

3.4.1.3. Predko$¢ podczas proby.

3.4.14. Temperatura poczgtkowa na zewngtrz bebna hamulca.

3.4.1.5. Skok sitownika hamulca podczas badan, odpowiednio, typu 0 i typu I lub typu IIL

3.5. Procedury badania

3.5.1. Badanie uzupelniajace na zimno

3.5.1.1. Badanie to jest przeprowadzane przy predkosci poczatkowej rownowaznej 40 km/h w przypadku badania typu I i 60 kmfh w
przypadku badania typu III, w celu oceny osiagu hamowania na goraco na zakonczenie badan typu I i typu IIL

3.5.1.2. Zostaja wykonane trzy uruchomienia hamulca pod tym samym ci$nieniem p) i przy predkosci poczatkowej rownowaznej 40 kmfh (w
przypadku badania typu 1) lub 60 km/h (w przypadku badania typu III), w przyblizeniu réwnej temperaturze poczatkowej
nieprzekraczajacej 100 °C, mierzonej na zewngtrznej powierzchni bebna. Uruchomienia s3 wykonane przy ci$nieniu w sifowniku
hamulca wymaganym do wytworzenia momentu obrotowego hamulca lub sily réwnowaznej wskaznikowi hamowania z) co najmniej
0,50. Cisnienie w sitowniku hamulca nie przekracza 6,5 bara, a wejsciowy moment obrotowy krzywki (C) nie przekracza
maksymalnego technicznie dopuszczalnego wejsciowego momentu obrotowego krzywki (C ). Przecigtna z trzech wynikoéw zostaje
przyjeta jako osigg na zimno.

3.5.2. Badanie typu I

3.5.2.1. To badanie jest przeprowadzane przy predkosci rownowaznej 40 km/h w temperaturze poczatkowej hamulca nieprzekraczajacej
100 °C, mierzonej na zewngtrznej powierzchni bebna.

3.5.2.2. Wskaznik hamowania zostaje utrzymany na poziomie 0,07 uwzgledniajac opdr toczenia (patrz ppkt 3.2.4).

3.5.2.3. Badanie trwa dwie minuty i 33 sekundy lub obejmuje 1,7 km przy predkosci 40 km/h. Jezeli predkos¢ badania nie moze zostal
uzyskana podczas trwania badania, moze ono zosta¢ przedluzone zgodnie z ppkt 1.3.2.2 zalacznika IL

3.5.2.4. Nie pdzniej niz 60 sekund po zakonczeniu badania zaniku typu I, przeprowadzone zostaje badanie osiaggu na goraco zgodnie z ppkt
1.3.3 zalacznika I przy predkosci poczatkowej réwnowaznej 40 km/h. Ci$nienie w sifowniku hamulca jest takie, jakie jest stosowane
podczas badania osiggu na zimno.

3.5.3. Badanie typu III (badanie zaniku)

3.5.3.1. Metody hamowania wielokrotnego.

3.53.1.1. Badania drogowe (patrz ppkt 1.6 zalacznika II).

3.5.3.1.2. Badanie przy pomocy dynamometru bezwladnosciowego.
Do celu badania na stanowisku wedtug ppkt 3.2 dodatku 1 do zalacznika VII warunki moga by¢ takie, jak dla badania drogowego
zgodnie z ppkt 1.6.1 zalacznika II, gdzie

Vi
V) = ?
3.5.3.1.3. Dynamometryczne badanie toczenia po drodze

Do celu badania na stanowisku wedtug ppkt 3.3 dodatku 1 do zalacznika VII, warunki s nastepujace:
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Liczba uruchomienn hamulca 20
Czas trwania cyklu hamowania 60 sekund
(czas hamowania 25 sekund oraz powrotu do stanu poprzedniego 35 sekund)
Predkos$¢ badania 30 km/h
Wskaznik hamowania 0,06
Opér toczenia 0,01.

3.5.3.2.

3.6.

3.6.1.

3.6.2.

Nie p6zniej niz 60 sekund po zakonczeniu badana typu IIl przeprowadzone zostaje badanie osiggu na goraco zgodnie z ppkt 1.6.2
zalacznika II do niniejszej dyrektywy. Cisnienie sitownika hamulca jest takie, jakie stosuje si¢ podczas badania typu 0.

Sprawozdanie z badania

Wyniki badaf przeprowadzonych zgodnie z ppkt 3.5 zostaja ujete w sprawozdaniu na formularzu, ktérego wzor jest pokazany w

dodatku 2 do niniejszego zalgcznika.

Hamulec i 0§ zostajg zidentyfikowane. Dane szczegétowe hamulcow, osi, technicznie dopuszczalnej masy i numer odpowiedniego

sprawozdania z badania zostajg oznakowane na osi.

WERYFIKACJA
Weryfikacja czesci

Specyfikacja hamulca pojazdu podlegajacego homologacji typu jest weryfikowana poprzez spelnienie kazdego z nastepujacych

kryteriow:

Pozycja

Kryterium

a) Sekcja cylindryczna bgbna hamulcowego
b) Material bgbna hamulcowego

¢) Masa b¢bna hamulcowego

Nie dopuszcza si¢ zadnych zmian
Nie dopuszcza si¢ zadnych zmian

Mozna dokona¢ zmiany miedzy - 0 i + 20 % masy odniesienia

bebna

a) Zblizenie kola do zewne¢trznej powierzchni bebna (wymiar E)

b) Cz¢s¢ bebna hamulcowego nie schowana wewnatrz kota (wy-
miar F)

Tolerancje podlegaja okresleniu przez placowke techniczng prze-
prowadzajaca badania homologacyjne

a) Material okladziny hamulcowej

b) Szeroko$¢ okladziny hamulcowej

¢) Grubos¢ okladziny hamulcowej

d) Rzeczywista powierzchnia okladziny hamulcowej

¢) Metoda mocowania oktadziny hamulcowej

Nie dopuszcza si¢ zadnych zmian

Geometria hamulca (rysunek 2)

Nie dopuszcza si¢ zadnych zmian

Promien toczenia opony (R)

Mozna dokonaé¢ zmiany z zachowaniem wymagan ppkt 4.3.1.4
niniejszego dodatku

a) Przecietny docisk (TH,)

b) Skok sitownika (s)
¢) Dlugos¢ dzwigni

d) Cisnienie sitownika hamulcowego (p)

Mozna dokona¢ zmiany pod warunkiem ze przewidywany osiag
spelnia wymagania ppkt 4.3 niniejszego dodatku

Masa statyczna (P)

P nie przekracza P (patrz pkt 2)




182 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 13/t. 20
4.2. Weryfikacja uzyskanych sit hamowania
4.2.1. Sity hamowania (T) dla kazdego badanego hamulca (przy tym samym ci$nieniu w przewodzie sterowania p ) niezbedne do
wytworzenia sit oporu wymienionych zaréwno dla warunkéw badania typu I jak i typu III nie przekraczaja wartosci T, podanej w
zapisie wynikéw badania, w pkt 2 dodatku 2 do niniejszego zalacznika, ktére zostaly przyjete jako podstawa badania hamulca
WZOrcowego.
4.3. Weryfikacja osiggu na gorgco
4.3.1. Sita hamowania (T) kazdego badanego hamulca dla wymienionego ciénienia p) w sitownikach i ci$nienie w przewodzie sterowania (p_),
stosowane podczas badania typu 0, jezeli dotycza danej przyczepy, sa okreslone przy pomocy metody opisanej w ppkt 4.3.1.1-4.3.1.4.
4.3.1.1. Mozliwy do uzyskania skok sifownika s) badanego hamulca jest okreslony z nastepujacej zaleznosci:
s=1x T—:
s nie przekracza skutecznego skoku (s).
4.3.1.2. Okresla si¢ przecigtny docisk (Th,) sitownika zainstalowanego do badanego hamulca przy ci$nieniu podanym w ppkt 4.3.1.
4.3.1.3. Wejsciowy moment obrotowy krzywki (C) jest wyrazony przez
C=Th, x1
C nie przekracza C_ .
43.1.4. Przewidywany osiag badanego hamulca jest wyrazony przez
(C-GCy) R
T=(T.—001P) X ———<x—+ 001P
( ) (Ce—Coe) R
R nie jest nizsze niz R
4.3.2. Przewidywany osiag hamulca badanej przyczepy jest wyrazony przez
TR YT
PR Y P
4.3.3. Osiggi na goraco uzyskane w wyniku badan typu I i typu Il sg okreSlone zgodnie z ppkt 4.3.1.1, 4.3.1.2, 4.3.1.3. i 4.3.1.4.

Wynikajace przewidywania podane w ppkt 4.3.2 spelniajg warunki niniejszej dyrektywy odno$nie do badanej przyczepy. Warto$¢
wykorzystana do liczby zapisanej w badaniu typu 0”, wedlug zalecenia ppkt 1.3.3 lub 1.6.2 zalacznika II jest liczbg zapisana w
badaniu typu 0 badanej przyczepy.
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Dodatek 2

Wzoér formularza sprawozdania z badania osi wzorcowej jak okreSlono w dodatku 1 pkt 3.6

Nr sprawozdania z badania

1.

1.1.

1.2

1.3.

1.4.

1.5.

2.1.

IDENTYHKACJA

Os

Producent (nazwa i adres)

Marka

Typ

Model

Technicznie dopuszczalne obcigZenie osi (P) w (daN)

Hamulec
Producent (nazwa i adres)
Marka
Typ
Model
Technicznie dopuszczalny wejsciowy moment obrotowy C__
B¢ben hamulcowy: Srednica wewngtrzna
Masa
Material (dolaczy¢ zwymiarowany rysunek jak na rysunku 1)
Okladzina hamulcowa: Producent
Typ
Identyfikacja (powinna by¢ widoczna, kiedy okladzina jest zamontowana na szczece hamulco-
wej)
Szerokod¢
Grubos¢

Obszar powierzchni
Metoda zamocowania
Geometria hamulca (dofaczy¢ zwymiarowany rysunek jak na rysunku 2)

Koto(-a)

Pojedyncze/blizniacze (%)

Stala $rednica (D)

(dotaczy¢ zwymiarowany rysunek jak na rysunku 1)

Opony
Dynamiczny promien toczenia (R) przy obcigZeniu wzorcowym (P)

Uruchamianie

Producent

Typ (cylinder/przepona) ()
Model

Dlugos¢ dzwigni (1)

REJESTR WYNIKOW BADANIA (Skorygowaé uwzgledniajac opér toczenia, 0,01 x P) ()

W przypadku pojazdéw kategorii O, i O,

Typ badania: 0
punkt dodatku 1 do zalgeznika VI 3512 35223 3524
Predkos¢ podczas badania (km/h) 40 40 40

Cisnienie sitownika hamulcowego P

(') Niepotrzebne skreslic.

() Wskazad, gdzie stosowne, badanie drogowe/badanie na dynamometrze bezwladnoSciowym/badanie na dynamometrze obrotowym imitujacym droge.
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Typ badania: 0 !
punkt dodatku 1 do zalgeznika VI 3512 35223 3524
Czas hamowania (min) - 2,55 -
Uzyskana sita hamowania T, (daN)
Skuteczno$¢ hamowania T [P, -
Skok sitownika s_ (mm) -
Wejsciowy moment obrotowy krzywki (Nm) -
Co,e (Nm) -
2.2. W przypadku pojazdéw kategorii O,
Typ badania: 0 -
punkt dodatku 1 do zalgeznika VI 3512 3531 3532
Poczatkowa predko$¢ badania (km/h) 60 60
Konicowa predko§¢ badania (km/h)
Cisnienie sitownika hamulcowego P_ (bar) -
Liczba uruchomieri hamulca - - 20 -
Czas trwania cyklu hamowania (s) - 60 -
Uzyskana sita hamowania T, (daN)
Skuteczno$¢ hamowania T [P, -
Skok sitownika s_ (mm) -
Wejsciowy moment obrotowy krzywki (Nm) -
Co,e (Nm) -
3. NAZWA PLACOWKI TECHNICZNE] PRZEPROWADZAJACE] BADANIE
4. DATA BADANIA
5. Niniejsze badanie zostalo przeprowadzone oraz wyniki ujete w sprawozdaniu zgodnie z dyrektywa 71/320/EWG, ostatnio zmieniong
dyrektywa 98/12f/WE oraz dodatkiem 1 do zalacznika VIL
Placéwka technicznafwladza homologacyjna przeprowadzajgca badanie:
......................................... Podp1sano s
6. Wladza homologacyijna, jezeli rézna od placéwki technicznej:
......................................... Podp1sano s
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Rysunek 1
Przekr6j przez zespét osi
B,
Folag——
S é =
Z\
Z
e o \
el . L
UL
Re \\/W
\
Szeroko$¢ bebna X, Obciazenie osi Opona | Obrgcz B. R, D. E, F.
(kg) (mm) | (mm) | (mm) | (mm) | (mm)
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Wszystkie wymiary z wyjatkiem a0,al oraz F w mm. F = powierzchnia hamowania na hamulec (cm2)

Typ hamulca:

Geometria hamulca

Rysunek 2

e

€e

fe

Si

S:

S3
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ZALACZNIK VIII

Warunki badania pojazdéw wyposazonych w bezwladno$ciowe (najazdowe) uklady hamulcowe

1. PRZEPISY OGOLNE

1.1. ,Bezwladnosciowy (najazdowy) uklad hamulcowy” przyczepy, sklada si¢ z urzadzenia sterujgcego, ukladu przenoszenia i hamulca,
okreslonego w ppkt 1.4.

1.2. ,Urzadzenie sterujace” jest zestawem czesci obejmujacym glowice zlacza.
1.3. ,2Uklad przenoszenia” jest zestawem czg$ci znajdujacym si¢ miedzy glowica zlacza i pierwsza czescig hamulca.
1.4. ,Hamulec” jest czgScia, w ktorej powstaja sily przeciwne ruchowi pojazdu. Pierwsza czg$cia hamulca jest albo dZwignia uruchamiajaca

krzywke hamulca, albo podobna cz¢§¢ (hamulec bezwladnosciowy z mechanicznym przenoszeniem), lub cylinder hamulcowy (hamulec
bezwladnosciowy z przenoszeniem hydraulicznym).

1.5. Uklad hamulcowy, w ktérym zakumulowana energia (na przyklad, elektryczna, pneumatyczna lub hydrauliczna) jest przenoszona przez
pojazd ciagnacy do przyczepy i jest sterowana jedynie przez site na zlaczu, nie jest uwazany za bezwladnosciowy uktad hamulcowy w
znaczeniu niniejszej dyrektywy.

1.6. Badania

1.6.1. Okreslanie gtéwnej charakterystyki hamulca.

1.6.2. Okreslanie gléwnej charakterystyki urzadzenia sterujacego oraz badanie czy urzadzenie to jest zgodne z przepisami niniejszej
dyrektywy.

1.6.3. Badanie w pojezdzie:

— zgodnosci urzadzenia sterujacego i hamulca

— Pprzenoszenia.
2. SYMBOLE I DEFINICJE
2.1 Stosowane jednostki
2.1.1. Mas: kg
2.1.2. Sit: N
2.1.3. Momentéw obrotowych i momentéw: Nm
2.1.4. Powierzchni: cm?
2.1.5. Ci$nieni: bar
2.1.6. Dlugosci: jednostki wymienione w kazdym przypadku.
2.1.7. Przyspieszenia pod wplywem ciezkosci: g¢ = 10 m/s
2.2. Symbole uzywane do wszystkich typéw ukladow hamulcowych (patrz wykres 1 w dodatku 1)

2.2.1. G,: ,masa maksymalna” przyczepy podana jako technicznie dopuszczalna przez producenta
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222 G,: ~masa maksymalna” przyczepy, ktora zgodnie ze zgloszeniem producenta, moze by¢ hamowana przy pomocy urzadzenia
sterujgcego

2.2.3. G, ,masa maksymalna” przyczepy, ktéra moze by¢ hamowana poprzez polaczone dzialanie wszystkich hamulcoéw przyczepy

G, =nx G,

2.2.4. G, cze$¢ dopuszczalnej ,masy maksymalnej”, ktdéra zgodnie ze zgloszeniem producenta, moze by¢ hamowana przez jeden
hamulec

2.2.5. B wymagana sita hamowania

2.2.6. B: wymagana sita hamowania z uwzglednieniem oporu toczenia

22.7. D" dopuszczalny nacisk na sprzeg

2.2.8. D: obcigzenie na sprzegu

2.29. P sita wyjSciowa urzadzenia sterujacego

2.2.10. K: umowna uzupelniajaca sita urzadzenia sterujacego; jest ona definiowana jako sita D odpowiadajaca punktowi przecigcia osi x
ekstrapolowanej krzywej przedstawiajacej P' w znaczeniu D, zmierzona w ukladzie sterowania w §rodkowym potozeniu skoku
(patrz wykresy 2 i 3 w dodatku 1)

2.2.11. K.: sita progowa urzadzenia sterujgcego - jest to maksymalna sila na glowicy zlacza, jaka moze by¢ przylozona na krétki okres
czasu bez wytwarzania zadnej sity wyjSciowej w urzadzeniu sterujgcym. Umownie, K, jest definiowane jako sita zmierzona,
kiedy sita zaczyna by¢ wywierana na glowice zlacza przy predkosci 10-15 mmy/s, przy czym uklad przenoszenia urzadzenia
sterujacego jest odlaczony

2.2.12. D jest to maksymalna sita przytozona do glowicy zlacza, kiedy jest ona wypierana do tylu, przy predkosci s mm/[s £ 10 %, przy
czym przenoszenie jest odaczone

2.2.13. D,: jest to maksymalna sita przylozona do glowicy zlacza, kiedy jest ona ciggni¢ta do przodu, przy predkosci s mm/s £ 10 %, od
jej najdalszego polozenia do tylu, przy czym przenoszenie jest odlaczone

2.2.14. nH,: sprawno$¢ bezwladnosciowego urzadzenia sterujacego

2.2.15. nH;: sprawno$¢ ukladu przenoszenia

2.2.16. nH: catkowita sprawnos¢ urzadzenia sterujacego i ukladu przenoszenia

M = M, My,

2.2.17. s: skok sterowania (wyrazony w milimetrach)

2.2.18. s skuteczny skok sterowania (wyrazony w milimetrach) ustalony zgodnie z wymaganiami ppkt 9.4.1

2.2.19. s zapasowy skok pompy gléwnej sifownika, mierzony w milimetrach na glowicy zlacza

2.2.20. s, spadek skoku, jak przyjmuje sig, jest to skok glowicy zlacza mierzony w milimetrach, gdy jest ona uruchomiona w ten
sposob, aby przesuwal si¢ od pkt 300 mm powyzej plaszczyzny pionowej do pkt 300 mm ponizej jej, przy czym
przenoszenie pozostaje nieruchome

2.2.21. 2s uniesienie szczgki hamulcowej na $rednicy réwnoleglej do mechanizmu poruszajacego oraz bez regulowania hamulcow

podczas badania (wyrazone w milimetrach)
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2.2.22. 2s,.: minimalne uniesienie $rodka szcz¢ki hamulcowej (minimalny skok uruchamiania szczgki hamulcowej), hamulcow bebnowych

két, w milimetrach:

dop = 24+ ——x 2
Spgx = 4, —_— r
' 1000
przy czym 2r oznacza $rednicg begbna hamulcowego, wyrazona w milimetrach (patrz wykres 4 w dodatku 1) hamulcéw
tarczowych k6t z przenoszeniem hydraulicznym:
10 x Vé() 1
2sp = 1,1 ———— 2
» R 1000 A

gdzie:

V,, = pochlaniana pojemnos¢ plynu hamulca jednego kota przy cisnieniu odpowiadajacym 1,2 B® = 0,6 x G, oraz

maksymalnej $rednicy opony,

2r, = zewnetrzna Srednica tarczy hamulcowej

(Vo wem’, F, w em? i 1, w mm)
2.2.23. M: moment hamowania
2.2.24. R: dynamiczny promien toczny opony w metrach, zaokraglony do najblizszego centymetra
2.2.25. n: liczba hamulcow
2.2.26. D,: sita naciskania od strony wejsciowej urzadzenia sterujacego, przy ktorej zostaje aktywowane zabezpieczenie przecigzeniowe
2.2.27. M,: moment obrotowy hamowania, przy ktérym zostaje aktywowane zabezpieczenie przecigzeniowe
2.3. Symbole dla ukladéw hamulcowych z przenoszeniem mechanicznym (patrz wykres 5 w dodatku 1)
2.3.1. i, stopient redukcji miedzy skokiem glowicy zlacza i skokiem dZwigni od strony wyjscia urzadzenia sterujacego
23.2. i, stopieft redukcji miedzy skokiem dzwigni od strony wyjscia urzadzenia sterujacego i skokiem dzwigni hamulca (przelozenie

zmniejszajace przenoszenia)
23.3. i stopiefi redukcji miedzy skokiem glowicy zlacza i skokiem dZwigni hamulca

1H = iHu x IH\

2.3.4. i stopien redukcji migdzy skokiem dZwigni hamulca i uniesieniem $rodka szczeki hamulcowej (patrz wykres 4 w dodatku 1)
2.3.5. P: sita przylozona do diwigni sterowania hamulca
2.3.6. P sita powrotu hamulca; jest to, w wyrazeniu graficznym M = f (P), warto$¢ sily P w punkcie przecigcia ekstrapolacji tej funkeji

z odcietg (patrz wykres 6 w dodatku 1)
23.7. p: charakterystyka hamulca zdefiniowana przez:

M=p((P-P)

2.4. Symbole dla uktadéw hamulcowych z przenoszeniem hydraulicznym (patrz wykres 8 w dodatku 1)
2.4.1. i stopien redukcji migdzy skokiem glowicy zlacza i skokiem tloka pompy gléwnej
2.4.2. stopien redukcji migdzy skokiem punktu uruchamiania cylindréw i uniesieniem $rodka szczgki hamulcowej
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2.4.3. F. obszar powierzchni tloka cylindra hamulca(-6w) begbnowego(-ych) jednego kola; dla hamulca(-6w) tarczowego(-ych) suma

obszaru powierzchni tloka(-6w) zaciskowego(-ych) po jednej stronie tarczy

2.4.4. E: obszar powierzchni tloka w pompie

2.4.5. p: ci$nienie hydrauliczne w cylindrze hamulcowym

2.4.6. P, ci$nienie powrotne w cylindrze hamulcowym; jest to, w wyrazeniu graficznym M = f p), warto$¢ ci$nienia w punkcie

przecigcia ekstrapolacji tej funkcji z odcigta (patrz wykres 7 w dodatku 1)

24.7. p: charakterystyka hamulca zdefiniowana przez:

M=p"(-p)

3. WYMAGANIA OGOLNE

3.1. Przenoszenie mocy hamowania z glowicy zlacza do hamulcoéw przyczepy dokonuje si¢ albo poprzez uklad ciggiel lub przy pomocy
jednego, lub wiecej plynéw. Jednakze moze by¢ uzyta linka w ostonie (linka Bowdena), w charakterze czgici ukladu przenoszenia.
Czg$¢ ta jest mozliwie jak najkrotsza.

3.2 Wszystkie sworznie i polaczenia sa odpowiednio zabezpieczone. Dodatkowo, polaczenia te s3 albo samosmarujace, albo s3 latwo
dostgpne do smarowania.

3.3. Bezwladnosciowy uklad hamulcowy jest tak zainstalowany, ze w przypadku, jezeli glowica zlacza przesuwa si¢ do swego najpelniej-
szego zakresu, zadna cz¢$¢ ukladu przenoszenia nie ulega zakleszczeniu, stalemu zakl6ceniu lub uszkodzeniu. Jest on sprawdzany po
odlgczeniu pierwszej czeSci przenoszenia od dZwigni sterowania hamulca.

3.4. Bezwladnosciowy uklad hamulcowy umozliwia cofanie przyczepy wraz z pojazdem ciagnacym bez wytwarzania stalej sily oporu
przekraczajacej 0,08 x g x G,. Urzadzenia stosowane do tego celu dzialaja automatycznie i rozlaczajg si¢ automatycznie, kiedy
przyczepa porusza si¢ do przodu.

3.5. Kazde urzadzenie specjalne wprowadzone do celu ppkt 3.4 jest takie, Ze osiag postojowy w przypadku ukierunkowania pod gére, nie
zOStaje powaznie naruszony.

3.6. Jedynie bezwladnosciowe uklady hamulcowe mogg zawieral zabezpieczenia przecigzeniowe. Nie moga by¢ one aktywowane z uzyciem
sity mniejszej niz 1,2 P lub ci$nienia mniejszego niz 1,2 p odpowiadajacego sile hamowania B = 0,5 x g x G, (jezeli sq zainstalowane
na hamulcu kola) lub nacisku na sprz¢g mniejszym niz 1,2 D' (jezeli sg zainstalowane na urzadzeniu sterujgcym).

4. WYMAGANIA DOTYCZACE URZADZEN STERUJACYCH

4.1. Elementy $lizgowe urzadzenia sterujacego sa na tyle dlugie, aby umozliwi¢ pelne uruchomienie hamulca, nawet kiedy jest sprzezona
przyczepa.

4.2. Elementy §lizgowe sg chronione przy pomocy mieszkéw lub innych réwnowaznych urzadzen. Sg one badz smarowane, badZ wykonane
z samosmarujacych materialéw. Powierzchnie pozostajace w kontakcie tarciowym sa wykonane z takiego materiatu, Ze nie wystepuje
ani elektrochemiczny moment obrotowy, ani zadna niezgodno$¢ mechaniczna, ktéra moglaby powodowaé zawieszenie si¢ elementéw
Slizgowych.

4.3. Sita graniczna urzadzenia sterujgcego (K,) jest nie mniejsza niz 0,02 x g x G, i nie wigksza niz 0,04 x g x G,.

4.4. Maksymalna sita thumigca D, nie moze przekracza¢ 0,10 x g x G', w przypadku przyczep ze sztywnymi dyszlami pociggowymi i 0,067
x g x G, w przypadku wieloosiowych przyczep z dyszlami pociggowymi podpartymi obrotowo.

4.5. Maksymalna sita pociggowa D, zawiera si¢ miedzy 0,1 x g x G, i 0,5xgx G.
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5.1.

5.2.

5.2.1.

5.2.2.

5.2.3.

5.2.4.

5.2.5.

5.3.

5.3.1.

5.3.2.

5.4.

5.4.1.

5.4.2.

5.4.3.

5.5.

6.1.

6.2.

BADANIA I POMIARY PRZEPROWADZANE W ODNIESIENIU DO UKLADU STEROWANIA

Zgodno$¢ z wymaganiami pkt 3 i 4 jest weryfikowana na urzadzeniu sterujgcym dostarczonym placéwee technicznej przeprowadzajacej
badania.

Dokonuje si¢ nastgpujacych pomiaréw w odniesieniu do wszystkich typéw uktadéw hamulcowych:
Skok s i skuteczny skok s'.

Sita uzupelniajaca K.

Sita progowa K,.

Sita thumigca D,.

Sifa pociggowa D,.

W przypadku bezwladno$ciowych ukladéw hamulcowych z mechanicznym ukladem przenoszenia okresla sig, co nastgpuje:
Stopieni redukdji i, mierzony w srodkowym potozeniu skoku sterowania.

Site P’ od strony wyjSciowej urzadzenia sterujacego jako funkcje nacisku D na dyszel pociggowy. Uzupelniajaca sita K i sprawnos¢ sa
otrzymywane z krzywej reprezentatywnej uzyskanej z tych pomiardw.

1 P’
=—X
1H, D —-K

(patrz wykres 2 w dodatku 1).

W przypadku bezwladno$ciowych ukladéw hamulcowych z ukladem przenoszenia hydraulicznym okresla sig:
Stopieni redukgji i, mierzony w potozeniu $rodkowym skoku sterowania.

Cisnienie p od strony wyjsciowej pompy gléwnej jako funkcje nacisku D na dyszel pociggowy i obszar powierzchni F,, tloka pompy
gléwnej, jak zostalo podane przez producenta. Sita uzupehniajaca K i sprawnos¢ sa otrzymywane z krzywej reprezentatywnej uzyskanej
z tych pomiaréw

71XPXFHZ
o =5 " DK

(patrz wykres 3 w dodatku 1).

Zapasowy skok sitownika pompy gléwnej s” wymieniony w ppkt 2.2.19.

W przypadku bezwladno$ciowych ukladéw hamulcowych w przyczepach wieloosiowych z podpartymi obrotowo dyszlami pociggowy-
mi, mierzony jest spadek skoku s wymieniony w ppkt 9.4.1.

WYMAGANIA DOTYCZACE HAMULCOW

Producent udostepni placéwee technicznej odpowiedzialnej za badania, oprécz hamulcéw, ktére majg zasta¢ poddane badaniu, rysunki
hamulcéw pokazujace typ, wymiary i materialy podstawowych czgSci oraz marke i typ okladzin. Rysunki te wskazuja obszar
powierzchni F,, cylindréw hamulcowych w przypadku hamulcéw hydraulicznych. Producent wskazuje réwniez dopuszczalny maksy-
malny moment obrotowy hamowania M__jak rowniez mas¢ G, wymieniong w ppkt 2.2.4.

Moment obrotowy hamowania M podany przez producenta jest nie mniejszy niz moment obrotowy hamowania odpowiadajacy 1,2-
krotnosci sity P lub 1,2-krotnosci ci$nienia p, wymaganego do spowodowania sity hamowania B' = 0,5 x g x G,.
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6.2.1. W przypadku gdy nie jest zainstalowane zadne zabezpieczenie przecigzeniowe lub nie jest przewidziane zainstalowanie takiego
zabezpieczenia w ramach bezwladno$ciowego (najazdowego) ukladu hamulcowego, hamulec kola zostaje zbadany przy zastosowaniu
1,8-krotnosci sity P lub 1,8-krotnosci cisnienia p, wymaganego do spowodowania sity hamowania B" = 0,5 x g x G,

6.2.2. W przypadku gdy jest zainstalowane zabezpieczenie przecigzeniowe lub jest przewidziane jego zainstalowanie w ramach bezwladnos-
ciowego (najazdowego) uktadu hamulcowego, hamulec kota zostaje poddany badaniu przy zastosowaniu 1,1-krotnosci sity P lub P,
lub 1,1-krotnosci cisnienia p_ , lub p’  zabezpieczenia przecigzeniowego, wlacznie ze wszystkimi tolerancjami (podanymi przez
producenta).

7. BADANIA I POMIARY PRZEPROWADZANE W ODNIESIENIU DO HAMULCOW

7.1. Hamulce i elementy urzadzen udostgpnione placéwee technicznej odpowiedzialnej za badania s3 poddane badaniu w celu sprawdzenia
czy spelniaja one wymagania pkt 6.

7.2. Okresla sig:

7.2.1. Minimalne uniesienie $rodka szczeki 2s;"

7.2.2. Uniesienie $rodka szczeki 2s, (ktore jest wigksze niz ).

7.2.3. Moment hamowania M jako funkcja sily P przylozonej do diwigni sterowania w przypadku urzadzen z ukladem przenoszenia
mechanicznym i ci$nienia p w cylindrze hamulcowym w przypadku urzadzen z ukladem przenoszenia hydraulicznym.

Predkos¢, z jaka obracajg si¢ powierzchnie hamulcowe odpowiada poczatkowej predkosci pojazdu wynoszacej 60 km/h. Od krzywej
otrzymanej z tych pomiaréw odejmuje sig:

7.2.3.1. Site powrotu P i warto$¢ charakterystyczng p w przypadku hamulcéw uruchamianych mechanicznie (patrz wykres 6 w dodatku 1).

7.2.3.2. Cisnienie powrotu p_ i warto$¢ charakterystyczng p’ w przypadku hamulcéw uruchamianych hydraulicznie (patrz wykres 7 w dodatku
1).

8. SPRAWOZDANIA Z BADAN
W przypadku gdy przygotowywane sg wnioski o homologacje typu przyczep wyposazonych w bezwladnosciowe uklady hamulcowe,
do wnioskéw tych dofgcza si¢ sprawozdania z badan odnoszacych si¢ do ukladéw sterowania i hamulcéw jak réwniez sprawozdanie z
badania zgodnosci migdzy bezwladnosciowym urzadzeniem sterujgcym, przenoszeniem i hamulcami w przyczepie; sprawozdania te
maja zawieraC co najmniej dane szczegblowe znajdujace si¢ w dodatkach 2, 3 i 4 do niniejszego zalgcznika.

9. ZGODNOSC URZADZENIA STERUJACEGO I HAMULCOW POJAZDU

9.1. Dokonywane jest sprawdzenie pojazdu, z uwzglednieniem charakterystyki urzadzenia sterujacego (dodatek 2) i hamulcéw (dodatek 3)
jak réwniez charakterystyki przyczepy wymienionej w pkt 4 dodatku 4, na okoliczno$¢ czy bezwladnosciowy uklad hamulcowy
przyczepy spelnia ustanowione wymagania.

9.2. Badania ogélne wszystkich typow hamulcéw

9.2.1. Te czesci przenoszenia, ktore nie byly badane w tym samym czasie co urzadzenia sterujgce hamulcéw lub hamulce, s3 badane w
pojezdzie. Wyniki badania s3 wpisywane do dodatku 4 (na przyklad i i n).

9.2.2. Masa

9.2.2.1. Maksymalna masa przyczepy G, nie przekracza maksymalnej masy G, dla ktérej dopuszczone jest urzadzenie sterujace.
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9.2.2.2.

9.2.3.

9.2.3.1.

9.2.3.2.

9.2.3.3.

9.3.

9.3.1.

9.3.1.1.

9.3.1.2.

9.4.

9.4.1.

9.4.2.

9.4.2.1.

9.4.2.2.

9.4.2.3.

9.4.3.

Maksymalna masa przyczepy G, nie przekracza maksymalnej masy G, ktéra moze by¢ hamowana przez wspdlne dziatanie wszystkich
hamulcéw przyczepy.

Sity
Sita graniczna K, jest nie mniejsza niz 0,02 x g x G,, ani nie wigksza niz 0,04 x g x G,.

Maksymalna sita tlumigca D nie przekracza 0,10 x g x G, w przypadku przyczep ze sztywnym dyszlem pociggowym, ani 0,067 x g x
G, w przypadku wieloosiowych przyczep z dyszlami podpartymi obrotowo.

Maksymalna sita ciagniecia D, zawiera si¢ miedzy 0,1 x g x G, i 0,5 x g x G,.

Badanie sprawnosci hamulcéw

Suma sit hamowania wywieranych na obwéd kot przyczepy wynosi co najmniej B" = 0,5 x g x G,, wlaczajac opor toczenia wynoszacy
0,01 x g x G,. Przedstawia to site hamowania B = 0,49 x g x G,. W tym przypadku maksymalny dopuszczalny nacisk na sprzeg
Wynosi:

D' = 0,067 x g x G, w przypadku przyczep wieloosiowych z dyszlami pociggowymi podpartymi obrotowo, i

D' = 0,10 x g x G, w przypadku przyczep ze sztywnymi dyszlami pociggowymi.

W celu sprawdzenia czy warunki te sa przestrzegane, stosuje si¢ nastgpujace nieréwnosci:

W przypadku bezwladnoSciowych okladéw hamulcowych z przenoszeniem mechanicznym

1 .
[CENET"

[BXR

+nPO]
p

W przypadku bezwladno$ciowych ukladow hamulcowych z przenoszeniem hydraulicznym

BxR 1 _
n><p' pO (D*—K)XY,H = FHZ

Badanie skoku urzgdzenia sterujgcego

W przypadku urzadzen sterujacych przyczep wieloosiowych z podpartymi obrotowo dyszlami pociggowymi, ktérych drazkowy uklad
hamulcowy jest zalezny od polozenia urzadzenia pociggowego, skok urzadzenia sterujacego s jest wigkszy niz skuteczny skok
urzadzenia sterujacego s’; roznica dtugosci jest co najmniej réwnowazna spadkowi skoku s . Skok s nie przekracza 10 % skutecznego
skoku s'.

Skuteczny skok urzadzenia sterujacego s jest okreslany w nastepujacy sposéb:

Jezeli drazkowy uklad hamulcowy zostaje naruszony przez wzgledne polozenie urzadzenia pociagowego, wowczas
Jezeli nie ma zadnego spadku skoku, wéwczas

W przypadku hydraulicznych uktadéw hamulcowych

Nastgpujace nierdwnosci stosuje si¢ w celu sprawdzenia czy skok urzadzenia sterujacego jest odpowiedni:
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9.4.3.1. W przypadku bezwladno$ciowych ukladow hamulcowych z ukladem przenoszenia mechanicznym:
ig < ¢
T S x iy
9.4.3.2. W przypadku bezwladnoiciowych uktadéw hamulcowych z przenoszeniem hydraulicznym:
ih s’
o
FHZ 2SB* X nFRZ X ig'
9.5. Badania dodatkowe
9.5.1. W przypadku bezwladnosciowych ukladéw hamulcowych z ukladem przenoszenia mechanicznym, dokonane zostaje sprawdzenie czy
jest poprawnie zainstalowany uklad drazkowy, poprzez ktéry przenoszone sa sily z urzadzenia sterujacego.
9.5.2. W przypadku bezwladnosciowych ukladéw hamulcowych z ukladem przenoszenia hydraulicznym, dokonane zostaje sprawdzenie czy
skok sitownika pompy gléwnej osigga minimalny poziom sfi,.
Nizszy poziom jest niedopuszczalny.
9.5.3. Ogélne zachowanie pojazdu podczas hamowania podlega badaniu drogowemu przeprowadzanemu przy réznych predkosciach, z
réznymi poziomami sily hamowania i szybko$ciami uruchamiania; samowzbudne oscylacje niettumione sa niedopuszczalne.
10. UWAGI OGOLNE

Powyzsze przepisy stosujg si¢ do najnowszych modeli bezwladno$ciowych ukladéw hamulcowych z ukladem przenoszenia mechanicz-
nym lub hydraulicznym; w szczegdlnosci, w przypadku tych modeli, wszystkie kota przyczepy sa wyposazone w taki sam typ hamulca
i taki sam typ opon.

W przypadku badania specjalnych modeli, powyzsze wymagania zostaja dostosowane.
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Dodatek 1

Wykresy pogladowe
Wykres 1

Symbole obowiazujace w stosunku do typéw ukladéw hamulcowych

(patrz ppkt 2.2)

[ D
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Wykres 2

Uklad przenoszenia mechaniczny

(patrz ppkt 2.2.10 i 5.3.2)

UH():DX—-KXE

o7

=

Wykres 3

Uklad przenoszenia hydrauliczny
(patrz ppkt 2.2.10 i 5.4.2)

Px FHZ
X
Dy -K Ih

MHo =
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Wykres 4

Kontrole hamulcéw

(patrz ppkt 2.2.22 i 2.3.4)

Lacznik i krzywka

d
Uniesienie §rodka Uniesienie szczeki
szczeki hamulcowej hamulcowej
(skok uruchomienia) (skok)
. a . axd
= =T g =
7 2b " bxc

Uniesienie $rodka szczeki hamulcowej: S = 1,2 mm + 0,2 % x 2r

Zwalniacz

Kierunek ciggniecia linki

E .
b 5= bxc

Zwalniacz:

i)
x
(=9
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Wykres 5

Hamulce z ukladem przenoszenia mechanicznym

o
'
Tp

(patrz ppkt 2.3)

}

D

1.2. Urzadzenie sterujgce 1.3. Uktad przenoszenia 1.4. Hamulce
. 1—1' . 2-—-2
1 = 1 = —
Ho Y H) 33
Wykres 6

Hamulec mechaniczny

(patrz ppkt 2.3.6 i 7.2.3.1)

M,
- M’(
R
/ —— p
—e={ P l—— P,
Wykres 7
Hamulec hydrauliczny
(patrz ppkt 2.4.6 1 7.2.3.2)
MA
M,
c M
S N
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Wykres 8

Uklad hamulcowy z ukladem przenoszenia hydraulicznym

(patrz ppkt 2.4)

1.2. Urzadzenie sterujace 1.4 Hamulce

hamulec tarczowy

i 3-3 _,
W T2 - 4)



200 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 13/t. 20
Dodatek 2
Sprawozdane z badania dotyczacego urzadzenia sterujacego
1. PROQUCEIIT ... e e e
2. MArka ...
3. D e
4. Charakterystyki przyczep, dla ktérych jest przeznaczone przez producenta urzadzenie sterujace:
4.1. masa G, =................ kg
4.2. dopuszczalna pionowa sila statyczna na glowicy urzadzenia pociggowego ................ N
4.3. przyczepa ze sztywnym dyszlem pociggowym () lub przyczepa wicloosiowa z podpartym obrotowo dyszlem pociagowym (1)
5. Krotki opis
(Wykaz dolaczonych planéw i zwymiarowanych rysunkéw)
6. Glowny wykres urzadzenia sterujacego
7. Skok s =................ mm
8. Stopiefi redukeji urzadzenia sterujacego:
8.1. w przypadku urzadzenia z ukladem przenoszenia mechanicznym (')
i, =od.......... do.i. Q]
8.2. w przypadku urzadzenia z ukladem przenoszenia hydraulicznym (%)
i=od..... do.i *
F = cm’
skok sitownika pompy gléwnej ................ mm
9. Wyniki badania:
9.1. Sprawnosé
w przypadku urzadzenia z ukladem przenoszenia mechanicznym 1, =.................
w przypadku urzadzenia z ukladem przenoszenia hydraulicznym — n, =.................
9.2. sita uzupelniajaca K S N
9.3. Maksymalna sita thumigca D, S N
9.4. Maksymalna sita pociggowa D, =................ N
9.5. Sita progowa K, S N
9.6. Spadek skoku i skok zapasowy:
jezeli polozenie urzadzenia pociggowego wywiera skutek S, ()=
w przypadku urzadzenia z ukladem przenoszenia hydraulicznym  s” () = ................
9.7. Skuteczny skok sterowania ST
9.8. Zabezpieczenie przecigZeniowe zgodne z ppkt 3.6 niniejszego zalacznika jest przewidziane/nie jest przewidziane (1)
9.8.1. Jezeli zabezpieczenie przecigZeniowe jest zainstalowane przed dZwignig przenoszenia urzadzenia sterujacego
9.8.1.1. Sita progowa zabezpieczenia przecigZeniowego
D, =i, N
9.8.1.2. jezeli zabezpieczenie przeciazeniowe jest mechaniczne ()

maksymalna sita P, ktorg moze wytworzy¢ bezwhadnosciowe urzadzenie sterujace

P i =i, N

(') Niepotrzebne skreslic.
() Poda¢ dhugosci, ktorych stopieri redukdji zostal wykorzystany dla okreslenia iHo lub ih.
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9.8.1.3. jezeli zabezpieczenie przeciazeniowe jest hydrauliczne ()

maksymalne ci$nienie hydrauliczne, ktére moze wytworzy¢ bezwladnosciowe urzadzenie sterujace

) ;o= 2

Doy = Njem

9.8.2. ezeli zabezpieczenie przeciazeniowe jest zainstalowane za dZwignig przenoszenia urzadzenia sterujacego
q gnig 9 qceg

9.8.2.1. Sita progowa zabezpieczenia przecigZeniowego

R . . S . . . oo

jezeli zabezpieczenie przecigZeniowe jest mechaniczne () D, i, =................ N,

. . . N . . . o

jezeli zabezpieczenie przecigzeniowe jest hydrauliczne () D, i =.................

9.8.2.2. Jezeli zabezpieczenie przecigZeniowe jest mechaniczne (')
maksymalna sita P’_, ktérg moze wytworzy¢ urzadzenie sterujace
Poo= N

9.8.2.3. Jezeli zabezpieczenie przecigzeniowe jest hydrauliczne ()

maksymalne ci$nienie hydrauliczne, ktére moze wytworzy¢ bezwladnosciowe urzadzenie sterujace

Po= Nfem?
10. Placéwka techniczna, ktéra przeprowadzila badania
11. Opisane powyzej urzadzenie sterujgce spelnia/nie spelnia (') wymagafi pkt 3, 4 i 5 warunkéw badania pojazdéw wyposazonych w

bezwladnosciowe uklady hamulcowe.

() Niepotrzebne skreslic.
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Dodatek 3

Sprawozdanie z badania dotyczacego hamulca

1 PROQUCEIIT ... e e e
2 MArka ...
3 D e
4. Technicznie dopuszczalna maksymalna masa na koo G, =................ kg
6. Maksymalny moment obrotowy hamowania M__=................ Nm
(jak zostalo podane przez producenta zgodnie z ppkt 6.2 niniejszego zalacznika)
5.1. Badany moment obrotowy hamowania =................
{(odpowiednio zgodnie z ppkt 6.2.1 i 6.2.2 niniejszego zalacznika)
6. Dynamiczny promiefi toczenia opony
T m; Rmax ST m
7. Krotki opis
(Wykaz planéw i zwymiarowanych rysunkow)
8. Gléwny wykres hamulca:
9. Wyniki badania:
Hamulec mechaniczny (%) Hamulec hydrauliczny (%)
9.1. Stopiefi redukeji 9.1a. Stopiefi redukeji
= 0 P o)
9.2. Potowa uniesienia $rodka szczgki 9.2a. Potowa uniesienia §rodka szczgki
Sy = e mm Sy T e mm
9.3. Polowa minimalnego uniesienia $rodka szczeki 9.3a. Potowa minimalnego uniesienia §rodka szczeki
Spe= e mm Spe= e mm
9.4. Sita wycofywania 9.4a. Ci$nienie wycofywania
P o= N P, =, bar
9.5. Wspolezynnik 9.5a. Wspélezynnik
P =i, m P = m cm’
9.6. Zabezpieczenie przecigzeniowe zgodne z ppkt 3.6 ni- 9.6a. Zabezpieczenie przecigzeniowe zgodne z ppkt 3.6 niniej-
niejszego zalacznika jest/nie jest przewidziane () szego zalacznika jest/nie jest przewidziane (')
9.6.1. Moment obrotowy hamowania aktywujacy zabezpiecze- 9.6.1a. Moment obrotowy hamowania aktywujacy zabezpieczenie
nie przecigzeniowe przecigzeniowe
M, = Nm M, = Nm
9.7. Maksymalna dopuszczalna sita dla M__ 9.7a. Maksymalna dopuszczalna sita dla M__
P o= N Pogg = rrrreenriennens Nfem?
9.8a. Obszar powierzchni cylindra kota
By =, cm’
9.9a. (dla hamulcéw tarczowych)
Pochfanianie pojemnosci plynu
Vo Troveerennnnenns cm’
10. Placéwka techniczna, ktéra przeprowadzila badanie
11. Powyzszy hamulec spelnia/nic spelnia (Y) wymagania(-fi) pkt 3 i 6 warunkéw badania pojazdéw wyposazonych w bezwladnosciowe

uklady hamulcowe opisane w niniejszym zalaczniku.

Hamulec moze/nie moze () by¢ stosowany w bezwladnodciowym ukladzie hamulcowym bez zabezpieczenia przecigzeniowego.

() Niepotrzebne skreslic.
() Wskazal dlugosci, ktore zostaly wykorzystane w celu okrelenia ig lub i'g.
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Dodatek 4
Sprawozdanie z badania zgodnoS$ci urzadzenia sterujacego, ukladu przenoszenia i hamulcéw

1. Urzgdzenie sterujgce
opisane w dolaczonym sprawozdaniu z badania (patrz dodatek 2)

Wybrany stopiefi redukgji:
()= O lubi ()= oo, e
(zawiera si¢ w granicach wymienionych w ppkt 8.1 lub 8.2 dodatku 2)

2. Hamulee
opisane w dolaczonym sprawozdaniu z badania (patrz dodatek 3)

3. Urzgdzenia przenoszenia w przyczepie

3.1 Krotki opis z glownym wykresem

3.2 Stopiefi redukeji i sprawnodé¢ mechanicznego urzadzenia przenoszenia w przyczepie
) = oo e et
Ty T oo ettt

4. Przyczepa

4.1. Producent:

4.2. Marka:

4.3. Typ:

4.4. Typ polgczenia dyszla pociagowego:
przyczepa jednoosiowa ze sztywnym dyszlem pociagowym/przyczepa wieloosiowa z podpartym obrotowo dyszlem pociagowym (')

4.5. Liczba hamuleéw n =.................

4.6. Technicznie dopuszczalna masa maksymalna G, =................ kg

4.7. Dynamiczny promiefi toczenia opony R =................ m

+8. Dopuszczalna sita na sprzegu D'=010 xgxG, =............... N

lub

D' = 0067 XgxG, =rorrrirrrnnn. N
Wymagana sifa hamowania B =05 xgx G, = N
Sita hamowania B = 0,49 xgx G, = N

5. Wyniki badania zgodnosci

5.1. Prég maprezenia 100 K, Jg X G, = ..ooooiiiiiii i
(zawiera si¢ miedzy 2 1 4)

5.2. Maksymalna sita $ciskajaca 100 D f(g % G,) = ..ooooiiiiiiiiii
(nie przekracza 10 dla przyczep ze sztywnym dyszlem pociggowym, lub 6,7 dla przyczep wieloosiowych z podpartym obrotowo
dyszlem pociggowym)

5.3. Maksymalna sita pociggowa D,J(g % G,) = ...
(zawiera si¢ miedzy 10 i 50)

54. Technicznie dopuszczalna masa maksymalna dla bezwladno$ciowego urzgdzenia sterujgcego G, ................

(jest nie mniejsza niz G,)

(') Niepotrzebne skreslic.
() Wskaza¢ dhugosci, ktére zostaly wykorzystane w celu okreslenia iho, ith lub iHL
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5.5. Technicznie dopuszczalna masa maksymalna dla wszystkich hamulcéw przyczepy
G, =nx Gy = oo, kg
(jest nie mniejsza niz G,)
5.6. Maksymalny moment obrotowy hamowania hamulcéw
DX M J(B X R) = oottt ettt ettt bbbk
(jest réwny lub wigkszy niz 1,2)
5.6.1. Zabezpieczenie przecigzeniowe w znaczeniu ppkt 3.6 niniejszego zalacznika jest/nie jest () zainstalowane w bezwladno$ciowym
urzadzeniu sterujacym/w hamulcach ()
5.6.1.1. Jezeli zabezpieczenie przecigZeniowe jest mechaniczne, zainstalowane na bezwladnodciowym urzadzeniu sterujecym (')
DX P X M X P ) T
(jest rowne lub wigksze niz 1,0)
5.6.1.2. jezeli zabezpieczenie przecigzeniowe jest hydrauliczne, zainstalowane na bezwladno$ciowym urzadzeniu sterujacym ()
P P e
(jest rowne lub wigksze niz 1,0)
5.6.1.3. jezeli zabezpieczenie przecigzeniowe jest zainstalowane na bezwladnosciowym urzadzeniu sterujacym:
sifa progowa D, D7 = ...
(jest rowna lub wigksza niz 1,2)
5.6.1.4. jezeli zabezpieczenie przeciazeniowe jest zainstalowane na hamuleu:
progowy moment obrotowy n M, (B x R) = ...
(jest rowne lub wigksze niz 1,2)
5.7. Bezwladnosciowy uklad hamulcowy z ukladem przenoszenia mechanicznym (')
5.7.1. iy = By X d = eeetetet et et ettt b Lo h bbbk bbb bbbkt
5.7.2. LT 1
5.7.3. {BXR—anPO}*—: .........................................................................................................................
Q (D"- K)x ny
(jest nie wigksze niz i).
5.7.4. e
SprX g
5.8. Bezwladnosciowy uklad hamulcowy z ukladem przenoszenia hydraulicznym (')
5.8.1. B = ettt et L e e s
5.8.2. {BXR,H’O} o
nxQ (D"-K)x gy
(jest nie wicksze niz i [F, )
¢
5.8.3. W S S S NN
(jest nie wicksze niz i [F, )
5.8.4. S, = et
(jest nie wigkszy niz skok sitownika pompy gltéwnej wymienionej w punkcie dodatku 2)
6. Placéwka techniczna, ktdra przeprowadzita badanie
7. Wyzej opisany bezwladnoSciowy uklad hamulcowy jest/nie jest ()} zgodny z wymaganiami pkt 3-9 warunkéw badan pojazdéw

wyposazonych w bezwladnosciowe uklady hamulcowe.

() Niepotrzebne skreslic.
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ZALACZNIK IX

Dokumentacja homologagji typu
Dodatek 1
WZOR

(maksymalny format: A4 (210 x 297))

SWIADECTWO HOMOLOGACJI TYPU WE

Piecz¢d urzedu

Komunikat dotyczacy

— homologadji typu ()

— rozszerzenia homologadii typu ()

— odmowy homologacji typu ()

— cofnigcia homologacji typu ()

dla typu pojazdufczeécifoddzielnego zespolu technicznego (') w odniesieniu do dyrektywy 71/320/WE, ostatnio zmienionej dyrektywa 98/12/WE.

Numer homologacji typu: .........cooooiiiiiiii

POWOA TOZSZEIZENIAL ...\t ittt e

SEKCJA I

0.1.  Marka (nazwa handlowa producenta):

02.  Typ:

0.3.  Sposoby identyfikacji typu, jezeli oznakowana na pojezdziefcze$ci/oddzielnym zespole technicznym () (3:

0.3.1. Polozenie tego oznakowania:

0.4.  Kategoria pojazdu (%) (¥):

0.5. Nazwa i adres producenta:

0.7. W przypadku czedci i oddzielnych zespotéw technicznych, potozenie i metoda umieszczenia znaku homologacji WE:

0.8.  Adres(-y) montowni:

SEKCJA Tl

1.  Informacje dodatkowe (jezeli stosowne): patrz Uzupelnienie

i

Placéwka techniczna odpowiedzialna za przeprowadzenie badar:
Data sprawozdania z badania:

Numer sprawozdania z badania:

Uwagi (jezeli wystepuja): patrz Uzupelnienie

Miejsce:

Data:

Podpis:

=T = Y e Nt

Spis tresci do pakietu informacyjnego zlozonego we wladzy homologacyjnej, ktory moze by¢ uzyskany na zyczenie, znajduje sic w zalaczeniu.

(') Niepotrzebne skreslic.

() Jezeli $rodki identyfikacji typu zawierajg znaki niewlaciwe dla opisania typu pojazdu, czesci lub oddzielnego zespotu technicznego objetego tym $wiadectwem, znaki te
zostaja przedstawione w dokumentacji symbolem™” (np. ABC?1237).

(*) Jak okre§lono w zataczniku II (A) do dyrektywy 70/156/EWG.
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Uzupelnienie

do $wiadectwa homologacji typu nr. dotyczacego homologacji typu pojazdu w odniesieniu do dyrektywy 71/320/EWG, ostatnio
zmienionej dyrektywa 98/12/WE

1. INFORMACJE DODATKOWE

1.1 Masa pojazdu

1.1.1 Maksymalna masa PoJazdils ...........ooiiiiii e
1.1.2. Minimalna masa POJAZAUL ..........iiiiiiiii i e
1.1.3. Rozklad masy na kazda 0§ (warto§¢ maksymalna): ...
1.2. Marka i typ oktadzin hamuleowych: ... .
1.2.1. Alternatywne okladziny hamulcowe: ...
1.2.2. Metoda badania homologacyjnego: badanie pojazdufzatgcznik XIfinne ().........ooooiiiiiiiii
1.3. W przypadku pojazdu silnikowego:

1.3.1. Typ sINEKA: oo e
1.3.2. Jezeli stosowne (!), maksymalna masa przyczepy, ktéra moze byC SPrzezona: ...............cooooiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii
1.3.2.1. przyczepa samochOdOWA: ..ot e
1.3.2.2. T 10 T S O SN
1.3.2.3. przyczepa z osig centralng: wskaza¢ réwniez maksymalny stosunek wysiegu sprzegu () do rozstawu oSk ...l
1.3.24. maksymalna masa Zespolils ..o
1.3.2.5. przyczepa O;: z hamulcami/bez hamulcow () ...
1.3.2.6. pojazd jest/nie jest (') przystosowany do ciagniecia przyczep z elektrycznym ukladem hamulcowym ...
1.3.2.7. pojazd jest/nie jest (') przystosowany do ciagniecia przyczep z ukladem przeciwblokujacym ...
1.4. Wymiary opon:

1.4.1. Wymiary kolajopony zapasowego(-ej) do czasowego ZaStOSOWALLIAL .............coeuiteiiitniiit ittt
1.4.2. Pojazd spelnia wymagania zalacznika XII: tak/nie (1) ...
1.5. Lczba i UREAA 051 . ooe e s
1.6. Krétki opis wzgdzenia RAMUICOWEZO: .. ... .. i i e

(') Niepotrzebne skreslic.
() Wrysieg sprzegu” jest pozioma réznica pomiedzy sprzegiem przyczep z osig centralng i linig Srodkows osi tylnej(-ych).



13/t. 20 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 207

1.7. Rozdziat hamowania migdzy 0sie POJAZAL: ... ... i
1.7.1. Czy pojazd spelnia wymagania zawarte w Dodatku do zalacznika IL: tak/nie ()

1.7.2. Informacje wymagane w ppkt 7.3 Dodatku do zalgcznika IL ...
1.8. Pojazdy wyposazone w uklady przeciwblokujgce

1.8.1. Pojazdy silnikowe

1.8.1.1. Czy pojazd spelnia wymagania zawarte w zalaczniku X: tak/nie ()

1.8.1.2. Kategoria ukladu przeciwblokujacego: kategoria 1/2/3 (%

1.8.2. Przyczepy

1.8.2.1. Czy pojazd spelnia wymagania zawarte w zalaczniku X: tak/nie ()

1.8.2.2. Kategoria ukladu przeciwblokujacego: kategoria AfB (1)

1.8.2.3. W przypadku gdy zostalo wykorzystane sprawozdanie z badania wedlug zalacznika XIV, podaje si¢ numer sprawozdania z badania:
1.9. Przyczepy z elektrycznymi uktadami hamulcowymi

1.9.1. Czy pojazd spelnia warunki zawarte w zalaczniku XL takfnie (..o
5 UWAGEL o s

() Niepotrzebne skreslic.
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Dodatek 2
Sprawozdanie z badania
1. Masa pojazdu podczas badania jest roztozona nastgpujgco:
nieobcigzony (kg) obcigzony (kg)

Podparcie obcigzenia na sworzniu siodta (1)

O nr 1()

0§ nr 2

O§ nr 3

0§ nr 4

Razem
2. Wyniki badas:
) Predko§é¢ podczas bada- Zmi . Zmierzona sita przylozo-

Badanie nia (km/h) mmierzomy osiag na na sterowanie (N)
2.1. Badanic typu 0, silnik odlaczony, hamowanie robocze, ha-

mowanie awaryjne
2.2. Badanie typu 0, silnik odlaczony, hamowanie robocze zgod-

nie z ppkt 2.1.1.1.1 zalacznika II (3
2.3. Badanie typu I z hamowaniem wielokrotnym (%)

z hamowaniem ciaglym ()
2.4 Badanie typu, odpowiednio, Il lub ITA
2.4.1. Badanie typu III ()

2

{
)
()
(

) W przypadku naczepy lub przyczepy z osig centralng, wpisal mas¢ odpowiadajaca obcigZeniu na urzadzeniu sprzegajacym.
Niepotrzebne skreslic.

Stosuje si¢ tylko do pojazdéw silnikowych.
4 Stosuje sie tylko do przyczep.
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2.5.

2.6.

2.7.

2.7.1.

Uklad(-y) hamulcowy(-¢) uzywany(-¢) podczas badania typu I[J/IIA lub II ():

Czas reakqji i wymiary przewodéw elastycznych

Czas reakeji na sitowniku hamulcowym ....... S.

Czas reakeji na glowicy zlgcznej przewodu sterowania ....... s.

Przewody elastyczne jednostek trakeyjnych naczep:

— dlugosé: ....... m

— $rednica wewngtrzna ....... mm

Przypadki, w ktérych nie musza by¢ przeprowadzane badania typu I (lub IIA) lub typu III (zalacznik VII):

Numer homologadji typu pojazdu wzorcowego

Osie pojazdu

Osie wzorcowe

Wymagana sita

Rzeczywista sifa

Masa na of () hamowania na Predkosé Masa na of (*) hamowania uzys- Predkos¢
kota kana na kolach
ke N kmjh ke N kmjh

051
0§ 2
0s§3
05§ 4
(* Jest to technicznie dopuszczalna maksymalna masa na oS,
Maksymalna masa pojazdu przedstawionego do homeologadji typu .. kg
Wymagana sifa hamowania na kotach . N
Wymagany moment obrotowy zwalniania na watku gléwnym hamulca .. Nm
Moment obrotowy zwalniania uzyskany na watku gléwnym hamulca (zgodnie z wykresem) .. Nm
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2.7.4.
04 Sprawozdanie nr Data...
§ WZOrcowa... (kopia w zalaczeniu)
Typ I Typ III
Sita hamowania na o§ (N)
(patrz ppkt 4.2 dodatku 1 do zalgcznika VII)
05 1 T =, %P, | T = %P,
05 2 T, =, %P, | T, = %P,
05 3 T, =, %P, | T, = %P,
Zakladany skok sitownika (mm)
(patrz ppkt 4.3.1.1. dodatku 1 do zalgcznika VII)
05 1 S, =i S, =,
05 2 S, =i S, =,
05 3 S, =i S, =,
Przecigtny nacisk wyjsciowy
(patrz ppkt 4.3.1.2 dodatku 1 do zalacznika VII)
05 1 Th, =..oooo.. Th, =..oooo..
05 2 Thy, = Thy, =
05 3 Thy, = veree Th, =
Osigg hamulca
(patrz ppkt 4.3.1.4 dodatku 1 do zalacznika VII)
0§ 1 T =i T =i
0§ 2 T, =i, T, =i,
05 3 T, =i T, =
Wynik bada- Badanie typu Badanic typu 11
ia typu 0 ! (zakladane) na
badanej przy- (zaktadane)
czepy (E) na goraco §0raco
Osiag hamowania pojazdu
(patrz ppkt 4.3.2 dodatku 1 do zalycznika VII)
Wymagania dotyczace hamownia na gorgco > 0,36 > 0,40
(patrz ppkt 1.3.3 1 1.6.2 zalacznika IT) i i
2 06E 20,6 E
3. Zbiorniki i Zrodta energii wykorzystujgce sprezone powietrze:
3.1 Catkowita pojemno$¢ zbiornikéw hamulcowych ...
3.2 Wartos¢ p, zgloszona Przez ProdUucenta ............coooiiiiiiiiiii i

3.3. Ciénienie w zbiorniku po badaniu o§miu uruchomiefh hamulca ... ... ...
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3.4. Czas natadowania T .............ooooiiiiiiiiiii i
3.5. Czas natadowania T,...........ooiiii
3.6. Catkowita pojemno$¢ zbiornikéw ukladow dodatkowych ...
3.7. Czas natadowania T,..............oooiiiiiiiiiii i
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Dodatek 3
Wykaz danych pojazdu do celu homologacji zgodnie z zatgcznikiem XV
1. Opis typu pojazdu
1.1. Nazwa handlowa lub marka pojazdu, jezeli sa dostgpne:
1.2 Kategoria pojazdu:
1.3. Typ pojazdu zgodnie z dodatkiem 1 do zalgcznika IX:
1.4. Modele lub nazwy handlowe pojazdéw wchodzacych w sklad typu pojazdu, jezeli sa dostepne:
1.5. Nazwa i adres producenta:
2. Marka i typ okladzin hamulcowych
2.1. Okladziny hamulcowe badane wedlug wszystkich odpowiednich zalecen zalacznika II:
2.2 Okladziny hamulcowe badane wedlug zalacznika XII:
3. Minimalna masa pojazdu:
3.1. Rozklad masy na kazda o§ (warto$¢ minimalna):
4. Maksymalna masa pojazdu:
4.1. Rozklad masy na kazda o$ (warto$¢ maksymalna):
5. Maksymalna predkos¢ pojazdu:
6. Wymiary opony i kota:
7. Konfiguracja obwodu hamulcowego (np. przedniftylny lub rozdzielony po przekatnej)
8. Podanie, ktory uklad jest ukladem awaryjnym:
9. Specyfikacje zaworéw hamulcowych (jezeli s3 stosowane)
9.1. Specyfikacja zaworu regulacyjnego sity hamowania w zaleznosci od obciazenia:
9.2 Ustawianie zaworu ci§nieniowego:
10. Konstrukcyjny rozdziat sity hamowania:
11. Specyfikacja hamulca
11.1. Typ tarczy hamulcowej
(np. liczba tlokéw wraz ze $rednica(-ami), tarcze wentylowane lub pelne):
11.2. Typ bebna hamulcowego
(np. simplex/duplex, z rozmiarem tloka i wymiarami bebna):
11.3. W przypadku pneumatycznych nadci$nieniowych ukladéw hamulcowych, np. typ i rozmiar komor, dZwigni itp.:
12. Typ i rozmiar pompy gléwne;j:
13. Typ i rozmiar urzadzenia wspomagajacego:
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1.1.

1.2.

2.1.

2.2

2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

ZALACZNIK X
Warunki badaf pojazdéw wyposazonych w uklady przeciwblokujace

DANE OGOLNE

Niniejszy zalacznik okre$la wymagane osiggi hamulcéw dla pojazdéw drogowych wyposazonych w uklady przeciwblokujace. Dodatko-
wo, pojazdy silnikowe dopuszczone do ciagnigcia przyczepy oraz przyczepy wyposazone w pneumatyczne nadci$nieniowe uklady
hamulcowe spelniaja wymagania zgodnosci okreslone w Dodatku do ppkt 1.1.4.2 zalacznika 1I odnoszace si¢ do pojazdow
obcigzonych.

Znane aktualnie uklady przeciwblokujace zawieraja czujnik lub czujniki, sterownik lub sterowniki oraz modulator lub modulatory.
Jakiekolwick uklady oparte na innych rozwiazaniach wprowadzane w przyszlosci beda uwazane za uklady przeciwblokujace w
znaczeniu niniejszego zalacznika i Dodatku do ppkt 1.1.4.2 zalacznika II, jezeli zapewniaé one beda osiagi rownowazne osiagom
wymaganym przepisami niniejszego zalgcznika.

DEFINICJE

,Uklad przeciwblokujacy” jest to czg$¢ roboczego uktadu hamulcowego, kontrolujaca automatycznie stopien poslizgu jednego lub wigcej
kot pojazdu podczas hamowania w kierunku obrotu kola(kot).

,Czujnik” oznacza cz¢§¢, ktorej zadaniem jest wykrywanie i przekazywanie do sterownika warunkéw obrotu kota(kél) lub dynamicz-
nych warunkéw, w jakich znajduje si¢ pojazd.

,Sterownik” oznacza cz¢$¢, ktérej zadaniem jest ocena danych przekazywanych z czujnika i przekazywanie sygnalu do modulatora.

,Modulator” oznacza cz¢$¢, ktorej zadaniem jest zmienianie sily hamowania wedlug sygnalu otrzymywanego ze sterownika.

,Bezposrednio sterowane kolo” oznacza kolo, ktérego sita hamowania jest modulowana wedlug danych pochodzacych co najmniej z
jego wiasnego czujnika ().

,Posrednio sterowane kolo” oznacza kolo, ktérego sita hamowania jest modulowana wedlug danych pochodzacych z czujnika przy
innym kole) (!).
RODZAJE UKLADOW PRZECIWBLOKUJACYCH

Uwaza si¢, ze pojazd silnikowy jest wyposazony w uktad przeciwblokujacy w znaczeniu pkt 1 Dodatku do ppkt 1.1.4.2 zalacznika II,
jezeli pojazd ten posiada jeden z nastepujacych ukladow:

Uklad przeciwblokujacy kategorii 1:

Pojazd wyposazony w ukfad przeciwblokujacy kategorii 1 spelnia wszystkie odno$ne wymagania niniejszego zalacznika.

Uklad przeciwblokujacy kategorii 2:

Pojazd wyposazony w uklad przeciwblokujacy kategorii 2 spelnia wszystkie stosowne wymagania niniejszego zalacznika, oprocz
wymagan ppkt 5.3.5.

(") Uznaje sie, ze uklady przeciwblokujace z ,wyborem sygnalu wyzszego” posiadaja zaréwno kola sterowane bezposrednio jak i posrednio; w systemach z ,wyborem
sygnatu nizszego” wszystkie kola z czujnikami uwaza si¢ za kofa bezposrednio sterowane.
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3.2

3.2.1.

3.2.2.

4.1.

4.2.

4.2.1.

4.3.

Uklad przeciwblokujacy kategorii 3:

Pojazd wyposazony w uklad przeciwblokujacy kategorii 3 spelnia wszystkie stosowne wymagania niniejszego zalacznika oprocz
wymagan ppkt 5.3.4 i 5.3.5. W pojazdach takich kazda osobna o§ (lub woézek zwrotny), ktéra nie posiada co najmniej jednego
bezposrednio sterowanego kota, powinna spelnia¢ warunki wykorzystania przyczepnosci i kolejnosci blokowania két okreslone w
Dodatku do ppkt 1.1.4.2 zalacznika II, w miejsce wymagan wykorzystania przyczepnosci okreslonych przepisami ppkt 5.2 niniejszego
zalacznika. Jednakze jezeli wzajemne polozenie krzywych wykorzystania przyczepnosci nie spelnia wymagan ppkt 3.1.1 Dodatku do
ppkt 1.1.4.2 zalacznika II, wowczas sprawdza sig, czy kola co najmniej jednej tylnej osi nie blokuja si¢ przed kolami przedniej osi w
warunkach okreslonych w ppkt 3.1.1 i 3.1.4 Dodatku do ppkt 1.1.4.2 zalacznika II, dotyczacych odpowiednio wskaznika hamowania i
obcigzenia. Zgodnos¢ z tymi wymaganiami mozna sprawdzi¢ na powierzchniach drogi o wysokiej lub niskiej przyczepnosci (ok. 0,8 i
0,3 maksymalnej przyczepnosci) przez modulowanie sily sterowania hamulcem roboczym.

Uznaje sig, ze przyczepa posiada uklad przeciwblokujacy w znaczeniu pkt 1 Dodatku do ppkt 1.1.4.2 zalacznika I, jezeli co najmniej
dwa kola po przeciwnych stronach pojazdu sa sterowane bezposrednio i wszystkie pozostale kola s3 sterowane bezposrednio lub
posrednio przez przeciwblokujacy uklad hamulcowy. W przypadku przyczep, co najmniej dwa kola na jednej osi przedniej i dwa kola
na jednej osi tylnej sa sterowane bezposrednio, przy czym kazda z tych osi posiada co najmniej jeden niezalezny modulator, a
wszystkie pozostale kola sg sterowane bezposrednio lub posrednio. Dodatkowo, przyczepa wyposazona w uklad przeciwblokujacy
spetnia jeden z nastgpujacych warunkow:

Uklad przeciwblokujacy kategorii A:

Przyczepa wyposazona w uklad przeciwblokujacy kategorii A spelnia wszystkie stosowne wymagania niniejszego zalgcznika.

Uklad przeciwblokujacy kategorii B:

Przyczepa wyposazona w uklad przeciwblokujacy kategorii B spelnia wszystkie stosowne wymagania niniejszego zalacznika, oprocz
wymagan ppkt 6.3.2.

WYMAGANIA OGOLNE

Jakiekolwiek uszkodzenie elektryczne lub anomalia czujnika, majaca wplyw na spelnianie przez uklad wymagan odnoszacych si¢ do
funkgji i osiagéw okreslonych w niniejszym zalaczniku, wlacznie z uszkodzeniem zasilania, okablowania zewngtrznego czujnikéw,
sterownikow (') i modulatoréw, jest sygnalizowana kierowcy za pomoca specjalnego wizualnego sygnalu ostrzegawczego.

Sygnal ostrzegawczy zapala si¢, kiedy uruchamia si¢ uklad przeciwblokujacy. W nieruchomym pojezdzie wygaszenie sygnatu
ostrzegawczego jest poprzedzone weryfikacjg, ze nie wystepuje zadne z wyzej wymienionych uszkodzen.

Statyczne sprawdzenie czujnika moze potwierdzaé, ze czujnik nie dzialal ostatni raz, kiedy pojazd poruszat si¢ z predkoscia ponad
10 km/h (3. Podczas tego etapu weryfikacji modulator pneumatyczny sterowany elektrycznie powinien przej$¢ co najmniej jeden cykl.

Pojazdy silnikowe wyposazone w uklad przeciwblokujacy i dopuszczone do ciagniecia przyczep wyposazonych w taki uklad, z
wyjatkiem pojazdéw kategorii M, i N, s3 wyposazone w osobny sygnal ostrzegawczy dla ukfadu przeciwblokujacego przyczepy,
spelniajacy wymagania ppkt 4.1 niniejszego zalgcznika.

Wyzej wymieniony sygnal ostrzegawczy zapala si¢ w momencie podigczenia przyczepy bez ukladu przeciwblokujgcego lub, gdy nie jest
przylaczona przyczepa. Funkcja ta powinna by¢ automatyczna.

Wyzej wymieniony sygnal ostrzegawczy jest widoczny nawet w $wietle dziennym, a kierowca ma mozliwo$¢ tatwego sprawdzenia
prawidlowosci jego dziatania.

(') Do czasu uzgodnienia jednolitej procedury badania, producent dostarcza placéwee technicznej analizy potencjalnych uszkodzen w obrebie sterownika(-6w) i ich skutki.
Informacje te podlegaja oméwieniu i uzgodnieniu pomiedzy placéwka techniczng i producentem pojazdu.

(*) Sygnat ostrzegawczy moze zapali¢ si¢ ponownie, podczas postoju pojazdu, pod warunkiem ze zgast on zanim pojazd osiggnat predkos¢ 10 km/h, gdy nie wystepowato
zadne uszkodzenie.
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4.4.

4.5.

4.6

4.7.

4.7.1.

4.7.2.

4.7.3.

4.7.4.

4.7.5.

5.1.

5.1.1.

5.1.1.1.

Z wyjatkiem pojazdéw kategorii M, i N,, O, i O,, polaczenia elektryczne stosowane w ukladach przeciwblokujacych pojazdéw
ciggnacych i przyczep wykonuje si¢ przy zastosowaniu specjalnego zlacza zgodnego z normg ISO 7638-1985 lub ISO/DIS 7638-
1996 ().

W przypadku uszkodzenia ukfadu przeciwblokujacego, wymagane szczatkowe osiagi hamowania przedmiotowego pojazdu s takie, jak
osiagi wymagane w przypadku uszkodzenia czesci przenoszenia roboczego ukladu hamulcowego (patrz ppkt 2.2.1.4 zalacznika I).
Wymagania tego nie nalezy interpretowa¢ jako odstgpstwa od wymagan dotyczacych hamowania hamulcem awaryjnym. W odniesieniu
do przyczep, osiagi hamulcéw w przypadku uszkodzenia w ukladzie przeciwblokujacym, zgodnie z ppkt 4.1 niniejszego zalgcznika,
wynosza co najmniej 80 % osiggéw pod obciazeniem wymaganych dla roboczego ukladu hamulcowego przedmiotowej przyczepy.

Dziatanie ukladu przeciwblokujacego nie moze podlegaé negatywnemu oddzialywaniu pél magnetycznych ani elektrycznych (3.

Pojazdy, z wyjatkiem pojazdéw terenowych kategorii N, i N, nie mogg posiada¢ urzadzenia do recznego wylaczenia ukladu
przeciwblokujgcego lub zmiany jego trybu sterowania (). Jezeli terenowe pojazdy silnikowe kategorii N, i N, s3 wyposazone w takie
urzadzenie, powinny by¢ spelnione nastgpujace warunki:

pojazd silnikowy z ukladem przeciwblokujacym wylaczonym lub w ktérym tryb sterowania tego ukladu zostal zmieniony za pomoca
urzadzenia wymienionego w powyzszym ppkt 4.7, spelnia wszystkie stosowne wymagania Dodatku do ppkt 1.1.4.2 zalgcznika II;

wizualny sygnal ostrzegawczy informuje kierowce o wylaczeniu uktadu przeciwblokujacego lub zmianie trybu jego sterowania; w tym
celu moze by¢ stosowany sygnal ostrzegajacy o uszkodzeniu ukladu przeciwblokujacego;

uklad przeciwblokujacy automatycznie ponownie wiacza sig[powraca do drogowego trybu sterowania, kiedy urzadzenie zaplonowe
(rozruchowe) jest powtdrnie ustawione w pozycji wlaczonej (pracy);

instrukcja obstugi uzytkownika pojazdu, dostarczona przez producenta ostrzega kierowce o konsekwencjach recznego wylaczenia lub
zmiany trybu sterowania ukladu przeciwblokujacego;

urzadzenie, okreslone w powyzszym ppkt 4.7 moze, w polaczeniu z pojazdem ciggngcym, wylaczac/zmienial tryb sterowania ukladu
przeciwblokujacego przyczepy; niedozwolone jest stosowanie osobnego urzadzenia dla samej przyczepy.

PRZEPISY SPECJALNE DOTYCZACE POJAZDOW SILNIKOWYCH

Zuzycie energii

Uklady hamulcowe wyposazone w uklady przeciwblokujace utrzymujg swoje dziatanie, kiedy urzadzenie sterujace hamulcem roboczym
pozostaje w pelni uruchomione przez dlugi czas. Zgodno$¢ z tym wymaganiem weryfikuje si¢ przez przeprowadzenie nastgpujacych
badan:

Procedura badania

Poczatkowy poziom energii w urzadzeniach magazynujacych energie jest zgodny ze specyfikacja producenta. Poziom ten jest co
najmniej taki, aby zapewnial skuteczno$¢ wymagang dla hamowania hamulcem roboczym pojazdu obcigzonego. Urzadzenie(-a)
magazynujace energie dla dodatkowych urzadzen pneumatycznych jest(sa) odlaczone od ukladu.

(') Wymaganie dotyczace okablowania wedtug ppkt 6.2 normy ISO 7638-1985 lub ppkt 5.4 normy ISODIS 76381996 dla przyczep moze by¢ zmniejszone jedynie, jezeli
przyczepa jest wyposazona w we wiasny niezalezny bezpiecznik. Warto$¢ znamionowa bezpiecznika jest taka, ze warto$¢ znamionowa pradu przewodnika nie zostaje
przekroczona. Z wyjatkiem pojazdow kategorii N1 i O4 oraz do czasu uzgodnienia jednolitej normy migdzynarodowej, polaczenie elektryczne pomiedzy pojazdami
ciggngcymi i przyczepami z 12-woltowym ukladem elektrycznym, jest zgodne z norma DIN 72570, czes¢ 4.

() Jest to wykazywane poprzez zgodno$¢ z wymaganiami technicznymi ustanowionymi w dyrektywie Rady 72/245/EWG (Dz.U. L 152 z 6.7.1972, str. 15), ostatnio
zmienionej dyrektywa 95/54/WE (Dz.U. L 266 z 3.11.1995, str. 1).

() Rozumie si¢, ze urzadzenia zmieniajace tryb sterownia przeciwblokujacego ukladu hamulcowego nie podlegaja przepisom ppkt 4.7, jezeli spelnione sg wszystkie
wymagania dotyczace warunkéw zmiany trybu sterowania dla tej kategorii przeciwblokujacego ukladu hamulcowego. Jednakze w tym przypadku spetnione zostaja
przepisy ppkt 4.7.2, 4.7.3 i 4.7.4.
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5.1.1.2.

5.1.1.3.

5.1.1.4.

5.1.1.5.

5.1.1.6.

5.1.2.1.

5.1.2.2.

5.1.2.3.

5.1.2.4.

5.1.2.5.

5.1.2.6.

5.2.

5.2.1.

Przy predkosci poczatkowej wynoszacej 50 km/h, na powierzchni o wspdlczynniku przyczepnosci rownym 0,3 (') lub mniejszym,
uruchamia si¢ w pelni hamulce obciazonego pojazdu na czas t, w ktérym uwzglednia si¢ energi¢ zuzyta przez kola sterowane
posrednio, a wszystkie kola sterowane bezposrednio pozostaja przez caly czas pod kontrola uktadu przeciwblokujacego.

Nastepnie zatrzymuje si¢ silnik pojazdu lub odcina si¢ doplyw energii do urzadzen magazynujacych energie.
Nastgpnie wykonuje si¢ cztery pelne uruchomienia urzadzenia sterujgcego hamulcem roboczym przy nieruchomym pojezdzie.

Za pigtym uruchomieniem urzadzenia sterujgcego powinna istnie¢ mozliwo$¢ zahamowania pojazdu co najmniej ze skutecznoscia
wymagang dla hamowania obcigzonego pojazdu hamulcem awaryjnym.

Podczas badaf, w przypadku pojazdu silnikowego dopuszczonego do ciggnigcia przyczep wyposazonych w pneumatyczny nadci$nie-
niowy uklad hamulcowy, blokuje si¢ przewdd zasilania i podlacza urzadzenie magazynujace energie o pojemnosci 0,5 litra do
przewodu sterowania (zgodnie z ppkt 1.2.2.3 sekcja A zalgcznika IV). Kiedy hamulce sg uruchamiane po raz piaty, jak opisano w
ppkt 5.1.1.5, poziom energii dostarczanej do przewodu sterowania nie moze by¢ ponizej polowy poziomu otrzymanego przy pelnym
uruchomieniu hamulcéw z poczatkowym poziomem energii.

Wymagania dodatkowe

Wspdlczynnik przyczepnodci powierzchni drogi mierzy si¢ w danym pojezdzie metoda opisang w ppkt 1.1 dodatku 2 do niniejszego
zalgcznika.

Badanie hamowania przeprowadza si¢ z silnikiem odlaczonym, pracujacym na wolnych obrotach, na pojezdzie obcigzonym.

Czas hamowania t okresla si¢ ze wzoru:

Vv
t= % (ale nie mniej niz 15 sekund)

gdzie t jest wyrazone w sekundach, a v__ przedstawia maksymalng predkos¢ konstrukcyjng pojazdu wyrazong w km/h, z gérng granica
160 km/h.

Jezeli czas t nie moze by¢ osiagnigty w pojedynczym etapie hamowania, mozna zastosowaé wigcej etapéw, maksymalnie do czterech.

Jezeli badanie jest przeprowadzane w kilku etapach, nie dostarcza si¢ energii miedzy etapami badania. Od drugiego etapu mozna
uwzgledni¢ energie zuzyta za pierwszym uruchomieniem hamulcéw przez odjecie jednego pelnego uruchomienia od czterech
uruchomient opisanych w ppkt 5.1.1.4 (oraz ppkt 5.1.1.5, 5.1.1.6 i 5.1.2.6) niniejszego zalgcznika na kazdy z drugiego, trzeciego i
czwartego etapow stosowanych w badaniu wymaganym w ppkt 5.1.1 niniejszego zalacznika.

Wymagania zalecane w ppkt 5.1.1.5 w odniesieniu do osiagdbw hamulca uwaza si¢ za spelnione, jezeli na koncu czwartego
uruchomienia przy nieruchomym pojezdzie, poziom energii w urzadzeniach magazynujgcych energie jest rowny lub wyzszy od
poziomu koniecznego do hamowania obcigzonego pojazdu hamulcem awaryjnym.

Wykorzystanie przyczepnosci

Wykorzystanie przyczepno$ci przez uklad przeciwblokujacy uwzglednia rzeczywiste zwigkszenie drogi hamowania poza teoretyczne
minimum. Uklad przeciwblokujacy uwaza si¢ za wystarczajacy, jezeli spelniony jest warunek

£€20,75

gdzie € przedstawia wykorzystang przyczepnosé, jak zdefiniowano w ppkt 1.2 dodatku 2 do niniejszego zalacznika.

(") Do czasu gdy ta powierzchnia badawcza bedzie ogdlnie dostepna, opony o ograniczonym zuzyciu i wyzszej wartosci, az do 0,4, moga by¢ stosowane za zgodg placowki
technicznej. Rzeczywista warto$¢ uzyskana oraz typ opon i powierzchni zostajg zapisane.



13t 20

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 217

5.2.2.

5.2.3.

5.2.4.

5.2.5.

5.3.

5.3.2.

5.3.3.

Wykorzystanie przyczepnosci (¢) mierzy si¢ na powierzchniach drogi o wspdlczynniku przyczepnosci réwnym 0,3 (') lub mniej oraz
0,8 (sucha droga), przy predkosci poczatkowej wynoszacej 50 km/h. W celu wyeliminowania réznic temperatur hamulcéw zaleca sig,
aby dokona¢ okreslenia Z, przed okresleniem k.

Stosuje si¢ procedur¢ badania do okreslania wspélczynnika przyczepnosci k) i wzory do obliczenia wykorzystania przyczepnosci (e)
opisane w dodatku 2 do niniejszego zalacznika.

Wykorzystanie przyczepnodci przez uktad przeciwblokujacy sprawdza si¢ na kompletnych pojazdach wyposazonych w przeciwblokujace
uklady hamulcowe kategorii 1 lub 2. W przypadku pojazdéw wyposazonych w uklad przeciwblokujacy kategorii 3, powyzsze
wymaganie zostaje spelnione tylko w odniesieniu do osi z co najmniej jednym kotem sterowanym bezposrednio.

Warunek € > 0,75 sprawdza si¢ na pojezdzie obcigzonym i nieobcigzonym. Badanie pod obcigzeniem na powierzchni o wysokiej
przyczepno$ci mozna pomingé, jezeli wymagana sita na urzadzeniu sterujgcym nie powoduje pelnej cyklicznosci uktadu przeciw-
blokujacego. W badaniu bez obciazenia mozna zwigkszy¢ site na urzadzeniu sterujgcym do wartosci 100 daN, jezeli nie uzyskuje si¢
zadnej cyklicznosci przy zastosowaniu pelnej sily (). Jezeli 100 daN nie wystarcza do uzyskania cyklicznosci ukladu, mozna pomina¢
to badanie. Dla pneumatycznych ukladéw hamulcowych, cisnienie powietrza nie moze by¢ zwigkszone do celéw tego badania powyzej
ci$nienia odcigcia.

Badania dodatkowe

Nastepujace dodatkowe badania przeprowadza si¢ przy odlagczonym silniku, na pojezdzie obcigzonym i nieobcigzonym:

Kofa bezposrednio sterowane przez uklad przeciwblokujacy nie moga blokowaé si¢ przy naglym przylozeniu pelnej sity () na
urzadzeniu sterujgcym, na powierzchniach okreSlonych w ppkt 5.2.2 niniejszego zalgcznika, przy predkosci poczatkowej réwnej
40 km/h i przy wysokiej predkosci poczatkowej wyszczegdlnionej w ponizszej tabeli (°):

Warunki Kategoria pojazdu Maksymalna predkos¢ podczas badania
Powierzchnia o duzej przyczepnosci — wszystkie kategorie z wyjat- | 0,8 v < 120 km/h
kiem N, N, pod obcigze-
niem
— N, N, pod obciazeniem 08v <80 km/h
Nawierzchnia o malej przyczepnosci — M, N, 08 v_ <120 km/h
— M, M, 0.8 v__ < 80 km/h
N, oprécz ciggnikéw naczep
— N, i ciagniki naczep N, 08 v_ <70 kmfh

Przy przejsciu osi z powierzchni o duzej przyczepnosci (k) do powierzchni o malej przyczepnosci (k) gdzie k, > 0,5 i k [k = 2 (),
przy pelnej sile () przylozonej na urzadzeniu sterujacym, kola sterowane bezposrednio nie moga si¢ blokowac. Predko$¢ jazdy i
moment uruchomienia hamulcéw oblicza si¢ tak, aby przy pelnej aktywacji ukladu przeciwblokujacego na powierzchni o duzej
przyczepnosci, przejécie z jednej powierzchni na druga odbywalo si¢ przy wysokiej i niskiej predkosci, pod warunkiem okreslonym
powyzej w ppkt 5.3.1 ().

Przy przejéciu pojazdu z powierzchni o malej przyczepnosci (k) do powierzchni o duzej przyczepnosci (k,), gdzie k, = 0,5 i k [k = 2,
przy pelnej sile (%) na urzadzeniu sterujacym, zmniejszenie pr@ékoéci pojazdu powinno wzrosng¢ do odpowiednio wysokiej wartosci w
rozsagdnym czasie, a pojazd nie moze zbaczaé z poczatkowego kierunku jazdy. Predko$¢ jazdy i moment uruchomienia hamulcéw
oblicza si¢ tak, aby przy pelnej cyklicznosci ukladu przeciwblokujacego na powierzchni o malej przyczepnosci, przejscie z jednej
powierzchni na druga odbywalo si¢ przy predkosci okolo 50 km/h.

(") Do czasu gdy ta powierzchnia badawcza bedzie ogélnie dostepna, opony o ograniczonym zuzyciu i wyzszej wartosci, az do 0,4, moga by¢ stosowane za zgoda placowki
technicznej. Rzeczywista warto$¢ uzyskana oraz typ opon i powierzchni zostajg zapisane.

() ,Pefna sifa” oznacza maksymalng site ustanowiona w zalaczniku II dla danej kategorii pojazdu: moze zostal zastosowana wyzsza sifa, jezeli jest to wymagane do
uruchomienia przeciwblokujacego uktadu hamulcowego.

() kh jest wspolczynnikiem powierzchni o duzej przyczepnosci.
kL jest wspolczynnikiem powierzchni o malej przyczepnosci.
kH i kL sa mierzone jak ustanowiono w dodatku 2 do niniejszego zalacznika.

(*) Celem tych badan jest sprawdzenie, Ze kofa nie blokuja si¢ i Ze pojazd pozostaje statecznym; nie jest zatem koniecznie doprowadzanie do catkowitych zatrzyman oraz
catkowitego zatrzymania pojazdu na powierzchni o malej przyczepnosci
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5.3.4.

5.3.5.

5.3.6.

5.3.7.

6.1.

6.1.2.

W przypadku pojazdéw wyposazonych w uklad przeciwblokujacy kategorii 1 i 2, kiedy prawe i lewe kola pojazdu umieszczone sg na
powierzchniach o réznym wspétczynniku przyczepnosci (k, i k), gdzie k, = 0,5 i k [k = 2, kola sterowane bezposrednio nie mogg si¢
blokowa¢ przy naglym przylozeniu pelnej sily (') na urzadzeniu sterujacym przy predkosci 50 km/h.

Ponadto, obcigzone pojazdy wyposazone w uklad przeciwblokujacy kategorii 1 w warunkach okreslonych powyzej w ppkt 5.3.4
spelniaja wymaganie w odniesieniu do wskaznika hamowania okreslone w dodatku 3 do niniejszego zalacznika.

Jednakze w badaniach opisanych powyzej w ppkt 5.3.1, 5.3.2, 5.3.3, 5.3.4 i 5.3.5, dozwolone s3 krotkie okresy zablokowania kot.
Ponadto, blokowanie két jest dozwolone przy predkosciach ponizej 15 kmjh. Podobnie, blokowanie két sterowanych posrednio jest
dozwolone przy kazdej predkosci, ale nie moze to mie¢ negatywnego wplywu na statecznos¢ i sterownos¢ pojazdu.

Podczas badan opisanych powyzej w ppkt 5.3.4 i 5.3.5, dozwolone sa korekty kierunku jazdy, jezeli obrét kierownicy nie przekracza
120° podczas pierwszych 2 sekund i 240° w ciagu calego badania. Co wigcej, na poczatku tych badan $rodkowa plaszczyzna wzdtuzna
pojazdu przechodzi ponad granica miedzy powierzchniami o duzej i malej przyczepnoSci, a podczas tych badan zadna czg§c
(zewnetrznych) opon nie moze przekroczy¢ tej granicy.

PRZEPISY SPECJALNE DOTYCZACE PRZYCZEP

Zuzycie energii

Przyczepy wyposazone w uklady przeciwblokujace sa zaprojektowane tak, aby nawet po pewnym okresie pelnego uruchomienia
urzadzenia sterujacego hamulcem roboczym pojazd zachowal wystarczajacy poziom energii do catkowitego zatrzymania na rozsadnym
odcinku drogi.

Zgodno$¢ z powyzszym wymaganiem sprawdza si¢ przy uzyciu procedury opisanej ponizej, na pojezdzie nieobcigzonym, na prostej i
poziomej drodze z powierzchnig o dobrej przyczepnosci (), z hamulcami jak najdokladniej wyregulowanymi i regulatorem sily
hamowania w zaleznosci od obciazenia pojazdu (jezeli pojazd taki posiada) utrzymanym w pozycji odpowiadajacej pojazdowi
obcigzonemu podczas badania.

W przypadku pneumatycznych nadci$nieniowych ukladéw hamulcowych, poczatkowy poziom energii w urzadzeniach magazynujacych
energie jest rownowazny cisnieniu 8,0 baréw na glowicy zlgcza przewodu zasilania przyczepy.

Przy predkosci poczatkowej pojazdu réwnej co najmniej 30 km/h, uruchamia si¢ w pelni hamulce na czas t = 15 s, w ktérym bierze
si¢ pod uwage energi¢ zuzywang przez kola sterowane posrednio, a wszystkie kola sterowane bezposrednio pozostajg pod kontrola
ukladu przeciwblokujacego. Podczas tego badania doplyw energii do urzadzen magazynujacych energie jest odciety.

Jezeli czas t = 15 s nie moze by¢ osiagnigty podczas pojedynczego etapu hamowania, mozna zastosowaé dalsze etapy hamowania.
Podczas tych etapéw nie dostarcza si¢ energii do urzadzen magazynujacych energie, a od drugiego etapu jest uwzgledniane dodatkowe
zuzycie energii na napelnianie sitownikéw, np. przez postgpowanie zgodnie z procedurg badania.

Ci$nienie w zbiornikach w momencie rozpoczgcia pierwszego etapu jest takie, jak okreSlono powyzej w ppkt 6.1.2. Na poczatku
nastegpnych etapéw cinienie w zbiornikach po uruchomieniu hamulcéw nie moze by¢ mniejsze niz ci$nienie w zbiornikach na koficu
poprzedniego etapu. Przy kolejnych etapach jest brany pod uwage tylko czas od momentu, gdy ciSnienie w zbiornikach jest réwne
ci$nieniu na koncu poprzedniego etapu.

Na koncu hamowania, przy nieruchomym pojezdzie, urzadzenie sterujace hamulcem roboczym zostaje w pelni uruchomione
czterokrotnie. Podczas pigtego uruchomienia ci$nienie w dzialajacych obwodach musi by¢ wystarczajace do zapewnienia catkowitej
sily hamowania na obwodach ké! réwnej nie mniej niz 22,5 % maksymalnego statycznego nacisku na kola, bez powodowania
automatycznego uruchomienia jakiegokolwiek ukladu hamulcowego niekontrolowanego przez uklad przeciwblokujacy.

(') .Pelna sita” oznacza maksymalng sile ustanowiona w zalaczniku II dla danej kategorii pojazdu: moze zostal zastosowana wyzsza sila, jezeli jest to wymagane do
uruchomienia przeciwblokujacego uktadu hamulcowego.

() Jezeli wspolczynnik przyczepnosci toru badawczego jest zbyt wysoki, nie pozwalajac na prace cykliczng ukladu przeciwblokujacego, badanie mozna przeprowadzi¢ na
powierzchni o nizszym wspélezynniku przyczepnosci.
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6.2.

6.2.1.

6.2.2.

6.3.

6.3.1.

6.3.2.

6.3.3.

Wykorzystanie przyczepnosci

Przyczepy wyposazone w uklad przeciwblokujacy uwaza si¢ za dopuszczalne, jezeli spelniony jest warunek & > 0,75, gdzie ¢
przedstawia wykorzystana przyczepno$¢, jak zdefiniowano w pkt 2 dodatku 2 do niniejszego zalacznika. Zgodno$¢ z tym wymaganiem
sprawdza si¢ w pojezdzie nieobcigzonym, na prostej i poziomej drodze z powierzchnig o duzym wspélczynniku przyczepnosci (') ().

W celu wyeliminowania réznic temperatur hamulcéw zaleca si¢, aby dokona¢ pomiaru Z , przed pomiarem k.

Badania dodatkowe

Przy predkosciach powyzej 15 kmjh, kota bezposrednio sterowane przez uklad przeciwblokujacy nie moga blokowaé si¢ po naglym
przytozeniu pelnej sily (°) na urzadzeniu sterujgcym pojazdu ciagnacego. Jest to sprawdzane w warunkach okre$lonych w ppkt 6.2
niniejszego zalacznika przy predkosciach poczatkowych 40 km/h i 80 km/h.

Przepisy niniejszego podpunktu dotyczg tylko przyczep wyposazonych w uklady przeciwblokujace kategorii A.

Kiedy prawe i lewe kola znajdujg si¢ na powierzchniach dajacych rézne maksymalne wskazniki hamowania (Z,, ,, i Z,, ).

gdzie

Z Z
RALH > 0’5 i RALH

as] ZRALL

> 2

kota sterowane bezposrednio nie moga blokowal si¢ przy naglym przylozeniu pelnej sily ) na urzadzeniu sterujgcym pojazdu
ciaggnacego przy predkosci 50 km/h. Stosunek Z , [Z . mozina wyznaczy¢ za pomocg procedury w pkt 2 dodatku 2 do niniejszego
zalacznika lub obliczajac ten stosunek. W tych warunkach obcigzony pojazd musi spelniaé wymaganie dotyczace wskaznika
hamowania okreslone w dodatku 3 do niniejszego zalacznika (%).

Przy predkoSciach pojazdu > 15 kmfh dopuszczalne jest blokowanie si¢ na krétki okres kot sterowanych bezposrednio, ale przy
predkosciach < 15 km/h blokowanie jest zawsze dopuszczalne. Dopuszczalne jest blokowanie si¢ kol sterowanych posrednio przy
kazdej predkosci. W zadnym przypadku blokowanie nie moze wplywaé negatywnie na stateczno$¢ pojazdu.

(") Jezeli wspolczynnik przyczepnosci toru badawczego jest zbyt wysoki, nie pozwalajac na prace cykliczng ukladu przeciwblokujacego, badanie mozna przeprowadzi¢ na
powierzchni o nizszym wspélezynniku przyczepnosci.

() Jezeli wspétczynnik przyczepnosci toru badawczego jest zbyt duzy, uniemozliwiajacy dziatanie uktadu przeciwblokujacego, wowczas badanie moze by¢ przeprowadzone
na powierzchni o mniejszym wspoélczynniku przyczepnosci.

(*) .Pelna sita” oznacza maksymalng site ustanowiong w zalgczniku II dla danej kategorii pojazdu: moze zostaé zastosowana wyzsza sila, jezeli jest to wymagane do
uruchomienia przeciwblokujacego uktadu hamulcowego.
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Dodatek 1
Symbole i definicje
Symbol Uwagi
E rozstaw osi
E, odlegto$¢ miedzy sworzniem siodla a Srodkiem osi naczepy (lub odleglos¢ miedzy zlaczem dyszla pociagowego a Srodkiem osi
przyczepy z osia centralng)
€ przyczepno$¢ wykorzystana przez pojazd; iloraz maksymalnego wskaznika hamowania przy dzialajgcym ukladzie przeciw-
blokujacym (z,) i wspolczynnika przyczepnosci k)

g warto$¢ € zmierzona na osi i (W przypadku pojazdéw silnikowych z ukladem przeciwblokujacym kategorii 3)

g, warto$¢ € na powierzchni o duzej przyczepnosci

g warto$¢ € na powierzchni o malej przyczepnosci

F sita [N]

" sita hamowania przyczepy przy niedzialajacym ukladzie przeciwblokujacym

o maksymalna wartos¢ F,,

i warto$¢ F, gdy hamowana jest tylko of i

Fou sita hamowania przyczepy przy dzialajacym ukladzie przeciwblokujacym

F., catkowita zwykla reakcja powierzchni drogi na nichamowane i nienapgdzane osie zespotu pojazdéw w warunkach statycznych
F., catkowita zwykla reakcja powierzchni drogi na nichamowane, napedzane osie zespolu pojazdéw w warunkach statycznych

. zwykla reakcja drogi w warunkach dynamicznych przy dzialajgcym ukladzie przeciwblokujacym

F F,, dzialajaca na oS i w przypadku pojazdéw silnikowych i przyczep

F, zwykla reakcja na oS i w warunkach statycznych

F, catkowita zwykla reakcja powierzchni drogi na wszystkie kola pojazdu silnikowego (ciagnacego)

F,.0) catkowita zwykla reakcja powierzchni drogi na nichamowane i nienapedzane osie pojazdu silnikowego

() catkowita zwykla reakcja powierzchni drogi na nichamowane i napedzane osie pojazdu silnikowego

F, catkowita zwykla statyczna reakcja powierzchni drogi na wszystkie kota przyczepy

Fogn catkowita zwykla dynamiczna reakcja powierzchni drogi na o§(osie) naczepy lub przyczepy z osia centralng

) 001 F,, + 0015 F,,
g przyspieszenie ziemskie (9,81 m/s?)
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Symbol Uwagi
h wysoko$¢ srodka cigzko$ci okreslona przez producenta i zatwierdzona przez placowke techniczng przeprowadzajaca badania
h, wznios dyszla pociagowego (miejsce zawiasu na przyczepie)
h, wznios sprzegu siodtowego (sworznia siodtowego)
h, wysoko$¢ $rodka cigzkosci przyczepy
k wsp6lczynnik przyczepnosci opony do drogi
k, wspolczynnik k jednej przedniej osi
k, warto$¢ k okre$lona na powierzchni o duzej przyczepnosci
k warto$¢ k okre$lona na osi i dla pojazdu wyposazonego w uklad przeciwblokujacy kategorii 3
k warto$¢ k okrelona na powierzchni o malej przyczepnosci
k.. warto$¢ przyczepnosci przy 100 % poslizgu
k, warto$¢ k pojazdu silnikowego
L maksymalna warto$¢ krzywej ,przyczepnosci wzgledem poslizgu”
k. warto$¢ k jednej tylnej osi
k, warto$¢ k przyczepy
p masa danego pojazdu [kg]
R stosunek k_, do k
t przedzial czasu [s]
t Srednia wartos¢ t
t . minimalna warto$¢ t
z wskaznik hamowania
z, wskaznik hamowania pojazdu przy dzialajacym ukladzie przeciwblokujacym
z, wskaznik hamowania zespotu pojazdéw, gdy hamowana jest tylko przyczepa i nie dziala uklad przeciwblokujacy
Zoa wskaznik hamowania zespolu pojazdéw, gdy hamowana jest tylko przyczepa i dziala uklad przeciwblokujacy
e maksymalna wartos¢ z.
e maksymalna wartos¢ z., gdy hamowana jest tylko o i przyczepy
z, $redni wskaznik hamowania
z maksymalna warto$¢ z
Zuis z,, pojazdu silnikowego na ,podzielonej powierzchni”
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Symbol Uwagi
z, wskaznik hamowania z przyczepy przy niedzialajgcym ukladzie przeciwblokujacym
Zo z, przyczepy otrzymany przy hamowaniu wszystkich osi, w nichamowanym pojezdzie ciaggnacym i odlgczonym jego silniku
Zein z,,, ha nawierzchni o duzym wspolczynniku przyczepnosci
Zor z,,, ha nawierzchni o matym wspétezynniku przyczepnosci
Zoais z,,, Na ,podzielonej powierzchni”
Zoy, z, na powierzchni o duzym wspélczynniku przyczepnosci
Zy z, na powierzchni o matym wspétezynniku przyczepnosci
s maksymalna wartos¢ z,,
_ maksymalna wartos¢ z,,
. maksymalna warto$¢ z,

() F,,iFE,: w przypadku pojazdéw silnikowych dwuosiowych symbole te mozna uprosci¢ do odpowiadajacych symbolom F.
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Dodatek 2

Wykorzystanie przyczepnosci

1. METODA POMIARU DLA PO]AZDOW SILNIKOWYCH.
1.1. Okreslenie wspdlczynnika przyczepnosci k)
1.1.1. Wspoélezynnik k okredla sie jako iloraz maksymalnych sit hamowania bez blokowania két przez odpowiadajacy mu nacisk dynamiczny

na hamowang os.

1.1.2. Uruchamia si¢ hamulce tylko na jednej osi badanego pojazdu przy predkosci poczatkowej 50 kmjh. Sity hamowania sa rozdzielone
miedzy kola osi tak, aby uzyska¢ maksymalne osiagi. Uklad przeciwblokujacy jest odlaczony lub nieaktywny przy predkosciach miedzy
40 km/h a 20 km/h.

1.1.3. Zostaja przeprowadzone wielokrotne badanie, zwigkszajac ciSnienie w obwodzie, w celu okreslenia maksymalnego wskaznika
hamowania pojazdu (z_ ).

Podczas kazdego badania utrzymuje si¢ stala site wejsciowa. Wskaznik hamowania okresla si¢ na podstawie czasu t koniecznego do
zmniejszenia predkosci z 40 km/h do 20 km/h za pomocg nast¢pujacego wzoru:

0,566
z=—"
t
z_ . jest to maksymalna wartos¢ z
t jest wyrazone w sekundach.
1.1.3.1. Blokowanie két moze zachodzi¢ przy predkosciach ponizej 20 kmjh.
1.1.3.2. Rozpoczynajac od minimalnej zmierzonej wartosci t, zwanej t_, nalezy wybra¢ trzy wartoéci t z przedzialu od t  do 1,05t i
obliczy¢ ich Srednig arytmetyczng t ,
nastepnie obliczy¢
0,566
m — t

jezeli zostanie wykazane, ze z przyczyn praktycznych nie mozna uzyskaé trzech wartosci okreslonych powyzej, mozna zastosowal czas
minimalny t_ , jednakze w dalszym ciggu obowigzuja wymagania ppkt 1.3.

1.1.4. Sity hamowania oblicza si¢ ze zmierzonego wskaznika hamowania i oporu toczenia nichamowanych osi, ktére sa réwne 0,015 i 0,010
statycznego nacisku na 0§ odpowiednio dla osi napedzanej i nienapedzane;.

1.1.5. Dynamiczny nacisk na o§ jest réwny obcigzeniu wyznaczonemu z zaleznosci zawartych w Dodatku do ppkt 1.1.4.2 zalacznika 1L
1.1.6. Warto$¢ k zaokragla si¢ do trzeciego miejsca po przecinku.
1.1.7. Nastepnie badanie powtarza si¢ na pozostalych osiach, jak okreslono powyzej w ppkt 1.1.1-1.1.6 (istnieja wyjatki — patrz ppkt 1.4 i

1.5 ponizej).

1.1.8. Na przyklad w przypadku pojazdu dwuosiowego z tylnym napedem, przy hamowanej przedniej osi ('), wspdtczynnik przyczepnosci k)
wynosi:

_ Zm X PXxg—0,015xF

ke h
F1+EZmXPXg

(") Przeciwblokujace uklady hamulcowe z ,wyborem sygnalu wyiszego” uwaza si¢, ze obejmujg zaréwno kola sterowane bezposrednio jak i posrednio; w ukladach
wyposazonych w sterowanie z ,wyborem sygnatu nizszego”, wszystkie kola wyposazone w czujniki sg uwazane za sterowane bezposrednio.
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1.1.9. Okresla si¢ jeden wspétczynnik dla osi przedniej k, i jeden dla osi tylnej k.
1.2 Okreslenie wykorzystanej przyczepnosci (g)
1.2.1. Wykorzystang przyczepno$¢ (¢) definiuje si¢ jako iloraz maksymalnego wskaznika hamowania przy dzialajacym ukladzie przeciw-
blokujacym (z,) przez wspétezynnik przyczepnosci (k,), np.
e
ky
1.2.2. Rozpoczynajac od predkosci poczatkowej pojazdu réwnej 55 kmfh, mierzy si¢ maksymalng wartos¢ wskaznika hamowania (z, ) przy
dziatajagcym ukladzie przeciwblokujacym. Ta warto$¢ z, jest wyznaczona na podstawie Sredniej wartosci z trzech badan, jak opisano
poprzednio w ppkt 1.1.3 niniejszego zalacznika, przy zastosowaniu czasu koniecznego na zmniejszenie predkosci z 45 km/h do
15 km/h, wedlug nast¢pujacego wzoru:
0,849
ZAL =
tm
1.2.3. Wspétezynnik przyczepnosci k,, okresla si¢ przez przemnazanie przez wagi, jakimi s dynamiczne obcigzenia osi:
kM _ kf Ffdyn + kr X Frdyn
Pxg
gdzie:
h
Ffdyn:Ff“rEXZALXPXg
Frgyn = F h X zaL X P x
rdyn — Tr E AL g
1.2.4. Warto$¢ € zaokragla si¢ do dwdch miejsc po przecinku.
1.2.5. W przypadku pojazdu wyposazonego w uklad przeciwblokujacy kategorii 1 lub 2, wartos¢ z, wyznacza si¢ w calym pojezdzie, przy
dzialajacym uktadzie przeciwblokujacym, a wykorzystang przyczepno$¢ (e) oblicza si¢ z tego samego wzoru przytoczonego powyzej w
ppkt 1.2.1.
1.2.6. W przypadku pojazdu wyposazonego w uklad przeciwblokujacy kategorii 3, warto$¢ z, mierzy si¢ na kazdej osi posiadajacej co

najmniej jedno kolo sterowane bezposrednio.

Przyklad: dla pojazdu o dwoch osiach, w ukladem przeciwblokujacym dzialajacym tylko na o§ tylng (2), wykorzystang przyczepnosé (e)
oblicza si¢ ze wzoru:

ZAL><P><g70,010><F1

&) = h
k2>< (Fz*E ZALXPXg>

Obliczenie to wykonuje si¢ dla kazdej osi posiadajacej co najmniej jedno koto sterowane bezposrednio.
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1.3.

1.4.

1.5.

2.1.3.1.

2.1.3.2.

Jezeli € > 1,00, powtarza si¢ pomiary wspolczynnika przyczepnosci. Dopuszczalna tolerancja wynosi 10 %.

W przypadku pojazdéw silnikowych posiadajacych trzy osie, do pomiaru wartosci k dla pojazdu uzywa si¢ tylko osi niezwigzanej z
wozkiem zwrotnym (').

W przypadku pojazdow kategorii N, i N, ktérych rozstaw osi jest mniejszy niz 3,80 m i dla ktérych hfE > 0,25, pomija si¢ pomiar
wspélczynnika przyczepnosci dla tylznej osi.

W powyzszym przypadku wykorzystanie przyczepnoSci (¢) definiuje si¢ jako iloraz maksymalnego wskaznika hamowania przy
dzialajacym ukladzie przeciwblokujacym (z, ) przez wspélczynnik przyczepnosci (k), tj.:

_ ZAL

Tk

METODA POMIARU DLA PRZYCZEP

Ogdlne

Wspbélezynnik przyczepnosci k) okresla si¢ jako iloraz maksymalnych sit hamowania bez blokowania k6t przez odpowiadajace im
obcigzenie dynamiczne na hamowang os.

Hamulce s uruchamiane tylko na jednej osi badanej przyczepy przy predkosci poczatkowej réwnej 50 km/h. Sily hamowania sa
rozdzielone na kofa osi tak, aby uzyska¢ maksymalne osiagi. Uklad przeciwblokujacy jest wylaczony lub nieaktywny przy predkosci
migdzy 40 km/h a 20 km/h.

Przeprowadzane jest wiclokrotne badanie, zwigkszajac ciSnienie w obwodzie, w celu okreslenia maksymalnego wskaznika hamowania
zespotu pojazdéw (z_ ). Podczas kazdego badania utrzymuje si¢ staly site wejSciowa, a wskaznik hamowania okresla si¢ na podstawie
czasu t koniecznego do zmniejszenia predkosci z 40 km/h do 20 km/h za pomocy nastepujacego wzoru:

0.566

7. =
¢ t

Blokowanie kot moze zachodzi¢ przy predkosciach ponizej 20 kmjh.

Rozpoczynajagc od minimalnej zmierzonej wartosci t, zwanej t

nalezy wybra¢ trzy wartosci t z przedziatu od t  do 1,05t i
obliczy¢ ich Srednig arytmetyczng t ,

‘min’

nastepnie obliczy¢

0.566

Lo =

tm

Jezeli zostanie wykazane, ze z przyczyn praktycznych nie mozna uzyskaé trzech wartosci okreslonych powyzej, mozna zastosowal czas
minimalny t

Wykorzystang przyczepno$¢ (e) oblicza si¢ ze wzoru:

_ ZRAL

£—K

Warto$¢ k dla przyczep okresla si¢ zgodnie z ppkt 2.2.3, a dla naczep zgodnie z ppkt 2.3.1.

(") Do czasu uzgodnienia jednolitej procedury badania, pojazdy posiadajace wiecej niz trzy osie i pojazdy specjalne podlegaja konsultacji z placéwka techniczng.
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2.1.5. Jezeli € > 1,00, powtarza si¢ pomiary wspolczynnika przyczepnosci. Dopuszczalna tolerancja wynosi 10 %.
2.1.6 Maksymalny wskaznik hamowania (z,,) mierzy si¢ przy dzialajagcym ukladzie przeciwblokujacym i nichamowanym pojezdzie
ciaggngcym, na podstawie Sredniej wartosci z trzech badan, jak opisano w ppkt 2.1.3 niniejszego dodatku.
2.2. Przyczepy samochodowe
2.2.1. Pomiar k (z ukladem przeciwblokujacym wylaczonym lub nieaktywnym miedzy 40 km/h a 20 km/h) wykonuje si¢ na przednich i
tylnych osiach.
Dla jednej osi przedniej i:
FbR ,,,,,, = Zc ,,,,, (FM + FR) B 0701 Fcnd B 0'015 ch
Fp x h P xhg) —F h
Fidyn:FH*Zcm“(MX D+gXE x by) wM > I
For._..
ke = bRimaxi
Fidyn
Dla jednej tylnej osi:
FbR vvvvvv = ZCmm(FM + FR) - OyOl FCﬂd - OyOlS FLd
Zep, (FM X hD Jrg x P XhR) 7FWM XhD
Figgn = Fi — —=
E
Fpr_ .
k = bR yaxi
1:idyn
2.2.2. Wartosci k, i k_zaokragla si¢ do trzech miejsc po przecinku.
2.2.3. Wspolczynnik przyczepnosci oblicza si¢ proporcjonalnie wedtug dynamicznych obciazeni osi.
ke = ke x Ffdyn +k, x Frdyn
Pxg
2.2.4. Pomiar z,, (przy dzialajgcym ukladzie przeciwblokujacym):
Zcal X (Fy + Fr) — 0,01 Fepg — 0,015 Fey
ZRAL =
Fr
Pomiar z, wykonuje si¢ na powierzchni o wysokim wspdlczynniku przyczepnosci, a dla pojazdéw posiadajacych uklad przeciw-
blokujacy kategorii A, réwniez na powierzchni o niskim wspdlczynniku przyczepnosci.
2.3. Naczepy i przyczepy z osig centralng
23.1. Pomiar k (przy odlaczonym lub nieaktywnym ukladzie przeciwblokujacym miedzy 40 km/h a 20 km/h) przeprowadza si¢ z kotami

zamontowanymi tylko na jednej osi, kota pozostalych osi powinny by¢ zdjete.

For,, X hi +2zc x g x P x (hg — hg)
Eg

l:Rdyn =F -

k= Formax
FRdyn
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2.3.2. Pomiar z,, (przy dziatajgcym ukladzie przeciwblokujacym) przeprowadza si¢ z zamontowanymi wszystkimi kotami.
FbRAL = Zey X (FM + FR) - FwM
Fprar X hg +2zc x g x P x (hg — hg)
Frayn = Fr — 0
R
Zrat = Forar

FRdyn

Pomiar z  wykonuje si¢ na powierzchni o wysokim wspdlczynniku przyczepnosci, a dla pojazdéw posiadajacych uklad przeciw-

blokujacy kategorii A, rowniez na powierzchni o niskim wspélczynniku przyczepnosci.
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Dodatek 3

Osiagi na powierzchniach o zréznicowanej przyczepnosci

1. POJAZDY SILNIKOWE

1.1. Wymagany przepisami ppkt 5.3.5 niniejszego zalacznika minimalny wskaznik hamowania mozna obliczy¢ ze zmierzonego wspél-
czynnika przyczepnosci dwéch powierzchni, na ktérych przeprowadza si¢ badanie.

Wyzej wymienione dwie powierzchnie powinny spelnia¢ warunki okreslone w ppkt 5.3.4 niniejszego zalacznika.

1.2 Wspélezynniki przyczepnosci powierzchni o duzej i malej przyczepnosci (k,, i k) okresla si¢ zgodnie z przepisami ppkt 1.1 dodatku 2
do niniejszego zalacznika.

1.3. Wskaznik hamowania (z,,, ) dla obcigzonych pojazdéw silnikowych spelnia warunek:
4k, +k
ZIMALS 2 0,75 A i ZMALSEkL
2. PRZYCZEPY
2.1. Wskaznik hamowania wymieniony w ppkt 6.3.2 niniejszego zatacznika mozna obliczy¢ ze zmierzonych wskaznikéw hamowania z,,

iz, natych samych dwoch powierzchniach, na ktérych przeprowadza si¢ badania przy dziatajgcym ukladzie przeciwblokujacym.

Powierzchnie te spelniajg warunki opisane w ppkt 6.3.2 niniejszego zalacznika.

2.2 Wskaznik hamowania (z,, ) spelnia warunek:

RALS/

0,75  4zparL + ZralH |
X

ZRALS 2

ZRALL

ZRALS >

Jezeli g, > 0,95, przyjac g, = 0,95.
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1.1.

2.1.

Dodatek 4

Metoda doboru powierzchni o malej przyczepnosci

Udostepnia si¢ placowce technicznej szczegétowe informacje dotyczace wspodlczynnika przyczepno$ci wybranej powierzchni, jak
okreslono w ppkt 5.1.1.2 niniejszego zalacznika.

Informacje te zawicraja krzywa zalezno$ci wspélczynnika przyczepnosci od poslizgu (od poslizgu 0 % - 100 %) dla predkosci ok.
40 km/h ()

Maksymalna warto$¢ na krzywej przedstawia k . a wartos¢ przy 100 % poslizgu przedstawia k, .

Oblicza si¢ stosunek R jako iloraz k  przez k

R— kpeak
klock
Warto$¢ R zaokragla do jednego miejsca po przecinku.

Wykorzystywana powierzchnia charakteryzuje si¢ stosunkiem R miedzy 1,0 a 2,0 (3.

Przed rozpoczgciem badan placéwka techniczna upewnia si¢, ze wybrana powierzchnia spelnia wyszczeg6lnione wymagania oraz zbiera
informacje o:

— metodzie badawczej zastosowanej do wyznaczenia R,

— typie pojazdu (pojazd silnikowy, przyczepa itd.),

— obciazeniu osi i opony (musza by¢ zbadane rézne obciazenia i rézne opony, i przedstawione wyniki placowce technicznej, ktora
decyduje, czy sa one reprezentatywne dla pojazdu przedstawionego do homologacji).

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

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

(") Do czasu ustalenia jednolitej procedury badawczej do okreslenia krzywej przyczepnosci dla k6t o maksymalnym obciazeniu masa przekracza]qcym 3,5 t, mozna stosowac
krzywa ustalong dla samochodéw osobowych. W tym przypadku dla pojazdéw o maksymalnej masie przekraczajacej 3,5 t, nalezy Wyznaczyc stosunek k , do k

podstawiajac warto$¢ k

" zdefiniowang w dodatku 2 do niniejszego Za}qcznlka Za zgoda placowki techmcznej mozna wyznaczy¢ wspolczynnik przyczepnosc1

wymieniony w tym punkcie inng metods, pod warunkiem udowodnienia rownowaznosci tak wyznaczonych wartosci k , i k.
() Do czasu gdy takie powierzchnie badawcze stang si¢ ogdlnie dostepne, dopuszcza si¢ stosunek R na poziomie 2,5 z Zistrzezeniem oméwienia tej kwestii ze placowka

techniczng.
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ZAEACZNIK XI
Warunki badan przyczep z elektrycznymi ukladami hamulcowymi

L. DANE OGOLNE

1.1. Do celow ponizszych przepisow, hamulce elektryczne s3 to robocze uklady hamulcowe skladajace si¢ z urzadzenia sterujacego,
elektromechanicznego urzadzenia przenoszenia i hamulcéw ciernych. Elektryczne urzadzenie regulujace napiecie dla przyczepy jest
umieszczone na przyczepie.

1.2 Energia clektryczna konieczna do funkcjonowania elektrycznego ukladu hamulcowego jest dostarczana do przyczepy przez pojazd
silnikowy.

1.3. Elektryczny uklad hamulcowy uruchamia si¢ przy uzyciu roboczego ukladu hamulcowego pojazdu silnikowego.

1.4. Nominalne napigcie znamionowe wynosi 12 V.

1.5. Maksymalny pobér pradu nie moze przekraczaé 15 A.

1.6. Polgczenie elektryczne elektrycznego ukladu hamulcowego z pojazdem silnikowym realizuje si¢ za pomoca specjalnego zlacza
wtykowego, odpowiadajacego... ('), ktérego wtyczka nie moze by¢ kompatybilna z gniazdami o$wietlenia pojazdu. Wtyczka wraz z
kablem jest umieszczona na przyczepie.

2. WARUNKI DOTYCZACE PRZYCZEPY

2.1. Jezeli w przyczepie jest akumulator tadowany przez Zrédlo pradu pojazdu silnikowego, jest on odciety od linii zasilajacej podczas
hamowania przyczepy hamulcem roboczym.

2.2 W przyczepach, ktérych masa bez obcigzenia jest mniejsza niz 75 % masy maksymalnej, sita hamowania jest regulowana automatycz-
nie w zaleznosci od warunkéw obciazenia przyczepy.

2.3. Elektryczne uklady hamulcowe s3 wykonane tak, aby nawet w przypadku spadku napiecia w przewodach laczacych do 7 V utrzymana
byta skutecznos¢ hamowania réwna 20 % (sumy) maksymalnego statycznego obcigzenia na o$(osie).

2.4, Urzadzenia sterujgce do regulacji sity hamowania, ktére reaguja na pochylenie w kierunku jazdy (wahadlo, uklad mas na sprezynach,
przelacznik plynny bezwladnosciowy) sa przymocowane do podwozia, jezeli przyczepa posiada wigcej niz jedng o$ i urzadzenie do
ciagnigcia z regulacjg pionowa. W przypadku przyczep jednoosiowych i przyczep z osiami polozonymi blisko siebie, gdzie rozstaw osi
jest mniejszy niz 1 metr, powyzsze urzadzenia sterujace sa wyposazone w mechanizm pokazujacy ich polozenie wzgledem poziomu
(np. poziomica) i sa regulowane recznie tak, aby umozliwi¢ ustawienie w plaszczyZnie poziomej rownolegle do kierunku ruchu
pojazdu.

2.5. Przekaznik do wlaczania pradu hamujacego zgodnie z ppkt 2.2.1.20 zalacznika I, podlaczony do linii uruchamiajacej hamulec, jest
umieszczony na przyczepie.

2.6. Przyczepa posiada $lepe gniazdo do wtyczki.

2.7. Na urzadzeniu sterujgcym znajduje si¢ urzadzenie sygnalizacji Swietlnej, zapalajace si¢ przy kazdym uruchomieniu hamulca, informujace
o prawidlowym dziataniu elektrycznego uktadu hamulcowego przyczepy.

3. OSIAGI

3.1. Elektryczne uklady hamulcowe powinny reagowal na zmniejszenie predkosci zespolu ciagnik/przyczepa wynoszace nie wigcej niz

0,4 mfs’.

(") W trakcie badaf. Do czasu okreslenia charakterystyki specjalnego zfacza, dopuszczony do uzytku typ okresla krajowa wladza udzielajaca homologacji.
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3.2.

3.3.

3.4.

3.5.

3.6.

Efekt hamowania moze rozpoczyna si¢ przy poczatkowej sile hamowania nie wigkszej niz 10 % (sumy) maksymalnego statycznego
obcigzenia na o§ (osie) ani nie wigkszej niz 13 % (sumy) statycznego obciaZenia na o§(osie) nieobcigzonej przyczepy.

Sita hamowania moze wzrasta¢ réwniez stopniowo. Przy wyzszych poziomach sit hamowania niz wymienione w ppkt 3.2, stopnie te
nie moga by¢ wicksze niz 6 % sumy maksymalnych statycznych obcigzef osi ani 8 % (sumy) statycznych obcigZen osi nieobcigzonej
przyczepy. Jednakze w przypadku przyczep jednoosiowych o maksymalnej masie do 1,5 t, pierwszy stopien nie moze przekraczaé 7 %
sumy maksymalnych statycznych obciazen osi przyczepy. Dopuszczalne jest zwigkszenie tej wartosci o 1 % w nastepnych stopniach (tj.
pierwszy stopieni 7 %, drugi stopien 8 %, trzeci stopien 9 %. itd.; kazdy nastepny stopien nie moze przekraczaé 10 %). Do celow
niniejszych przepiséw, przyczepe dwuosiowa o rozstawie osi mniejszym niz 1 metr traktuje si¢ jak przyczepe jednoosiowa.

Wymagana przepisami sita hamowania przyczepy wynoszaca co najmniej 50 % catkowitego maksymalnego obciazenia osi zostaje
osiagnigta, z minimalna masa, w przypadku $redniego catkowitego zmniejszenia predkosci zespolu ciagnik/przyczepa wynoszacego
59 m/s* dla przyczep wieloosiowych. Przyczepy z osiami polozonymi blisko siebie, ktérych rozstaw osi nie przekracza 1 metra
traktuje si¢ jak przyczepy jednoosiowe do celéw niniejszych przepisow. Ponadto, zostaja spetnione ograniczenia okreslone w Dodatku
do niniejszego zalacznika. Jezeli sita hamowania jest regulowana stopniowo, stopnie mieszczg si¢ w zakresie pokazanym w Dodatku do
niniejszego zatacznika.

Badanie zostaje przeprowadzone przy predkosci poczatkowej wynoszacej 60 km/h.

Zostaje zapewnione automatyczne hamowanie przyczepy zgodnie z warunkami ppkt 2.2.2.9 zalacznika I Jezeli takie automatyczne
hamowanie wymaga energii elektrycznej, wyzej wymienione warunki sa spelnione, jezeli jest zagwarantowana sita hamowania
przyczepy wynoszaca co najmniej 25 % maksymalnego calkowitego obcigzenia osi przez co najmniej 15 minut.
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Dodatek

Zgodno$¢ szybko$ci hamowania przyczepy i $rednie calkowite zmniejszenia predkosci zespolu ciagnik/przyczepa

(Przyczepa obcigzona i nieobcigZona)

| TR/PR |

|
0.8 przyczepy jednoosiowe i l /
wieloosiowe I (
*=-7] 065
o7 \\ // L
Y
0,6 przyczepy l \ / Lo
wieloosiowe " g i
0.5 7 \ / 2! ' ; ;
.’ . :
04 e ><A’ 2 1
N D7 T
03 P 34 przyczepy A
L/ ) / jednoosiowe |
o2l A A :
v V 1
0 v o
01 :
Jmys?
0 1 2 3 4 6 7
0.4 5.6 5,9

Uwagi:

1. Granice pokazane na wykresie odnosza si¢ do przyczep obcigzonych i nieobcigzonych. Jezeli masa przyczepy nieobcigzonej przekracza 75 %
masy maksymalnej, granice stosuje si¢ tylko do warunkéw z obcigzeniem.

2. Granice pokazane na wykresie nie naruszajg przepiséw niniejszego zalacznika dotyczacych minimalnych wymaganych osiggéw hamulcow.
Jednakze jezeli osiagi uzyskane podczas badania, zgodnie z przepisami wskazanymi powyzej w ppkt 3.4, s lepsze niz wymagane, nie nalezy
przekraczaé granic pokazanych na powyzszym wykresie.

TR = suma sil hamowania na obwodach wszystkich kot przyczepy.
PR = catkowita zwykla statyczna sita reakcji powierzchni drogi na kola przyczepy.

J = Srednie catkowite zmniejszenie predkosci zestawu ciagnik/przyczepa.
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ZALACZNIK XII

Metoda badania okladzin hamulcowych przy pomocy dynamometru bezwladno$ciowego

1. DANE OGOLNE

1.1. Procedur¢ opisang w niniejszym zalaczniku mozna stosowaé w przypadku modyfikacji typu pojazdu, wynikajacej z zamontowania w
pojezdzie okladzin hamulcowych innego typu niz homologowane zgodnie z niniejsza dyrektywa.

1.2 Alternatywne typy okladzin hamulcowych podlegaja sprawdzeniu przez poréwnanie ich osiaggéw z osiagami okladzin, w ktore
wyposazony byl pojazd w momencie homologacji i ktére figurowaly w odpowiednim dokumencie informacyjnym, ktérego wzor
podano w zalaczniku XVIII lub XIX.

1.3. Wladza techniczna odpowiedzialna za przeprowadzenie badan homologacyjnych moze na podstawie wilasnej decyzji wymagaé
poréwnania osiggéw okladzin hamulcowych zgodnie ze stosownymi przepisami zalgcznika II.

1.4. Whriosek o homologacj¢ przez poréwnanie sklada producent pojazdu.

1.5. W kontekscie niniejszego zatacznika ,pojazd” oznacza typ pojazdu homologowany zgodnie z niniejsza dyrektywa, dla ktérego ztozono
wniosek 0 uznanie wyzej wymienionego poréwnania za wystarczajace.

2. WYPOSAZENIE BADAWCZE
2.1. Stosuje si¢ dynamometr o nastepujacej charakterystyce:
2.1.1. dynamometr umozliwia wytwarzanie bezwladnosci wymaganej w ppkt 3.1 niniejszego zalacznika i umozliwia spelnienie wymagan

okre$lonych w ppkt 1.3, 1.4 i 1.6 zalacznika II odnosnie do badan zaniku typu I, II i IIf;

2.1.2. zamontowane hamulce podlegajace badaniu sg identyczne z oryginalnymi hamulcami danego typu pojazdu;

2.1.3. chlodzenie powietrzem, jezeli wystepuje, jest zgodne z ppkt 3.4 niniejszego zalgcznika;

2.1.4. oprzyrzadowanie umozliwia uzyskanie co najmniej nastepujacych danych:

2.1.4.1. ciagly zapis predkosci obrotowej tarczy lub bebna;

2.1.4.2. liczba obrotéw wykonanych podczas zatrzymywania z rozdzielczo$cig nie wigksza niz jedna ésma obrotu;

2.1.4.3. czas zatrzymania;

2.1.4.4. ciagly zapis temperatury mierzonej na Srodku obszaru zakreslanego przez okladzine lub w $rodku grubosci tarczy, lub bebna, lub
okladziny;

2.1.4.5. ciagly zapis sily lub ci$nienia w przewodzie sterowania hamulcem;

2.1.4.6. ciagly zapis wyjSciowego momentu obrotowego hamulca.

3. WARUNKI BADANIA

3.1. Dynamometr ustawia si¢ jak najdokladniej, z tolerancjg * 5 %, na obrotowa energi¢ bezwladnosci réwnowazng energii bezwladnosci

czgsci pojazdu hamowanej przez odpowiednie kola, wedlug nastgpujacego wzoru:
[ = MR?

gdzie:

[ energia bezwladnosci obrotowej (kgm?)

dynamiczny promien toczenia opony m)

M = cz¢§¢ masy maksymalnej pojazdu hamowana przez odpowiednie kolo(kota).
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3.2

3.3.

3.4.

4.1.

4.2.

4.3.

4.3.1.

4.3.2.

4.3.3.

4.4.

4.4.1.

4.4.1.1.

4.4.2.

4.4.2.1.

W przypadku dynamometru o jednej koncowee, czg$¢ ta oblicza si¢ z konstrukcyjnego rozdzialu sit hamowania dla pojazdow
silnikowych, gdy zmniejszenie predkosci odpowiada wilasciwej wartosci podanej w ppkt 2.1.1.1.1 zalacznika II; w przypadku przyczep
warto$¢ M odpowiada obcigzeniu wlasciwego kola przy pojezdzie nieruchomym i obcigzonym do maksymalnej masy.

Poczatkowa predko§¢ obrotowa dynamometru bezwladnosciowego odpowiada predkosci liniowej pojazdu okreSlonej w zatgczniku II i
zostaje wyznaczona w oparciu o dynamiczny promief toczenia opony;

Okladziny hamulcowe sa dotarte co najmniej w 80 %, przy czym ich temperatura w trakcie docierania nie moze przekroczy¢ 180 °C.
Alternatywnie, na wniosek producenta, okladziny dociera si¢ wedlug jego wskazowek.

Mozna stosowa¢ chlodzenie powietrzem, przeplywajacym przez hamulec w kierunku prostopadlym do osi obrotu hamulca. Predkosé
strumienia powietrza chtodzacego nie moze przekracza¢ 10 km/h. Powietrze chlodzace ma temperaturg otoczenia.

PROCEDURA BADANIA

Badaniom poréwnawczym poddaje si¢ pig¢ probek zestawéw okladzin hamulcowych. Poréwnuje si¢ je z pigcioma zestawami okladzin
zgodnych z oryginalnymi okladzinami wyszczegélnionymi w dokumencie informacyjnym dotyczacym pierwszej homologacji typu
danego pojazdu.

Rownowaznos¢ oktadzin hamulcowych opiera si¢ na poréwnaniu wynikéw uzyskanych przy pomocy procedur badawczych zalecanych
w niniejszym zalaczniku i zgodnie z nastgpujacymi wymaganiami:

Badanie typu O osiggéw hamulcow na zimno

Hamulce uruchamia si¢ trzykrotnie przy temperaturze poczatkowej ponizej 100 °C. Temperature mierzy si¢ zgodnie z przepisami ppkt
2.1.4.4.

W przypadku okladzin hamulcowych przeznaczonych do stosowania w pojazdach kategorii M i N, hamulce uruchamia si¢ przy
poczatkowej predkosci obrotowej réwnowaznej predkosci podanej w ppkt 2.1.1.1.1 zalacznika II. Hamulec uruchamia si¢ do
osiagnigcia $redniego momentu obrotowego réwnowaznego Sredniemu catkowitemu zmniejszeniu predkosci, wymaganemu w tym
podpunkcie. Dodatkowo, badania przeprowadza si¢ przy kilku réznych predkosciach obrotowych, z ktérych najmniejsza jest
réwnowazna 30 % maksymalnej predkosci pojazdu, a najwigksza jest rownowazna 80 % tej predkosci.

W przypadku okladzin hamulcowych przeznaczonych do stosowania w pojazdach kategorii O, hamulce uruchamia si¢ przy
poczatkowej predkosci obrotowej réwnowaznej 60 km/h. Hamulec uruchamia si¢ do osiagnigcia Sredniego momentu obrotowego
réwnowaznego momentowi obrotowemu wymaganemu w ppkt 2.2.1 zalacznika II. Przeprowadza si¢ uzupehniajace badanie na zimno z
poczatkowa predkoscig obrotowa réwnowazng 40 km/h dla poréwnania z wynikami badania typu I, jak opisano w ppkt 2.2.1.2.1
zalgcznika 11

Podczas powyzszych badai osiaggdw na zimno z okladzinami badanymi w celach poréwnawczych, $redni moment obrotowy
hamowania przy tych samych parametrach wyjsciowych miesci si¢ w granicach £ 15 % $redniego momentu obrotowego hamowania
zanotowanego dla okladzin hamulcowych zgodnych z wyszczegdlnieniem w odpowiednim wniosku o homologacje typu pojazdu.

Badanie typu [

Badanie z wielokrotnym hamowaniem

Okladziny hamulcowe dla pojazdéw kategorii M i N bada si¢ wedlug procedury podanej w ppkt 1.3.1 zalacznika II.

Badanie z hamowaniem ciaglym

Okladziny hamulcowe do przyczep kategorii O bada si¢ zgodnie z ppkt 1.3.2 zalacznika I
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4.4.3.
4.43.1.

4.4.3.2.

4.5.3.
4.5.3.1.

4.5.3.2.

4.6.

4.6.1.
4.6.1.1.

4.6.3.
4.6.3.1

4.6.3.2.

Osiagi hamulcéw na goraco

Po zakonczeniu badan wymaganych powyzej w ppkt 4.4.1 i 4.4.2, przeprowadza si¢ badanie hamowania na goraco opisane w ppkt
1.3.3 zalacznika II.

Podczas powyzszego badania osiggéw hamowania na gorgco z okladzinami badanymi w celach poréwnawczych, $redni moment
obrotowy hamowania przy tych samych parametrach wyjsciowych miesci si¢ w granicach £ 15 % $redniego momentu obrotowego
hamowania zanotowanego dla okladzin hamulcowych zgodnych z wyszczegdlnieniem w odpowiednim wniosku o homologacje typu
pojazdu.

Badanie typu 11
Badanie to jest wymagane tylko wtedy, gdy w danym typie pojazdu do badania typu II stosuje si¢ hamulce cierne.

Okladziny hamulcowe dla pojazdéw silnikowych kategorii M, i N, (z wyjatkiem okladzin, dla ktérych wymagane jest badanie typu IIA
na mocy ppkt 2.2.1.19 zalycznika I) bada si¢ wedlug procedury okreslonej w ppkt 1.4.1 zalycznika II Przyczepy kategorii O, bada si¢
wedlug procedury okreslonej w ppkt 1.6 zalacznika IL

Osiagi hamulcéw na goraco

Po zakonczeniu badania wymaganego powyzej w ppkt 4.5.2, przeprowadza si¢ badanie osiagéw hamulcéw na goraco, wyszczegdlnione
w ppkt 1.4.3 zalacznika IL

Podczas powyzszego badania osiggéw hamulcéw na gorgco z okladzinami badanymi w celach poréwnawczych, $redni moment
obrotowy hamowania przy tych samych parametrach wyjsciowych powinien miesci¢ si¢ w granicach + 15 % Sredniego momentu
obrotowego hamowania zanotowanego dla okladzin hamulcowych zgodnych z wyszczegdlnieniem w odpowiednim wniosku o
homologacje typu pojazdu.

Badanie zaniku (badanie typu III)

Badanie z wielokrotnym hamowaniem

Okladziny hamulcowe do przyczep kategorii O, bada si¢ wedlug procedury podanej w ppkt 1.6 zatacznika II do niniejszej dyrektywy.

Osiggi hamulcéw na gorgco

Po zakonczeniu badaii wymaganych powyzej w ppkt 4.6.1 i 4.6.2, przeprowadza si¢ badanie osiggéw hamulcéw na gorgco
wyszczegdlnione w ppkt 1.6.2 zalgcznika II do niniejszej dyrektywy.

Podczas powyzszego badania osiggéw hamulcéw na goragco z okladzinami badanymi w celach poréwnawczych, $redni moment
obrotowy hamowania przy tych samych parametrach wyjSciowych miesci sie w granicach + 15 % $redniego momentu obrotowego
hamowania zanotowanego dla okladzin hamulcowych zgodnych z wyszczegdlnieniem w odpowiednim wniosku o homologacje typu
pojazdu.

KONTROLA OKLADZIN HAMULCOWYCH

Po zakoficzeniu opisanych powyzej badan okladziny poddaje si¢ sprawdzeniu, czy sa one w zadowalajgcym stanie i kwalifikuja si¢ do
dalszego zwyklego uzytku.
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ZALACZNIK XIII

Badanie hamowania i zbaczania z kierunku pojazdéw z kolami/oponami zapasowymi do czasowego zastosowania

L. WARUNKI OGOLNE

1.1. Tor badawczy jest poziomy i posiada powierzchni¢ zapewniajaca dobra przyczepnosc.

1.2 Badanie przeprowadza si¢ przy braku wiatru, moggcego wplywaé na wyniki.

1.3. Pojazd obciaza si¢ do maksymalnej masy, okreslonej w ppkt 1.14 zalacznika I.

1.4. Obcigzenia osi wynikajace z warunkéw obciazenia zgodnych z ppkt 1.3 niniejszego zalacznika sa proporcjonalne do maksymalnych

obcigzen osi, okreslonych w ppkt 1.2.1.2.1 zalacznika II.

1.5. Opony zostaja napompowane do ci$nienia zalecanego przez producenta dla danego typu pojazdu.
2. BADANIE HAMOWANIA 1 ZBACZANIA Z KIERUNKU JAZDY
2.1 Badanie przeprowadza si¢ z kolem/opong zapasowym(-g) do czasowego, zastosowania zamontowanym kolejno w miejscu jednego z

przednich i jednego z tylnych kol Jednakze jezeli stosowanie kotajopony do czasowego zastosowania jest ograniczone do okreslonej
osi, badanie przeprowadza si¢ tylko z kolem/opona zapasowym(-a) zamontowanym(-a) na tej osi.

2.2 Badanie przeprowadza si¢ z uzyciem roboczego ukladu hamulcowego z predkoscia poczatkowa 80 km/h, z odlaczonym silnikiem.
2.3. Dlugos¢ drogi zatrzymania nie moze przekraczal wartosci otrzymanej z nastgpujacego wzoru (1):
c01vi
SRS
gdzie:
s = dlugos¢ drogi zatrzymania w m

v = predko§¢ poczatkowa 80 km/h
Sita przylozona do urzadzenia sterujacego nie moze przekraczaé 500 N.

Srednie catkowite zmniejszenie predkosci podczas badania nie moze by¢ mniejsze niz 5,8 m/s

2.4, Badania przeprowadza si¢ dla kazdego z warunkéw montowania kolajopony zapasowego(-cj), okreslonego w ppkt 2.1 niniejszego
zalgcznika.
2.5. Wymagane osiggi hamulcéw zostajg uzyskane bez blokowania kél, zbaczania pojazdu z wyznaczonego kierunku jazdy, nienormalnych

wibracji, nienormalnego zuzycia opon podczas badania i nadmiernych korekt kierunku jazdy.

(") Wzor ten jest odpowiednikiem wzoru na osiagi roboczego ukladu hamulcowego pojazdéw kategorii M, zalecanego w ppkt 2.1.1.1.1 zalgcznika IL
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ZALACZNIK XIV

Alternatywna procedura badania ukladéw przeciwblokujacych (ABS) przyczepy

L. DANE OGOLNE

1.1. Mozna odstgpi¢ od badania przyczepy zgodnie z zalacznikiem X do niniejszej dyrektywy w trakcie homologacji typu przyczepy pod
warunkiem ze ukfad przeciwblokujacy spelnia wymagania niniejszego zalacznika.

2. DOKUMENT INFORMACYJNY

2.1. Producent uktadu przeciwblokujgcego przedstawia placéwce technicznej dokument informacyjny o ukladzie wymagajacym homologacji.
Dokument ten zawiera co najmniej nastgpujace informagje:

2.1.1. Dane ogdlne

2.1.1.1. Nazwa producenta

2.1.1.2. Nazwa ukladu

2.1.1.3. Odmiany ukfadu

2.1.1.4. Konfiguracje ukladu (np. 2S/1M, 2S/2M itd.)

2.1.1.5. Wyjasnienie podstawowych zasad funkcjonowania iflub zalozen konstrukeyjnych.

2.1.2. Wnioski

2.1.2.1. Wykaz typéw przyczep i konfiguracji ukladu przeciwblokujacego (ABS), dla ktdérych wymagana jest homologacja.

2.1.2.2. Rysunki schematyczne konfiguracji ukladu zainstalowanego w przyczepach okreslonych w ppkt 2.1.2.1 z uwzglednieniem nastepuja-

cych parametrow:
Potozenie czujnikéw
Potozenie modulatoréw
Osie unoszone
Osie kierowane

Przew6d: typ - rozmiar(-y) $rednicy i dlugosci

2.1.2.3. Stosunek obwodu opony do rozdzielczosci wzbudnicy, wlacznie z tolerancjami.

2.1.2.4. Tolerancja obwodu opon na réznych osiach wyposazonych w ta sama wzbudnicg.

2.1.2.5. Zakres wniosku, jezeli chodzi o typ zawieszenia, np. zréwnowazone mechaniczne itd. z podaniem producenta i typu/modelu.

2.1.2.6. Zalecenia dotyczgce zréznicowania wejsciowego momentu obrotowego hamulca (jezeli wystepuje) w zwiazku z konfiguracja ukladu

przeciwblokujacego i wozka zwrotnego.

2.1.2.7. Zostajg przedstawione dane badawcze umozliwiajace okreslenie najbardziej niekorzystnego stanu obciazenia osi do celéw badania
zuzycia energil. Stan ten okredla si¢, przeprowadzajgc seri¢ badan przy zwigkszanych obcigzeniach osi. W zakresie obciagzen + 10 000
N od wartoéci odpowiadajacej maksymalnemu zuzyciu energii wymagane jest minimum pie¢ wynikow. Zostaja przedstawione
dodatkowe wyniki ilustrujace trend w zuzyciu energii poza zakresem maksymalnego zuzycia. Na podstawie powyzszych danych
obcigza si¢ badana przyczepe w sposéb reprezentatywny dla wyznaczonego najbardziej niekorzystnego stanu.
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2.1.2.8. Zostaja przedstawione dodatkowe informacje (o ile jest to uzasadnione) o ukladzie przeciwblokujacym.
2.1.3. Opis czesci
2.1.3.1. Czujnik(-)
— Funkcja
— Oznakowanie (np. numery czesci)
2.1.3.2. Sterownik (-i)
— Ogdlny opis i funkcja
— Oznakowanie (np. numery czgsci)
— Awaryjne tryby pracy, okre$lone w ppkt 4.1 zalacznika X
— Funkcje dodatkowe (np. sterowanie zwalniaczem, automatyczna konfiguracja, zmienne parametry, diagnostyka).
2.1.3.3. Modulator(-y)
— Ogdlny opis i funkcja
— Oznakowanie (np. numery czgsci)
— Ograniczenia (np. maksymalna kontrolowana objeto$¢)
2.1.3.4. Osprzgt elektryczny
— Schemat(-y) obwodu(-6w)
— Metody zasilania
— Kolejno$¢ swiatel ostrzegawczych
2.1.3.5. Obwody pneumatyczne
— Schematy ukladu hamulcowego zawierajace uklad przeciwblokujacy, odnoszace si¢ do typéw przyczep, okreslone w ppkt 2.1.2.1.
— Ograniczenia dotyczace wymiaréw przewodéw rurowych i zwigzanych z nimi dlugosci, majacych wplyw na dzialanie ukladu (np.
migdzy modulatorem a komora hamulcowa)
2.1.4. Kompatybilno$¢ elektromagnetyczna (EMC)
2.1.4.1. Zgodno$¢ z ppkt 4.6 zalacznika X, dotyczacym kompatybilnosci elektromagnetycznej (EMC), pod wzgledem podatnosci na zakldcenia i
emisji zakldcen, jest spelniona po przedlozeniu informacji technicznej lub homologacji na zgodno$¢ z uznang norma (‘). Informacja
techniczna lub homologacja zawierajg szczegélowy opis metod badania, konfiguracji badawczych i uzyskanych wynikow.
3. DEFINICJA BADANEGO PO]AZDU(-C)VV)
3.1. Na podstawie informacji zawartych w dokumencie informacyjnym, w szczegélnosci we wnioskach dotyczacych przyczep zdefiniowa-

nych w ppkt 2.1.2.1. Placéwka techniczna przeprowadza badania na przedstawicielach typu przyczep posiadajacych do trzech osi i
wyposazonych w odpowiednie uklady/konfiguracje przeciwblokujace, wymagajace homologowania, jak okreslono w ppkt 2.1.2.1
niniejszego zalacznika. Dodatkowo, przy ocenie przyczep bierze si¢ pod uwage parametry podane w ponizszych punktach.

(") Jest to wykazywane przez spelnienie wymagan technicznych okreslonych w dyrektywie Rady 72/245/EWG (Dz.U. L 152 z 6.7.1972, str. 15), ostatnio zmienionej
dyrektywa 95/54/WE (Dz.U. L 266 z 8.11.1995, str. 1).
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3.2.

3.3.

4.1.

Typ zawieszenia

Metode oceny osiggdéw ukladu przeciwblokujacego zwigzanych z typem zawieszenia wybiera si¢ nastepujaco:

Naczepy: Dla kazdej grupy zawieszen (np. mechaniczne zréwnowazone itp.) ocenia si¢ przedstawiciela typu naczepy.

Przyczepy: Oceng przeprowadza si¢ na przedstawicielu typu przyczepy wyposazonej w ktorykolwiek typ zawieszenia.

Rozstaw osi

Rozstaw osi nie jest czynnikiem ograniczajacym dla naczep, natomiast dla przyczep ocenia si¢ przyczepg o najkrotszym rozstawie osi.

Typ hamulcédw

Homologacja ogranicza si¢ do hamulcéw krzywkowych, ale jezeli pojawia si¢ inne typy hamulcéw, moga by¢ wymagane badania
poréwnawcze.

Regulator sity hamowania w zalezno$ci od obcigzenia

Wykorzystanie przyczepnosci przeprowadza si¢ przy regulatorze sity hamowania w zaleznosci od obcigzenia ustawionym w pozycji
odpowiadajacej pojazdowi obcigzonemu i nieobciazonemu. Aby zapewni¢ pelne dziatanie ukladu przeciwblokujacego, regulator sity
hamowania w zalezno$ci od obcigzenia mozna ustawi¢ tak, aby ciSnienie statyczne w komorze hamulcowej byto o 1 bar wigksze niz
maksymalne ci$nienie dzialania cyklicznego ukladu przeciwblokujacego.

Uruchomienie hamulca

W celu oceny zostaja zanotowane réznice w poziomie uruchomienia hamulca podczas badan okreslajacych wykorzystanie przyczep-
nosci. Wyniki z badan jednej przyczepy mozna zastosowa do innych przyczep tego samego typu.

Zuzycie energii

Do badan ukladu przeciwblokujacego wybiera si¢ taka przyczepg, aby bylo mozliwe obcigzenie trzech osi do najbardziej niekorzyst-
nego obciazenia, jak okreslono w ppkt 2.1.2.7.

Dla kazdego badanego typu przyczepy jest udostgpniana dokumentacja wykazujaca zgodno$¢ hamulcéw, jak okreslono w Dodatku do
zafacznika II (rys. 2 i 4) w celu udowodnienia zgodnosci.

Do celéw homologacji, naczepy i przyczepy z osia centralng uznaje si¢ za pojazdy nalezace do tego samego typu.

HARMONOGRAM BADAN

Uwzgledniajac wykaz dolaczony do wniosku, okreslony w ppkt 2.1.2.1, placéwka techniczna poddaje pojazdy okreslone w pkt 3
niniejszego zalacznika dla kazdej konfiguracji ukladu przeciwblokujacego — patrz ppkt 2.1.4 — nastgpujgcym badaniom. Jednakze
odniesienie do najbardziej niekorzystnych przypadkéw moze wyeliminowal pewne badania. Jezeli stosuje si¢ odniesienie do najbardziej
niekorzystnych przypadkéw, nalezy to zapisaé w sprawozdaniu z badania.

Wykorzystanie przyczepno$ci

Badania przeprowadza si¢ zgodnie z procedurg okreslona w ppkt 6.2 zalacznika X dla kazdej konfiguracji ukladu przeciwblokujacego i
kazdego typu przyczepy, jak okreslono w dokumencie informacyjnym (ppkt 2.1.2.1).
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4.1.2. Zuzycie energii

4.1.2.1. Obcigzenie osi — ObciaZenia osi ocenianej przyczepy musza by¢ takie, aby reprezentowaly najbardziej niekorzystny przypadek pod
wzgledem zuzycia energii (ppkt 2.1.2.7).

4.1.2.2. Badanie zuzycia energii — Badanie przeprowadza si¢ wedlug procedury okreslonej w pkt 6 zalacznika X dla kazdej konfiguracji ukladu
przeciwblokujacego (ABS).

4.1.2.3. Aby umozliwi¢ sprawdzenie przyczep przedstawionych do homologacji pod wzgledem zgodnosci z wymaganiami dotyczacymi zuzycia
energii (patrz ppkt 6.1 zalacznika X), wykonuje si¢ nastgpujace czynnosci:

4.1.2.3.1. Przed rozpoczeciem badan zuzycia energii (ppkt 4.1.2.2), okresla si¢ zalezno$¢ (R,) miedzy skokiem popychacza komory hamulca (s;) a
dtugoscig dzwigni hamulca (L) przy ci$nieniu w komorze hamulcowej réwnym 6,5 bara.
Przyklad: [, = 130 mm, s, = 22 mm,

ST 22
Ri=—=—=-=0,169
T 130

41.23.2 Po ustawieniu regulatora sity hamowania w zaleznoici od obcigzenia w polozeniu odpowiadajacym pojazdowi obcigzonemu oraz
ustaleniu poczgtkowej energii na poziomie zgodnym z ppkt 6.1.2 zalacznika X, zostaje odcigte urzadzenie(-a) magazynujace energie od
dalszego doplywu powietrza. Hamulce zostaja uruchomione przy ci$nieniu sterowania na glowicy zlacza réwnym 6,5 bara, a nastepnie
zostaja zwolnione. Nastepnie uruchamia si¢ hamulce do osiagnigcia spadku ci$nienia w komorach hamulcowych do wartosci uzyskanej
po wykonaniu procedury badania okreslonej w ppkt 4.1.2.1 i 4.1.2.2. Zostaje zanotowana liczba uruchomien (n).

4.1.3. Badanie dzielonego tarcia. Wszystkie konfiguracje ukladéw przeciwblokujacych, ktére majg by¢ zaliczone do kategorii A, podlegaja
wymaganiom ppkt 6.3.2 zalacznika X.

4.1.4. Osiagi przy malych i duzych predkosciach

4.1.4.1. Sprawdzenie osiggéw przy malych i duzych predkosciach wykonuje si¢ wedtug ppkt 6.3.1 zalacznika X z przyczepa przygotowang jak
do badania wykorzystania przyczepnosci.

4.1.4.2. W przypadku gdy istnieje tolerancja miedzy liczbg z¢gbéw wzbudnicy a obwodem opony, sprawdza si¢ dzialanie przy krancowych
wartosciach tolerancji zgodnie z ppkt 6.3 zalgcznika X. Mozna to wykona¢ stosujac opony o réznych rozmiarach lub wykonujac
specjalne wzbudnice w celu symulagji kraicowych wartosci czestotliwosci.

4.1.5. Badania dodatkowe
Przeprowadza si¢ nastgpujace badania z nichamowanym pojazdem ciagngcym i nieobcigzong przyczepa:

4.1.5.1. Przy przejiciu osi z powierzchni o duzej przyczepnosci (k) do powierzchni o malej przyczepnosci (k) gdzie k, = 0,51k [k = 2, przy
ci$nieniu sterowania na glowicy zlacza wynoszacym 6,5 bara, kola sterowane bezposrednio nie moga si¢ blokowa¢. Predko$¢ jazdy i
moment uruchomienia hamulcoéw oblicza si¢ tak, aby przy pelnym dziataniu cyklicznym ukladu przeciwblokujacego na powierzchni o
duzej przyczepnosci, przejécie z jednej powierzchni na druga odbywalo si¢ przy predkosciach okoto 80 km/h i 40 km/h.

4.1.5.2. Przy przejéciu przyczepy z powierzchni o malej przyczepnosci (k) do powierzchni o duzej przyczepnosci (k) gdzie k, = 0,5 i k [k =

2, przy ci$nieniu sterowania w glowicy zlacza wynoszacym 6,5 bara, ci$nienie w komorach hamulcowych wzrasta do odpowiednio
wysokiej wartosci, a przyczepa nie moze zbaczal z poczatkowego kierunku jazdy. Predko$¢ jazdy i moment uruchomienia hamulcow
oblicza si¢ tak, aby przy pelnym dziataniu cyklicznym ukladu przeciwblokujacego na powierzchni o malej przyczepnosci, przejicie z
jednej powierzchni na druga odbywalo si¢ przy predkosci okoto 50 kmi/h.
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5.1.

6.1.

6.2.

6.2.1.

6.2.1.1.

Imitacja trybu uszkodzenia

W badanym pojezdzie lub urzadzeniu imitujagcym dokonuje si¢ sprawdzenia pod wzgledem okablowania zewngtrznego i zgodnosci z

ppkt 4.1 zalgcznika X.

SPRAWOZDANIE Z HOMOLOGAC]I

Sporzadza si¢ sprawozdanie z homologacji. Zawarto$¢ tego sprawozdania okre§lono w dodatku 1 do niniejszego zalacznika.

WERYFIKACJA

Weryfikacja czesci i instalagji

Specyfikacje ukladu przeciwblokujacego zainstalowanego w przyczepie, ktéra ma uzyskaé homologacje typu, weryfikuje si¢ wedlug

nastepujacych kryteriow:

Pozycja

Kryteria

a) Czujnik(-i)
b) Sterownik(-i)

¢) Modulator(-y)

Zmiany niedopuszczalne
Zmiany niedopuszczalne

Zmiany niedopuszczalne

Rozmiary i dlugosci przewodéw rurowych

a) Przewdd zasilajacy ze zbiornika do modulatora(-6w)
Minimalna $rednica wewnetrzna
Maksymalna dtugos¢ catkowita

b) Przewdd od modulatora do komér hamulcowych
Srednica wewnetrzna

Maksymalna dlugos¢ calkowita

Moze by¢ zwigkszona

Moze by¢ zmniejszona

Zmiany niedopuszczalne

Moze by¢ zmniejszona

Kolejno$¢ sygnaléw ostrzegawczych

Zmiany niedopuszczalne

Zrdznicowanie w wejSciowym momencie obrotowym w obrebie
wozka

Dopuszczalne tylko zatwierdzone zrdznicowanie

Inne ograniczenia podano w czgsci 4 sprawozdania z badania, jak
opisano w dodatku 1 do niniejszego zalgcznika

Instalacja musi miesci¢ si¢ w okre§lonych granicach

Odchylenia niedopuszczalne

Weryfikacja pojemnosci zbiornikdw

Ze wzgledu na réznorodnos¢ uktadéw hamulcowych i urzadzeni dodatkowych stosowanych w przyczepach, nie jest mozliwe stworzenie
tabeli zalecanych pojemnosci zbiornikow. Aby zweryfikowal, czy s3 zainstalowane zbiorniki o wystarczajacej pojemnosci, mozna
przeprowadzi¢ badanie wedlug pkt 6 zalacznika X albo nalezy zastosowaé ponizsza procedurg:

Hamulce zostaja wyregulowane tak, aby reprezentowaé warunki pracy w przyczepie, w ktérej homologowano dany uklad przeciw-
blokujacy. W przyczepie, ktéra ma by¢ homologowana, oblicza si¢ i ustawia skok popychacza komory hamulcowej przy ci$nieniu w tej
komorze réwnym 6,5 bara wedlug nastgpujacego wzoru:
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6.2.1.2.

6.3.

6.3.1.

Uwaga: W celu zapewnienia marginesu bezpieczefistwa pod wzgledem zdolno$ci magazynowania energii, uwzgledniono wspdlczynnik
bezpieczefistwa wynoszacy + 20 %.

S, =1 x12xR

Przyklad:
1

v

S

v

150 mm, R = 0,169
150 x 1,2 x 0,169 = 30,4 mm

Przy hamulcach wyregulowanych wedlug ppkt 6.2.1.1 — jezeli przyczepa jest wyposazona w automatyczne urzadzenia kompensujace
zuzycie, do celéw tego badania mechanizm kompensujacy jest zablokowany lub instaluje si¢ réwnowazne urzadzenie reczne — i z
regulatorem sity hamowania w zaleznosci od obcigzenia ustawionym w pozycji odpowiadajacej pojazdowi obcigzonemu oraz z
poczatkowym poziomem energii ustalonym wedtug ppkt 6.1.2 zalacznika X, odcina si¢ doplyw energii do urzadzen magazynujacych
energi¢. Hamulce uruchamia si¢ przy ci$nieniu sterowania w glowicy zlacza réwnym 6,5 bara, a nastgpnie catkowicie zwalnia si¢
hamulce. Wykonuje si¢ dalsze uruchomienia hamulcéw do liczby n_ okreslonej z badania przeprowadzonego zgodnie z ppkt 4.1.2.3.2.
Podczas uruchamiania, ci$nienie w pracujacym obwodzie jest wystarczajace do zapewnienia catkowitej sily hamowania na obwodzie kot
réwnej co najmniej 22,5 % maksymalnego statycznego obciazenia kol bez powodowania automatycznego uruchomienia zadnego
ukfadu hamulcowego nie bedacego pod kontrolg ukladu przeciwblokujacego.

Weryfikagja dziatania

Weryfikacja ogranicza si¢ do sprawdzenia dzialania dynamicznego ukladu przeciwblokujacego. W celu zapewnienia pelnego dzialania
cyklicznego moze by¢ konieczne ustawienie regulatora sity hamowania w zalezno$ci od obciazenia lub zastosowanie powierzchni o
malej przyczepnosci.
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Dodatek 1

Sprawozdanie z homologacji ukladu przeciwblokujacego przyczepy

Sprawozdanie z homologacji nr:...

1. Identyfikacja

1.1. Producent ukfadu przeciwblokujacego (nazwa i adres):

1.2. Nazwa/model ukfadu:

2. Homologowany(-e) uklad(-y) i instalacja(-e)

2.1. Homologowana konfiguracja ukladu przeciwblokujacego (np. 2S/1M, 2S/2M itp.):
2.2 Zakres stosowania (typ przyczepy i liczba osi):

2.3. Metody zasilania:

ISO 7638, ISO 1185 itp.

2.4, Identyfikacja homologowanych czujnikéw, sterownikéw i modulatoréw:

2.5. Zuzycie energii — réwnowazna liczba statycznych uruchomien hamulca i stosunek skoku sitownika do dlugosci dzwigni hamulca:
2.6. Funkcje dodatkowe, np. sterowanie zwalniaczem, konfiguracja osi unoszonej itp.:

3. Dane i wyniki z badania

3.1. Dane pojazdu badanego:

3.2. Informacja o powierzchni badawczej:

3.3. Wyniki badar:

3.3.1. Wykorzystanie przyczepnosci:

3.3.2. Zuzycie energii:

3.3.3. Badanie dzielonego tarcia:

3.3.4. Dzialanie przy malej predkosci:

3.3.5. Dziatanie przy duzej predkosci:

3.3.6. Badania dodatkowe:

3.3.6.1. Przejscie z powierzchni o duzej przyczepnosci do powierzchni o malej przyczepnosci:
3.3.6.2. Przejicie z powierzchni o malej przyczepnosci do powierzchni o duzej przyczepnosci:
3.3.7. Imitacja trybu uszkodzenia:

3.3.8. Sprawdzenie dzialania dodatkowych polaczen zasilania:

3.3.9. Kompatybilnos¢ elektromagnetyczna:
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4. Ograniczenia instalacyjne

4.1. Zalezno$¢ miedzy obwodem opony a rozdzielczoscia wzbudnicy:

4.2. Tolerancja obwodu opony migdzy osiami wyposazonymi w t3 sama wzbudnice:
4.3. Typ zawieszenia:

4.4, Zrdznicowanie wejsciowego momentu obrotowego w obrebie wozka:

4.5. Rozstaw osi przyczepy:

4.6. Typ hamulca:

47. Rozmiary i dtugosci przewodéw rurowych:

4.8. Zastosowanie regulatora sity hamowania w zaleznosci obcigzenia:

4.9. Kolejnos¢ $wiatel ostrzegawczych:

4.10. Inne ograniczenia/zalecenia (np. potozenie czujnikéw, modulatoréw, osi unoszonych, osi kierowanych):
5. Data badania

Wyzej opisany uklad przeciwblokujacy spelnia wymagania zalacznika XIV do dyrektywy 71/320/EWG, ostatnio zmienionej dyrektywa
98/12/WE.

Placowka technicznajwladza homologacyjna (') przeprowadzajaca badania:

Zakacznik:

(dokument informacyjny producenta).

(') Niepotrzebne skreslic.
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Dodatek 2

Symbole i definicje

Uwagi

Skok popychacza komory hamulcowej wzorcowej przyczepy badanej w mm

Dlugo$¢ dzwigni hamulca we wzorcowej przyczepie badanej w mm

Stosunek s [l

Liczba réwnowaznych statycznych uruchomient hamulca

Dlugos¢ dzwigni hamulca w przyczepie, ktéra ma by¢ homologowana w mm

Skok popychacza komory hamulcowej w przyczepie, ktéra ma by¢ homologowana w mm
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ZALACZNIK XV

Homologacja typu WE zespoléw wymiennych okladzin hamulcowych jako oddzielnych zespoléw technicznych

1. ZAKRES

1.1. Niniejszy zalacznik dotyczy homologacji typu, jako oddzielnych zespoléw technicznych, w znaczeniu art. 2 dyrektywy 70/156/EWG,
zespoléw okladzin hamulcowych przeznaczonych do montazu jako cze$ci wymienne w pojazdach silnikowych i przyczepach kategorii
M, < 3,5 ton, M, <3,5 ton, N, O, i O,.

1.2. Homologacje s3 obowigzkowe tylko dla zespotéw okladzin hamulcowych przeznaczonych dla pojazdéw silnikowych i przyczep, ktore
posiadaja homologacje zgodne z dyrektywa 71/320/EWG, ostatnio zmieniona niniejszg dyrektywa.

2. DEFINICJE
Do celéow niniejszego zalacznika,

2.1 Wyrazenie ,urzadzenia hamulcowe” posiada znaczenie okreslone w ppkt 1.2 zalacznika I do niniejszej dyrektywy;

2.2 shamulec cierny” oznacza czg§¢ urzadzenia hamulcowego, w ktérej wytwarzane sg sily przeciwstawne ruchowi pojazdu przez tarcie
miedzy okladzing hamulcowy a tarczg lub bebnem, poruszajacymi sie wzgledem siebie;

2.3. ,zespot okladziny hamulcowej” oznacza czg$¢ hamulca ciernego, ktéra jest dociskana do tarczy lub bebna w celu wytworzenia sity
tarcia;

23.1. ,zespol szczeki hamulcowej” oznacza zespdt okladziny hamulcowej hamulca bgbnowego;

2.3.1.1. Lszczgka” oznacza cze$¢ zespotu szczeki hamulcowej, do ktdrej jest przymocowana okladzina hamulcowa;

2.3.2. ,klocek hamulcowy” oznacza zespdt okladziny hamulcowej hamulca tarczowego;

2.3.2.1. .plytka metalowa” oznacza czg¢$¢ klocka hamulcowego, do ktérej przymocowana jest okladzina hamulcowa;

2.3.3. ,okladzina hamulcowa” oznacza material cierny zespotu okladziny hamulcowej;

2.3.4. ,material cierny” oznacza produkt bedacy specyficzng mieszaning materialéw poddanych procesom, ktére razem determinuja
charakterystyke okladziny hamulcowej;

2.4. Jtyp okladziny hamulcowej” oznacza kategori¢ oktadzin hamulcowych nie réznigcych si¢ charakterystyka materiatu ciernego;

2.5. Jtyp zespolu okladzin ciernych” oznacza zestaw zespoléow okladzin hamulcowych, ktére nie rdéznig si¢ typem okladziny ciernej,
wymiarami ani charakterystyka pracy;

2.6. ,oryginalna okfadzina hamulcowa” oznacza typ okladziny hamulcowej wymieniony w $wiadectwie homologacji typu pojazdu, ppkt 1.2
z dalszymi podpunktami w Uzupelnieniu do dodatku 1 do zalacznika IX;

2.7. ,oryginalny zesp6t okladzin hamulcowych” oznacza zespét okladzin hamulcowych zgodny z danymi przedstawionymi w dokumencie
informacyjnym pojazdu;

2.8. ,wymienny zespél okladzin hamulcowych” oznacza zespét okladzin hamulcowych typu homologowanego zgodnie z niniejsza
dyrektywa jako odpowiednia cz¢$¢ wymienna wzgledem oryginalnego zespotu okladzin hamulcowych;

2.9. ~producent” oznacza organizacje, ktéra moze przyja¢ techniczng odpowiedzialno$¢ za zespoly okladzin hamulcowych i potrafi

udowodni¢ posiadanie $rodkéw koniecznych do osiagnigcia zgodnosci produkji;
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3.1.

3.2

3.3.

3.4.

3.4.1.

3.4.2.

4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

4.4.1.

4.4.2.

WNIOSEK O HOMOLOGACJE TYPU WE

Producent wymiennych zespoléw okladzin hamulcowych sklada wniosek o homologacj¢ typu WE wymiennego zespolu okladzin
hamulcowych zgodnie z art. 3 ust. 4 dyrektywy 70/156/EWG.

Posiadacz homologacji typu pojazdu moze zlozy¢ wniosek dotyczacy homologacji wymiennych zespoléw okladzin hamulcowych
zgodnych z typem wymienionym w $wiadectwie homologacji typu pojazdu, ppkt 1.2 oraz podpunkty Uzupehienia do dodatku 1 do
zalgcznika IX;

Wzér dokumentu informacyjnego znajduje si¢ w zalaczniku XVIL

Placowce technicznej odpowiedzialnej za przeprowadzenie badain homologacji typu przedstawia sig:

Probki zespotéw okladzin hamulcowych, ktére maja by¢ homologowane, w wystarczajacej ilosci do przeprowadzenia badan. Prébki te
musza by¢ wyraznie oznaczone znakiem handlowym lub marka skladajagcego wniosek i typem, ktérego homologacj¢ maja otrzymacd
okladziny.

odpowiedni przedstawiciele typu pojazdu iflub hamulcow.

UDZIELENIE HOMOLOGAC]I TYPU WE

Jezeli spelnione sg stosowne wymagania, udziela si¢ homologacji typu WE zgodnie z art. 4 ust. 3 oraz, jezeli ma zastosowanie, art. 4
ust. 4 dyrektywy 70/156/EWG.

Wzér $wiadectwa homologacji typu WE znajduje si¢ w zalaczniku XVI.

Kazdemu homologowanemu typowi wymiennych zespoléw oktadzin hamulcowych nadaje si¢ numer homologacji zgodny z zalaczni-
kiem VII dyrektywy 70/156/EWG. To samo Pafistwo Czlonkowskie nie nadaje tego samego numeru innemu typowi zespotu okladzin
hamulcowych. Jeden numer homologagji typu moze obejmowaé stosowanie tego typu zespotu okladzin hamulcowych w wielu réznych
typach pojazdéw.

OZNAKOWANIE

Kazda wymienna okladzina hamulcowa zgodna z typem homologowanym w mysl niniejszej dyrektywy jako oddzielny zespot
techniczny jest oznaczona znakiem homologagji typu WE.

Wyzej wymieniony znak sklada si¢ z prostokata otaczajgcego litere ,¢”, po ktorej nastgpuje wyrdzniajacy numer lub litery Panstwa
Czlonkowskiego, ktére udzielito homologacji typu:

1 Niemcy
2 Francja
3 Wiochy

4 Niderlandy
5 Szwecja

6  Belgia

9 Hiszpania
11 Zjednoczone Krdlestwo
12 Austria

13 Luksemburg
17  Finlandia

18  Dania

21  Portugalia
23 Gregja

IRL Irlandia.
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Znak zawiera takze, w poblizu prostokata, ,podstawowy numer homologacji” zawarty w czeSci 4 numeru homologacji typu
wymienionego w zalgczniku VII dyrektywy 70/156/EWG, poprzedzony dwiema liczbami wskazujacymi kolejny numer przypisany
ostatniej istotnej zmianie technicznej do dyrektywy 71/320/EWG w dniu udzielenia homologacji typu WE. W niniejszej dyrektywie
numerem tym jest 01. Dodatkowe trzy cyfry umieszczone w poblizu prostokata stuza do oznaczenia klocka lub plyty metalowej.

4.4.3. Znak homologacji wymieniony wyzej w ppkt 4.4.2 jest czytelny i niescieralny.

4.4.4. Dodatek 1 do niniejszego zalacznika zawiera przykladowe uklady znaku homologacji i danych wymienionych wyzej oraz w ppkt 6.5
ponize;j.

5. WYMAGANIA I BADANIA

5.1. DANE OGOLNE
Wymienny zesp6t okladziny hamulcowej jest zaprojektowany i skonstruowany tak, aby po zamontowaniu go w miejsce oryginalnego
zespolu w pojezdzie, skuteczno$¢ hamowania pojazdu spelniata wymagania dla homologowanego typu pojazdu, zgodnie z przepisami
zalacznika Il do niniejszej dyrektywy.

W szczegblnosci:

a) pojazd z zamontowanymi wymiennymi zespotami okladzin hamulcowych spelnia stosowne wymagania niniejszej dyrektywy;

b) wymienne zespoly okfadzin hamulcowych wykazuja w dziataniu charakterystyke podobng do charakterystyki oryginalnych zespotéw
okladzin hamulcowych, ktére maja zastapic;

¢) wymienne zespoly okladzin hamulcowych posiadaja odpowiednig charakterystyke mechaniczna.

5.2 Wymienne zespoly okladzin hamulcowych zgodne z typem wyszczegdlnionym w dokumentacji homologacji typu pojazdu w mysl
niniejszej dyrektywy uznaje si¢ za spelniajace wymagania pkt 5 niniejszego zalacznika.

5.3 Wymagania w odniesieniu do osiggéw

5.3.1. Wymienne zespoly oktadzin hamulcowych do pojazdéw kategorii M, M, i N,

Wymienne zespoly okladzin hamulcowych bada si¢ zgodnie z przepisami dodatku 2. Zespoly te spelniajg wymagania podane w tym
dodatku. Do badania skuteczno$ci w zalezno$ci od predkosci i réwnowaznych osiagdw na zimno stosuje si¢ jedna z dwdch metod
opisanych w dodatku 2.

5.3.2. Wymienne zespoly oktadzin hamulcowych do pojazdéw kategorii O, i O,

Wymienne zespoly okladzin hamulcowych bada si¢ zgodnie z przepisami dodatku 3. Zespoly te spelniaja wymagania znajdujace si¢ w
dodatku 3 i dodatku 4 do niniejszego zalgcznika.

5.4. Charakterystyka mechaniczna

5.4.1. Wymienne zespoly okladzin hamulcowych nalezace do typu, ktéry ma by¢ homologowany, bada si¢ na wytrzymato$¢ na Scinanie
wedlug normy 1SO 6312: (1981).

Minimalna dopuszczalna wytrzymato§¢ na Scinanie wynosi 250 Njcm? dla klockéw hamulcowych i 100 NJcm? dla zespoléw szczek
hamulcowych.

5.4.2. Wymienne zespoly okladzin hamulcowych nalezace do typu, ktéry ma by¢ homologowany, bada si¢ na Scisliwos¢ wedlug normy 1SO
6310: (1981).

Warto§¢ Scisliwosci nie moze przekraczaé 2 % w temperaturze otoczenia i 5 % w temperaturze 400 °C dla klockéw hamulcowych
oraz 2 % w temperaturze otoczenia i 4 % w temperaturze 200 °C dla zespoléw szczgk hamulcowych.

6. OPAKOWANIE I OZNAKOWANIE

6.1. Wymienne zespoly okladzin hamulcowych nalezace do typu homologowanego zgodnie z niniejsza dyrektywa sprzedaje si¢ w zestawach

na jedng os.



13t 20

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 249

6.2.

6.4.

6.4.1.

6.4.2.

6.5.

8.2.

8.3.

8.4.

Kazdy zestaw na jedng o§ znajduje si¢ w zapieczetowanym opakowaniu skonstruowanym tak, aby byt widoczny fakt poprzedniego
otwarcia.

Kazde opakowanie zawiera nastgpujace informacje:

ilos¢ wymiennych zespotéw okladzin hamulcowych w opakowaniu;

nazwa producenta lub nazwa handlowa;

marka i typ wymiennych zespoléw okladzin hamulcowych;
pojazdy/osie/hamulce, dla ktérych homologowana jest zawarto$¢ opakowania;

znak homologagji.

Kazde opakowanie zawiera instrukcje montazu:
w szczegblnosci w odniesieniu do czgSci pomocniczych;

z podaniem informacji, ze zespoly okladzin hamulcowych powinny by¢ wymieniane calymi zestawami na osie.

Na kazdym wymiennym zespole okladzin hamulcowych sa trwale umieszczone dane o homologagji:
znak homologacji;
data produkcji, przynajmniej miesigc i rok;

marka i typ okladziny hamulcowej.

ZMIANY TYPU I ZMIANY DO HOMOLOGAC]I
W przypadku zmiany typu homologowanego zgodnie z niniejsza dyrektywa, stosuje si¢ przepisy art. 5 dyrektywy 70/156[EWG.

ZGODNOSC PRODUKCJI

Z zasady podejmuje si¢ $rodki w celu zapewnienia zgodnosci produkcji na podstawie art. 10 dyrektywy 70/156/EWG.

Uznaje si¢, ze oryginalne zespoly okladzin hamulcowych, bedace przedmiotem wniosku o homologacje zgodnie z ppkt 3.2, spelniaja
wymagania pkt 8.

Badania wymienione w ppkt 2.3.5 zalgcznika X do dyrektywy 70/156/EWG sg to badania okreslone przepisami ppkt 5.4 i zawarte w
dodatku 4 do niniejszego zalgcznika.

Normalna czgstotliwo$¢ badan z upowaznienia wiasciwej wladzy wynosi raz na rok.
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Dodatek 1

Uklad znaku homologacji i danych homologacji

(patrz ppkt 4.4 i 6.5 niniejszego zalacznika)

901

> 010047

Powyzszy znak homologacji pokazuje, ze dany wyrdb jest homologowany w Niderlandach (e 4) zgodnie z niniejsza dyrektywa. Na powyzszej
ilustracji pierwsze dwie cyfry (01) odzwierciedlaja kolejny numer przypisany ostatnim zmianom technicznym do dyrektywy Rady 71/320/EWG;
nastepne cztery cyfry (0047) sa nadane typowi okladziny hamulcowej przez wladze¢ homologacyjng jako podstawowy numer homologacji, a
dodatkowe trzy cyfry (901) umieszczone w poblizu prostokata sa nadane przez wladz¢ homologacyjna szczece lub plytce metalowej. Wszystkie

dziewig¢ cyfr lacznie stanowi znak homologagji dla tego typu wymiennego zespotu okladzin hamulcowych.

Przyklad oznakowania klocka hamulcowego

.

| =

Marka i typ oktadziny hamulcowej

Data produkcji lub numer serii oraz nazwa lub znak
handlowy producenta

Znak homologacji
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Przyklad oznakowania zespotu szcz¢ki hamulcowej

Marka i typ okladziny hamulcowej

Data produkcji lub numer serii oraz nazwa lub znak
handlowy producenta

Znak homologacji

Uwaga:

Umiejscowienie znakéw pokazanych w przykladach nie jest obowiazujace.
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Dodatek 2
Wymagania dotyczace zespotéw wymiennych oktadzin hamulcowych dla pojazdéw kategorii M,, M, i N,

1. ZGODNOSC Z NINIEJSZA DYREKTYWA
Wykazuje si¢ zgodno$¢ pojazdu z wymaganiami niniejszej dyrektywy przez badanie pojazdu.

1.1. Pojazd badany
Przedstawiciel typu pojazdu(-6w), dla ktérego(-ych) ma by¢ homologowany wymienny zespot okladzin hamulcowych jest wyposazony
w wymienne zespoly okladzin hamulcowych nalezace do typu, ktéry ma by¢ homologowany. Pojazd jest tez wyposazony w aparature
konieczng do badania hamulcéw zgodnie z wymaganiami niniejszej dyrektywy.
Przedstawione do badania zespoly okladzin hamulcowych montuje si¢ w odpowiednich hamulcach i, do czasu ustalenia jednolitej
procedury docierania, dociera si¢ je wedlug instrukcji producenta w uzgodnieniu z placéwka techniczna.

1.2. Uklad hamulcowy pojazdu bada si¢ zgodnie z wymaganiami dla danej kategorii pojazdu (M,, M, lub N) zawartymi w pkt 1 i 2
zafacznika II. Stosowne wymagania lub badania podano ponizej:

1.2.1. Roboczy uktad hamulcowy

1.2.1.1. Badanie typu 0 z odlaczonym silnikiem, pojazd obciazony

1.2.1.2. Badanie typu 0 z silnikiem polaczonym, pojazd obciazony i nieobcigzony, zgodnie z ppkt 1.2.3.1 (badanie statecznosci) i 1.2.3.2 (tylko
badanie przy predkosci poczatkowej v = 0,8 v_ ) zalacznika II

1.2.1.3. Badanie typu I

1.2.2. Awaryjny uktad hamulcowy

1.2.2.1. Badanie typu 0 z odlaczonym silnikiem, pojazd obciazony (badanie to mozna pomingé w przypadkach, kiedy jest oczywiste, ze
wymagania sg spetnione, np. uklad hamulcowy rozdzielony po przekatnej)

1.2.3. Postojowy uktad hamulcowy
(Stosuje si¢ tylko wtedy, gdy hamulce, w ktérych zgloszone do homologacji okladziny hamulcowe s3 czescia ukladu hamulca
postojowego).

1.2.3.1. Badanie na spadku 18 %, pojazd obciazony.

1.3. Pojazd spelnia wszystkie stosowne wymagania dla odpowiedniej kategorii pojazdu podane w pkt 2 zalacznika II.

2. WYMAGANIA DODATKOWE
Zgodnos¢ pojazdu z wymaganiami dodatkowymi nalezy wykaza¢ za pomoca jednej z nastgpujacych dwoch metod:

2.1 Badanie na pojezdzie (badanie rozdzielonej osi)

Do tego badania pojazd powinien by¢ w pelni obcigzony, a wszystkie uruchomienia hamulca wykonuje si¢ przy odlgczonym silniku na
poziomej drodze.

Urzadzenie sterujace roboczym ukladem hamulcowym pojazdu jest wyposazone w $rodki umozliwiajace oddzielenie hamulcow
przedniej i tylnej osi tak, aby mozna ich bylo uzy¢ niezaleznie.
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2.1.1.1.

2.1.1.2.

2.1.1.3.

2.1.2.1.

2.1.2.2.

2.1.2.3.

2.2.

2.2.1.

W przypadku gdy ma by¢ udzielona homologacja typu dla hamulcow przedniej osi, hamulce tylnej osi pozostaja nieaktywne podczas
catego badania.

W przypadku gdy ma by¢ udzielona homologacja typu dla hamulcéw tylnej osi, hamulce przedniej osi pozostaja nieaktywne podczas
calego badania.

Badanie réwnowazno$ci osiggéw na zimno

Poréwnuje si¢ osiagi wymiennych zespoléw okladzin hamulcowych z osiggami oryginalnych zespoléw okladzin na zimno przez
poréwnanie wynikéw badai wedlug nastepujacej metody:

Uruchomi¢ hamulce minimum sze$¢ razy, stosujac za kazdym razem wigkszg site na pedale lub wzrastajace cisnienie w obwodzie, az
do zablokowania két lub do uzyskania $redniego calkowitego zmniejszenia predkosci réwnego 6 mfs* lub do maksymalnej
dopuszczalnej sily na pedale dla kategorii danego pojazdu, z predkosci poczatkowej podanej w ponizszej tabeli:

Predkos¢ badawcza w km/h
Kategoria pojazdu
0§ przednia 0§ tylna
M, 70 45
M, 50 40
N, 65 50

Temperatura hamulca na poczatku kazdego uruchomienia hamulcéw wynosi < 100 °C.

Zanotowa¢ i narysowaé wykres zaleznosci sily na pedale lub ci$nienia w przewodzie i Sredniego catkowitego zmniejszenia predkosci dla
kazdego uruchomienia hamulcéw, nastgpnie okresli¢ site na pedale lub ci$nienie konieczne do osiagnigcia (jesli to mozliwe) Sredniego
catkowitego zmniejszenia predkosci wynoszacego 5 m/s? dla hamulcéw przedniej osi i 3 m/s? dla hamulcow tylnej osi. Jezeli wartosci
tych nie da si¢ osiggnaé uzywajac maksymalnej dozwolonej sity nacisku na pedal, okresli¢ sile na pedale lub ci$nienie w obwodzie
konieczne do uzyskania maksymalnego catkowitego zmniejszenia predkosci.

Uznaje si¢, ze wymienne zespoly okladzin hamulcowych wykazujg podobng charakterystyke w dziataniu do oryginalnych zespoléw
okladzin hamulcowych, jezeli osiggnigte $rednie calkowite zmniejszenie predkosci przy takiej samej sile na urzadzeniu sterujagcym lub
przy ciSnieniu w przewodzie mieszczacym si¢ w gérnych dwoch trzecich sporzadzonej krzywej znajduja si¢ w zakresie £ 15 %
warto$ci uzyskanych z oryginalnymi zespotami okladzin hamulcowych.

Badanie skutecznosci w zaleznosci od predkosci

Stosujac na pedale site okreslong w ppkt 2.1.1.2 niniejszego dodatku i przy temperaturze poczatkowej < 100 °C, uruchomi¢ hamulce
trzy razy z kazdej z nastgpujacych predkosci:

0§ przednia: 65 km/h, 100 km/h i 135 kmjh, jezeli v

max

przekracza 150 km/h.

05§ tylna: 45 km/h, 65 km/h i 90 km/h, jezeli v

max

przekracza 150 km/h.

Obliczy¢ $rednig otrzymanych wynikow w kazdej grupie trzech uruchomient i narysowaé wykres predkosci w stosunku do $redniego
catkowitego zmniejszenia predkosci.

Srednie calkowite zmniejszenia predkosci zanotowane dla wigkszych predkosci powinny miescié si¢ w zakresie + 15 % wartosci
uzyskanych dla najmniejszej predkosci.

Badanie na dynamometrze bezwladnosciowym

Sprzet do badania

Dynamometr bezwladnosciowy stosowany do badania jest wyposazony w przedmiotowy hamulec. Dynamometr jest oprzyrzadowany
do ciaglego zapisu predkosci obrotowej, momentu obrotowego hamowania, ci$nienia w przewodzie hamulcowym, liczby obrotéw po
uruchomieniu hamulca, czasu hamowania i temperatury tarczy lub bgbna hamulcowego.
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222, Warunki badania
2.2.2.1. Masa obrotowa dynamometru odpowiada potowie cz¢sci maksymalnej masy pojazdu przypadajacej na dana oS, jak wyszczeg6lniono w
ponizszej tabeli. Masa obrotowa dynamometru odpowiadaC takze promieniowi tocznemu najwickszej opony dopuszczonej do
stosowania w danym typie pojazdu
Czg$¢ maksymalnej masy pojazdu przypadajaca na o$
Kategoria pojazdu
0§ przednia 0§ tylna
M, 0,77 0,32
M, 0,69 0,44
N, 0,66 0,39
2.2.2.2. Poczatkowa predko$¢ obrotowa dynamometru odpowiada predkosci liniowej pojazdu okreslonej w ppkt 2.2.3 i 2.2.4 niniejszego
dodatku i jest okreslona na podstawie dynamicznego promienia obrotowego opony.
2.2.2.3. Przedstawione do badania zespoly okladzin hamulcowych montuje si¢ w odpowiednich hamulcach i, do czasu ustalenia jednolitej
procedury docierania, dociera si¢ je wedlug instrukcji producenta w uzgodnieniu z placéwka techniczna.
2.2.2.4. Jezeli stosuje si¢ chlodzenie powietrzem, predko$¢ strumienia powietrza przy hamulcu nie moze przekracza¢ 10 kmjh.
2.2.3. Test rOwnowaznosci osiggéw na zimno
Poréwnuje si¢ osiagi wymiennych zespoléw okladzin hamulcowych z osiggami oryginalnych zespoléw okladzin na zimno przez
poréwnanie wynikow badan wedlug nastepujacej metody.
2.2.3.1. Uruchomi¢ hamulce minimum sze$¢ razy, przy temperaturze hamulca na poczatku kazdego uruchomienia < 100°C, stosujac za
kazdym razem wigksza site na pedale lub wzrastajace ci$nienie w przewodzie, az do uzyskania $redniego catkowitego zmniejszenia
predkosci réwnego 6 m/s?, z predkosci poczgtkowej réwnej 80 kmjh dla pojazdéw kategorii M, i N, lub 60 km/h dla pojazdéw
kategorii M,.
2.2.3.2. Zanotowa¢ i narysowal wykres ci$nienia w przewodzie i $redniego calkowitego zmniejszenia predkosci dla kazdego uruchomienia
hamulcéw, nastgpnie okresli¢ cisnienie konieczne do osiagnigcia 5 m/s
2.2.3.3. Uznaje si¢, ze wymienne zespoly okladzin hamulcowych wykazujg podobna charakterystyke w dziataniu do oryginalnych zespoléw
okladzin hamulcowych, jezeli osiggniete Srednie catkowite zmniejszenie predko$ci przy takiej samej sile na urzadzeniu sterujgcym lub
przy ci$nieniu w przewodzie mieszczacym si¢ w goérnych dwoch trzecich sporzadzonej krzywej znajduja sic w zakresie + 15 %
warto$ci uzyskanych z oryginalnymi zespotami okladzin hamulcowych.
2.2.4. Badanie skutecznosci w zalezno$ci od predkosci
2.2.4.1. Stosujac ciSnienie w przewodzie okreslone w ppkt 2.2.3.2 niniejszego dodatku i przy temperaturze poczgtkowej hamulca < 100°C,
uruchomi¢ hamulce trzy razy przy predkosciach obrotowych odpowiadajacych nast¢pujacym predkosciom liniowym pojazdu:
75 km/h, 120 km/h i 160 km/h, jezeli v__ przekracza 150 km/h.
2.2.4.2. Obliczy¢ $rednig otrzymanych wynikéw w kazdej grupie trzech uruchomiefi i narysowaé wykres predkosci w stosunku do $redniego
catkowitego zmniejszenia predkosci.
2.2.4.3. Srednie catkowitych zmniejszen predkosci zanotowane dla wigkszych predkosci powinny miescié si¢ w zakresie + 15 % wartoéci

uzyskanych dla najmniejszej predkosci.
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2.1.

3.1.

3.2

3.2.1.

3.2.2.

Dodatek 3
Wymagania dotyczace zespotéw wymiennych oktadzin hamulcowych dla pojazdéw kategorii O, i O,

DANE OGOLNE

Metoda badawcza opisana w niniejszym dodatku jest oparta na badaniu przeprowadzonym na dynamometrze bezwladno$ciowym.
Alternatywnie badanie to mozna przeprowadzi¢ na badanym pojezdzie lub na biezni pod warunkiem uzyskania takich samych
warunkéw badania i pomierzenia tych samych parametréw, co w badaniu na dynamometrze bezwladno$ciowym.

WYPOSAZENIE BADAWCZE

Dynamometr bezwladnosciowy stosowany do badania jest wyposazony w przedmiotowy hamulec. Dynamometr jest oprzyrzadowany
do ciaglego zapisu predkosci obrotowej, momentu obrotowego hamowania, ci$nienia w przewodzie hamulcowym lub sily na
urzadzeniu sterujgcym, liczby obrotéw po uruchomieniu hamulca, czasu hamowania i temperatury tarczy lub bgbna hamulcowego.

Warunki badania

Masa obrotowa dynamometru odpowiada polowie czg$ci maksymalnej masy pojazdu przypadajacej na dang o§ oraz promieniowi
tocznemu najwigkszej opony dopuszczonej do stosowania w danym typie pojazdu.

Poczatkowa predkos¢ obrotowa dynamometru odpowiada predkosci liniowej pojazdu okrelonej w ppkt 3.1 niniejszego dodatku i jest
okreslona na podstawie dynamicznego promienia obrotowego najmniejszej opony dopuszczonej do stosowania w danym typie pojazdu.

Przedstawione do badania zespoly okladzin hamulcowych montuje si¢ w odpowiednich hamulcach i, do czasu ustalenia jednolitej
procedury docierania, dociera si¢ je wedlug instrukcji producenta w uzgodnieniu z placéwka techniczna.

Jezeli stosuje si¢ chlodzenie powietrzem, predko$¢ strumienia powietrza przy hamulcu nie moze przekracza¢ 10 kmj/h.

Urzadzenie uruchamiajgce hamulce musi odpowiada¢ instalacji pojazdu.

BADANIA T WYMAGANIA
Badanie typu 0

Uruchomi¢ hamulce minimum sze$¢ razy, przy temperaturze hamulca na poczatku kazdego uruchomienia < 100 °C, stosujac za
kazdym razem wigksza site na pedale lub wzrastajace ci$nienie w przewodzie, az do maksymalnego cisnienia w przewodzie lub
uzyskania zmniejszenia predkosci rownego 6 m/s?, z predkosci poczatkowej réwnej 60 km/h. Powtérzy¢ ostatnie uruchomienie z
predkosci poczatkowej réwnej 40 kmi/h.

Badanie typu [

Procedura rozgrzewania

Hamulec rozgrzewa si¢ przez ciagle hamowanie zgodnie z wymaganiem ppkt 1.3.2 zalacznika I, rozpoczynajac od temperatury tarczy
lub bebna < 100 °C.

Osiagi hamulcéw na goraco

Natychmiast po zakonczeniu procedury rozgrzewania mierzy si¢ osiagi hamulcow na goraco przy predkosci poczatkowej rownej
40 km/h, zgodnie z warunkami ppkt 3.1 powyzej, stosujac to samo ci$nienie w przewodzie lub ta sama sife na urzadzeniu sterujgcym
(warunki temperaturowe moga by¢ inne). Srednie catkowite zmniejszenie predkosci na rozgrzanych hamulcach wynosi nie mniej niz
60 % wartoSci uzyskanej przy zimnych hamulcach lub 3,5 m/s%
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3.3. Badanie réwnowaznosci osiggéw na zimno

Poréwnuje si¢ osiagi wymiennych zespoléw okladzin hamulcowych z osiggami oryginalnych zespoléw okladzin na zimno przez
poréwnanie wynikéw badan typu 0, jak opisano w ppkt 3.1.

3.3.1. Badanie typu 0 opisane w ppkt 3.1 przeprowadza si¢ z jednym zestawem oryginalnych zespoléw okladzin hamulcowych.

3.3.2. Uznaje si¢, ze wymienne zespoly okladzin hamulcowych wykazujg podobng charakterystyke w dziataniu do oryginalnych zespoléw
okladzin hamulcowych, jezeli osiagnigte $rednie calkowite zmniejszenie predkosci przy takiej samej sile na urzadzeniu sterujgcym lub
przy ciSnieniu w przewodzie mieszczacym si¢ w gornych dwoch trzecich sporzadzonej krzywej zawieraja si¢ w zakresie £ 15 %
warto$ci uzyskanych z oryginalnymi zespotami okladzin hamulcowych.
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Dodatek 4
Okreslenie charakterystyki ciernej poprzez badanie na maszynie
1. WPROWADZENIE
1.1. Probki wymiennych zespoléw okladzin hamulcowych bada si¢ na maszynie umozliwiajacej uzyskanie warunkéw badania i zastosowanie
procedur opisanych w niniejszym dodatku.

1.2. Wyniki badai ocenia si¢ w celu okrelenia charakterystyki ciernej probek.

1.3. Charakterystyke cierng probek poréwnuje si¢ ze standardem zarejestrowanym dla typu wymiennych zespotéw okladzin hamulcowych w
celu oceny zgodnosci.

2. SPRZET

2.1. Maszyna stosowana do badan jest zaprojektowana tak, aby mozliwe bylo dzialanie zamontowanego na niej pelnowymiarowego
hamulca podobnego do hamulcéw zamontowanych na osi pojazdu uzytej do badan homologacyjnych wedlug pkt 5 niniejszego
zalgcznika.

2.2 Predko$¢ obrotowa tarczy lub bebna powinna wynosi¢ 660 = 10 obr/min bez obcigzenia i nie moze spada¢ ponizej 600 obr/min pod

pelnym obciazeniem.

2.3. Cykle badawcze i uruchomienia hamulca podczas cykli s3 regulowane oraz automatyczne.

2.4. Wyjsciowy moment obrotowy lub ci$nienie w hamulcu (metoda stalego momentu obrotowego hamowania) oraz temperatura
powierzchni roboczych sg zapisywane.

2.5. Nalezy uwzgledni¢ skierowanie powietrza chtodzacego przez hamulec z wydajnoscig 600 + 60 m’|h.
3. PROCEDURA BADANIA
3.1. Przygotowanie prébek

Procedura docierania podana przez producenta zapewnia powierzchni¢ styku minimum 80 % dla klockéw hamulcowych bez
przekraczania temperatury powierzchni 300 °C oraz powierzchnie styku minimum 70 % dla prowadzacych zespoléw szczeki
hamulcowej bez przekraczania temperatury powierzchni 200 °C.

3.2 Program badania

Program badania sklada si¢ z wielu nastgpujacych po sobie cykli hamowania, zawierajacych x okreséw hamowania trwajacych 5 sekund,
po ktérych nastgpuje okres 10 sekund, w ktérym hamulec jest zwolniony.

Mozna stosowa¢ alternatywnie nastepujace dwie metody:

3.2.1. Harmonogram badania ze stalym ci$nieniem
3.2.1.1. Klocki hamulcowe
Ci$nienie hydrauliczne p, pod tlokiem zacisku hamulca powinno by¢ stale i zgodne ze wzorem:

_ My
P =057 x 1 x Ay

M, =150 Nm dla A, < 18,1 cm?
M, = 300 Nm dla A, > 18,1 cm?
A = powierzchnia tloka(tlokéw) zacisku

-
|

= skuteczny promien tarczy

=
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. .. Poczgtkowa temperatura Maksymalna temperatura
Numer cyklu Liczba uruchomiefi hamul- tarczy lub bebna tarczy lub bebna Wymuszone chlodzenie
cay o N
Oy Q)
1 1x10 < 60 bez ograniczen nie
2-6 5x 10 100 bez ograniczen nie
7 1x10 100 (350) bez ograniczen tak
3.2.1.2. Zespoly szczgk hamulcowych
Sredni nacisk na powierzchni¢ robocza okladziny jest staly i wynosi22 # 6 Njcm? obliczony dla nieruchomego hamulca bez
samowzbudzenia.
. .. Poczatkowa temperatura Maksymalna temperatura
Numer cyklu Liczba uruchomieri hamul- tarczy lub bebna tarczy lub bebna Wymuszone chlodzenie
% 0 N
Qv (9
1 1x10 < 60 200 tak
2 1x10 100 bez ograniczen nie
3 1x10 100 200 tak
4 1x10 100 bez ograniczen nie
3.2.2. Harmonogram badania ze stalym momentem obrotowym hamowania
Metodg ta stosuje si¢ tylko do klockéw hamulcowych. Moment obrotowy hamowania jest staly z tolerancjg + 5 % i dobrany tak, aby
gwarantowal maksymalne temperatury tarczy podane w ponizszej tabeli:
. L Poczgtkowa temperatura Maksymalna temperatura
Numer cyklu Liczba uruchomieri hamul- tarczy lub bebna tarczy lub bebna Wymuszone chlodzenie
cay 0 o
Oy ()
1 1x5 < 60 300-350 nie
2-4 3x5 100 300-350 nie
5 1x10 100 500-600 nie
6-9 4x5 100 300-350 nie
10 1x10 100 500-600 nie
11-13 3x5 100 300-350 nie
14 1x5 < 60 300-350 nie
3.3. Ocena wynikéw badania
Charakterystyke cierng okresla si¢ na podstawie zanotowanych momentéw obrotowych hamowania w wybranych punktach programu
badania. W przypadku gdy wspolczynnik hamowania jest staly, np. w hamulcach tarczowych, moment obrotowy hamowania mozna
przeliczy¢ na wspélezynnik tarcia.
3.3.1. Klocki hamulcowe
33.1.1. Praktyczny wspékczynnik tarcia () jest to Srednia z wartosci zanotowanych podczas cykli 2-7 (metoda stalego nacisku) lub podczas
cykli 2-4, 6-9 i 11-13 (metoda ze stalym momentem obrotowym hamowania); przy czym pomiary wykonywane sa jedng sekunde po
rozpoczeciu pierwszego uruchomienia hamulca w kazdym cyklu.
3.3.1.2. Maksymalny wspétezynnik tarcia (u_ ) jest to najwyzsza warto$¢ zanotowana podczas wszystkich cykli.
3.3.1.3. Minimalny wspétczynnik tarcia (u_, ) jest to najnizsza warto$¢ zanotowana podczas wszystkich cykli.
3.3.2. Zespoly szczek hamulcowych
3.3.2.1. Sredni moment obrotowy (M__) jest to $rednia minimalnej i maksymalnej wartosci momentu obrotowego hamowania zanotowanych

podczas piatego uruchomienia hamulca w trakcie cykli 1 i 3.
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3.3.2.2. Moment obrotowy hamowania na goraco (M, ) jest to minimalny moment sity hamowania uzyskany podczas cykli 2 i 4. Jezeli
temperatura podczas tych cykli przekracza 300 °C, jako M, przyjmuje si¢ wartos¢ przy temperaturze 300 °C.
3.4. Kryteria dopuszczalnosci
3.4.1. Wraz z kazdym wnioskiem o homologacje typu zespotu okladzin hamulcowych nalezy przedlozyc:
3.4.1.1. wartosei p, po TR dla klockéw hamulcowych
3.4.1.2. wartosci M__ 1 M, dla zespotéw szcz¢k hamulcowych
3.4.2. Podczas produkcji homologowanego typu zespotu okladzin hamulcowych, badane prébki wykazuja zgodno$¢ z wartosciami zarejes-
trowanymi wedtug ppkt 3.4.1 niniejszego zalacznika z nastgpujacymi tolerancjami:
3.4.2.1. dla klockéw hamulcowych do hamulcéw tarczowych:
B, = 15 % zarejestrowanej wartosci
1. = zarejestrowanej warto$ci
. < zarejestrowanej wartoSci
3.4.2.2. dla okladzin do hamulcéw bgbnowych typu simplex:

M = 20 % zarejestrowanej wartosci

mean

M, = zarejestrowanej wartoSci
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ZALACZNIK XVI

WZOR
(maksymalny format: A4 (210 x 297 mm))

SWIADECTWO HOMOLOGACJI TYPU WE

Piecze¢ organu administracyjnego

Komunikat dotyczacy:

— homologadji typu ()

— rozszerzenia homologadii typu ()
— odmowy homologacji typu ()

— cofnigcia homologacji typu ()

dla typu pojazdufczeécifoddzielnego zespolu technicznego (') w mysl dyrektywy 71/320/WE, ostatnio zmienionej dyrektywa 98/12/WE.
Numer homologacji typu: ..........coooiiiiiiiii

POWOA FOZSZEIZENIAT ...\vveii ittt

SEKCJA I

1. Marka (nazwa handlowa producenta):

2. Typ i ogdlne oznaczenie handlowe:

3. Sposdb identyfikacji typu, jezeli oznakowano na pojezdziefcze¢écifoddzielnym zespole technicznym () (3):

3.1. PoloZenie tego oznaczenia:

4. Kategoria pojazdu () ():

5. Nazwa i adres producenta:

6. W przypadku czesci i oddzielnych zespoléw technicznych, polozenie i sposdb umieszczenia znaku homologacji WE:

7. Adres(-y) montowni:

SEKCJA Tl

1. Informacje dodatkowe (jezeli dotyczy): patrz Uzupelnienie

i

Placéwka techniczna odpowiedzialna za przeprowadzenie badafi:
Data sprawozdania z badania:

Numer sprawozdania z badania:

Uwagi: patrz Uzupelnienie

Miejscowosc:

Data:

Podpis:

= R = N I VS

W zalaczeniu znajduje si¢ spis tredci do pakietu informacyjnego zlozonego we wladzy homologacyjnej, ktéry moze zosta¢ udostepniony na
zyczenie.

) Niepotrzebne skresli¢.
) Jezeli sposéb identyfikacji typu zawiera znaki niewlasciwe dla opisania typu pojazdu, czedci lub oddzielnego zespolu technicznego, ktérego dotyczy niniejsze §wiadectwo,
znaki takie sg przedstawione w dokumentacji przez znak 2" (np. ABC?123?).
) Jak okre§lono w zataczniku II (A) do dyrektywy 70/156/EWG.

]
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Uzupelnienie

do $wiadectwa homologadi typu nr ... dotyczacego homologacji typu pojazdu na podstawie dyrektywy 71/320/EWG, ostatnio zmienionej

1.1.
1.2.
1.3.

1.4.

dyrektywa 98/12/WE

Informacje dodatkowe

Marka i typ zespolu okladzin hamulcowych:

Marka i typ okladziny hamulcowej:

Pojazdy/osie/hamulce, dla ktérych typ zespolu okladzin hamulcowych kwalifikuje si¢ jako oryginalny zespét okladzin hamulcowych:
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ZALACZNIK XVII

DOKUMENT INFORMACYJNY NR...
odnoszacy si¢ do homologacji typu WE dla zespoléw okladzin hamulcowych
(dyrektywa 71/320/EWG ostatnio zmieniona dyrektywq 98/12/WE)

Nastepujace informacje dostarcza si¢ w trzech egzemplarzach wraz ze spisem tredci. Rysunki s3 dostarczane w odpowiedniej skali i sa wystarczajaco
szczegblowe, w formacie A4. Jezeli zalacza si¢ fotografie, pokazuja one wystarczajaca lo$¢ szczegdtow.

Jezeli uklady, czedci lub oddzielne zespoly techniczne posiadaja elektroniczne sterowniki, dostarcza si¢ informacje o ich dziataniu.

0.

0.1.
0.2.
0.5.
0.7.
0.8.

1.1.
1.2.
1.3.
1.4.

1.5.
1.6.
1.7.

DANE OGOLNE

Marka (nazwa handlowa Producenta) .........ooiiuiiiiii i e e e e
P e
Nazwa 1 adres ProdUcentar ...........oooiiiiiii i e e
W przypadku czesci i oddzielnych zespoléw technicznych, polozenie i sposdb umieszczenia znaku homologacii WE: .................

AGIES(-F) IMOMEOWIIE ettt ettt ettt ettt et e ettt e ettt e e et ettt e et e e b ettt e et e e b e et e et e e e et e ee ee e e b e et e aat e e ebt e aa e
OPIS URZADZENIA

Marka i typ zespolu okladzin hamulcowych:

Marka i typ okladzin hamulcowych:

Pojazdyfosie/hamulce, do ktérych zespot okladzin hamulcowych kwalifikuje si¢ jako oryginalny zespét okladzin hamulcowych: ......
Pojazdyfosie/hamulce, do ktdrych zespét okladzin hamulcowych ma by¢ zakwalifikowany jako wymienny zespél okladzin hamulco-

Rysunki zespolu okladzin hamulcowych pokazujace wymiary robocze: ..............oooiiiiiii
Wskazanie umiejscowienia w pojezdzie/osi/hamulcach, dla ktérych ma by¢ udzielona homologacja: ...

Wartodci charakterystyki ciernej (patrz ppkt 3.4.1 dodatku 4 do zalgcznika XV): ...
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ZALACZNIK XVIII

DOKUMENT INFORMACY]JNY NR...

na podstawie zalgcznika I do dyrektywy 70/156/EWG (*) odnoszacy si¢ do homologacji typu WE pojazdu wzgledem odniesieniu do
ukladéw hamulcowych pojazdéw silnikowych

(dyrektywa 71/320/EWG ostatnio zmieniona dyrektywg 98/12/WE)

Nastepujace informacje nalezy przedlozy¢ w trzech egzemplarzach wraz ze spisem treci. Rysunki s3 w odpowiedniej skali i wystarczajaco
szczegbtowe, w formacie A4. Jezeli zalacza si¢ fotografie, pokazuja one wystarczajaca ilo$¢ szczeg6tow.

Jezeli ukfady, czgsci lub oddzielne zespoly techniczne posiadajg elektroniczne sterowniki, dostarcza si¢ informacje o ich dzialaniu.

0. DANE OGOLNE

0.1. Marka (nazwa handlowa producenta):

0.2. Typ:

0.3. Sposéb identyfikacji typu, jezeli oznakowane na pojezdzie ():

0.3.1. Polozenie tego oznaczenia:

0.4. Kategoria pojazdu (9):

0.5. Nazwa i adres producenta:

0.8. Adres(-y) montowni:

1. OGOLNE CECHY KONSTRUKCYJNE POJAZDU.

1.1. Fotografie lub rysunki przedstawiciela typu pojazdu:

1.3. Liczba osi i kék:

1.3.1. Liczba i umiejscowienie osi z kotami bliZniaczymi:

1.3.3. Osie napedzane (liczba, umiejscowienie, wzajemne polgczenie):

1.8. Pojazd przeznaczony do ruchu: lewostronnego/prawostronnego ()

2. MASY I WYMIARY () (w kg i mm) (Poda¢ odnos$niki do rysunkéw, jezeli stosowne)
2.1. Rozstaw osi (z pelnym obcigzeniem) ():

23.1. Rozstaw kot kazdej osi kierowanej ():

2.6. Masa pojazdu z nadwoziem i urzadzeniem sprzegajgcym w przypadku pojazdu ciaggnacego kategorii innej niz M, gotowego do jazdy,

albo masa podwozia z kabina, jezeli producent nie montuje nadwozia lub urzadzenia sprzegajacego (wraz z plynem chtodzacym,
olejem silnikowym, paliwem, 100 % innych plynoéw oprécz zuzytej wody, narzedziami, kolem zapasowym, kierowca, a przypadku
autobusow réwniez z masa czlonka zalogi (75 kg), jezeli jest siedzenie dla czlonka zalogi): (maksymalna i minimalna):...

2.6.1. Rozklad masy na osie, a w przypadku naczep i przyczep z osia centralng, obcigzenie na punkt sprzezenia: (masy maksymalne i
minimalne):...

() Numery punktéw i przypisow w niniejszym dokumencie odpowiadajg analogicznym w zalgczniku 1 do dyrektywy 70/156/EWG. Pominigto punkty nieistotne dla
niniejszej dyrektywy.
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2.7. Minimalna masa ukonczonego pojazdu podana przez producenta, w przypadku pojazdu nieukonczonego:

2.7.1. Rozklad wyzej wymienionej masy na osie, a w przypadku naczep i przyczep z osig centralng, obcigzenie na punkt sprzezenia:

2.8. Technicznie dopuszczalna maksymalna masa obciazonego pojazdu podana przez producenta (maksymalna i minimalna) ():

2.8.1. Rozklad wyzej wymienionej masy na osie, a w przypadku naczep i przyczep z osia centralna, obciaZenie na punkt sprzezenia
(maksymalne i minimalne):

2.9. Technicznie dopuszczalne maksymalne obcigZenie/masa przypadajace na kazda os:

2.10. Technicznie dopuszczalne maksymalne obciaZenie/masa przypadajace na kazda grupe osi:

2.11. Technicznie dopuszczalna maksymalna masa ciagniona pojazdu silnikowego w przypadku:

2.11.1. Przyczep:

2.11.2. Naczep:

2.11.3. Przyczep z osig centraln:

2.11.3.1. Maksymalny stosunek dlugosci dyszla () do rozstawu osi:

2.11.4. Technicznie dopuszczalna maksymalna masa zespotu pojazdéw:

2.11.6. Maksymalna masa przyczepy bez hamulcow:

2.12. Technicznie dopuszczalne maksymalne statyczne obcigzenie/masa w kierunku pionowym na punkt sprzezenia pojazdu:

2.12.1. pojazdu silnikowego:

3. SILNIK ()

3.1. Producent:

3.1.1. Kod silnika stosowany przez producenta (oznaczony na silniku lub inny sposéb identyfikacji):

3.2 Silnik spalinowy

3.2.1.1. Zasada dzialania: zaplon wymuszony/samoczynny, czterosuwowy/dwusuwowy ('):

3.2.1.9. Maksymalne dopuszczalne obroty silnika zalecane przez producenta:... obr/min?

3.2.5. Instalacja elektryczna

3.2.5.1. Napiecie znamionowe:.... V plus/minus na masie (')

3.2.5.2. Pradnica:

32521 Typ:

3.2.5.2.2. Nominalna moc wyjsciowa:... VA

3.3. Silnik elektryczny

3.3.1. Typ (uzwojenie, wzbudzenie):

3.3.1.1. Maksymalna wydajno$¢ jednogodzinowa:... kW

3.3.1.2. Napigcie robocze:... V

3.3.2. Akumulator

3.3.2.2. Masa:... kg

3.4. Inne silniki (szczegdly dotyczace ich czedci):
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4.1.
4.2.
4.6.

4.7.

5.4.

6.1.
6.2.
6.6.
6.6.1.

6.6.1.1.

6.6.1.1.1.
6.6.1.1.3.
6.6.1.1.4.
6.6.1.1.5.

6.6.2.

6.6.2.1.
6.6.2.2.
6.6.2.3.
6.6.2.4.

6.6.3.

6.6.5.

UKLAD NAPEDOWY

Rysunek przeniesienia napedu (¥):
Typ (mechaniczny, hydrauliczny, elektryczny itp.):

Przelozenia

Przelozenia wewnetrzne skrzyni
biegdw (stosunck obrotéw walu
silnika do obrotéw watka wyjscio-
wego skrzyni biegéw)

Bieg

Przelozenie koficowe (stosunek ob-
rotéw watka wyjsciowego skrzyni
biegéw do obrotéw kot napedza-

nych)

Przetozenie catkowite

Maksimum dla (CVT) (')
1
2
3

Minimum dla przekladni o
przelozeniu zmiennyn w spo-

s6b ciagly (CVT) ()
Wsteczny

(") CVT = przekladnia o przelozeniu zmiennym w sposob ciagly

Predko$¢ maksymalna pojazdu (w km/h) (*):

OSIE

Potozenie osi podnoszonych:

ZAWIESZENIE

Rysunek ukladu zawieszenia (¥):
Typ i konstrukcja zawieszenia kazdej osi lub grup osi, lub kofa:

Opony i kola

Zespol(-oly) kot i opon (dla opon podal rozmiar, indeks minimalnej no$nosci, symbol kategorii predkosci, a dla kot podaé takze

rozmiar obreczy i odsadzenie.

OSIE

0Os 1:

0§ 2:

0§ 3:

0Os 4

itd.

Goérna i dolna granica promienia tocznego:
0§ 1:

0§ 2:

0§ 3:

O$ 4:

itd.

Ci$nienie w oponach zalecane przez producenta:
.. kPa

Krotki opis dojazdowego kota zapasowego, (o ile wystepuje):

(*) Jezeli konieczny do wyjasnienia pkt 8.
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8. HAMULCE
Nalezy podaé nastgpujace dane szczegdlowe wraz ze sposobem ich identyfikacji tam, gdzie jest to stosowne:

8.1. Typ i charakterystyki hamulcéw (jak zdefiniowano w ppkt 1.6 zalacznika I do dyrektywy 71/320/EWG) wraz z rysunkami (np. bebny
lub tarcze, kola hamowane, polaczenie z kolami hamowanymi, marka i typ szczgk/zespoléw klockéw iflub okladzin hamulcowych,
skuteczna powierzchnia hamowania, promiefi bebnéw, klockéw lub tarcz, masa bebnéw, urzadzenia regulujace, stosowne czeSci osi,
zawieszenia itd.

8.2. Wykres charakterystyki roboczej, opis iflub rysunek nastepujacych uktadéw hamulcowych (jak zdefiniowano w ppkt 1.2 zalgcznika. I
do dyrektywy 71/320/EWG) np. z ukladem przenoszenia i sterowaniem (konstrukcja, regulacja, przelozenia dZwigni, dostepnosé
urzadzenia sterujacego i jego polozenie, mechanizmy zapadkowe w przypadku przenoszenia mechanicznego, charakterystyka gtéwnych
czgSci polaczen, cylindry i toki sterowania, cylindry hamulcowe lub ich odpowiedniki w przypadku elektrycznych ukladéw
hamulcowych).

8.2.1. Roboczy uktad hamulcowy:

8.2.2. Awaryjny uklad hamulcowy:

8.2.3. Postojowy uklad hamulcowy:

8.2.4. Dodatkowy ukfad hamulcowy:

8.3. Sterowanie i przenoszenie ukltadéw hamulcowych przyczep w pojazdach przeznaczonych do ciagnigcia przyczep:

8.4. Pojazd jest przystosowany do ciagnigcia przyczep z elektrycznym/pneumatycznym/hydraulicznym (') roboczym ukladem hamulcowym:
tak/nie ().

8.5. Uklad przeciwblokujacy: tak/niefopcja ()

8.5.1. Dla pojazdéw wyposazonych w uklady przeciwblokujace podaé opis dziatania ukladu (wlacznie z czgSciami elektronicznymi), schemat
blokowy polaczen elektrycznych, plan obwodéw hydraulicznych lub pneumatycznych:

8.6. Obliczenia oraz wykresy wedlug Dodatku do ppkt 1.1.4.2 zalacznika II do dyrektywy 71/320/EWG (lub Dodatku do zalacznika XI,
jezeli stosowne):

8.7. Opis i/lub rysunek ukladu zasilania energia (powinien uwzglednia¢ réwniez uklady hamulcowe ze wspomaganiem):

8.7.1. W przypadku pneumatycznych nadci$nieniowych uktadéw hamulcowych, poda¢ cisnienie robocze p, w zbiorniku(-ach):

8.7.2. W przypadku podci$nieniowych ukladéw hamulcowych, podaé poczatkowy poziom energii w zbiorniku(-ach):

8.8. Obliczenia ukladu hamulcowego; okreSlenie stosunku migdzy catkowita wartoscig sit hamowania na obwodach kot a sita przylozong do
urzadzenia sterujgcego hamulcami:

8.9. Krotki opis ukladéw hamulcowych (wedtug ppkt 1.6 dodatku 1 do zalacznika IX do dyrektywy 71/320/EWG):

8.10. Jezeli wnioskodawca stara si¢ o zwolnienie z badaf typu I iflub II lub III, nalezy poda¢ numer sprawozdania zgodnie z dodatkiem 2 do

zalacznika VII do dyrektywy 71/320/EWG:

Data: oo INUMET ARt L. e
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ZAEACZNIK XIX

DOKUMENT INFORMACY]JNY NR...

na podstawie zalacznika I do dyrektywy 70/156/EWG (*) odnoszacy si¢ do homologacji typu WE pojazdu pod wzgledem ukladéw
hamulcowych przyczep z hamulcami innymi niz bezwladnosSciowe (najazdowe)

(dyrektywa 71/320/EWG ostatnio zmieniona dyrektywg 98/12/WE)

Nastepujace informacje nalezy dostarczy¢é w trzech egzemplarzach wraz ze spisem treSci. Rysunki s3 w odpowiedniej skali i sa wystarczajgco
szczegbtowe, w formacie A4. Jezeli zalacza si¢ fotografie, pokazuja one wystarczajaca ilo$¢ szczegbtow.

Jezeli uklady, czgsci lub oddzielne zespoly techniczne posiadajg elektroniczne sterowniki, dostarcza si¢ informacje o ich dzialaniu.

0. DANE OGOLNE

0.1. Marka (nazwa handlowa producenta):

0.2. Typ:

0.3. Sposdb identyfikacji typu, jezeli oznakowano na pojezdzie (*):

0.3.1. Polozenie tego oznaczenia:

0.4. Kategoria pojazdu ():

0.5. Nazwa i adres producenta:

0.8. Adres(-y) montowni:

1. OGOLNE CECHY KONSTRUKCYJNE POJAZDU

1.1. Fotografie lub rysunki reprezentatywnego pojazdu:

1.3. Liczba osi i kék:

1.3.1. Liczba i polozenie osi z kotami podwdjnymi:

2. MASY I WYMIARY () (w kg i mm) (poda¢ odnos$niki do rysunkéw, jezeli stosowne)
2.1. Rozstaw osi (z pelnym obcigzeniem) ():

2.3.1. Rozstaw kot kazdej osi kierowanej ():

2.6. Masa pojazdu z nadwoziem i urzadzeniem sprzegajacym w przypadku pojazdu ciaggnacego kategorii innej niz M, gotowego do jazdy,

albo masa podwozia z kabina, jezeli producent nie montuje nadwozia lub urzadzenia sprzg¢gajacego (wraz z plynem chlodzacym,
olejem silnikowym, paliwem, 100 % innych plynéw oprécz zuzytej wody, narzedziami, kolem zapasowym, kierowca, a przypadku
autobuséw réwniez z masg czlonka zalogi (75 kg), jezeli jest siedzenie dla czlonka zalogi: (maksymalna i minimalna):...

2.6.1. Rozklad masy na osie, a w przypadku naczep i przyczep z osig centralng, obciazenie na punkt sprzezenia: (maksymalne i
minimalne):...

2.7. Minimalna masa pojazdu skompletowanego podana przez producenta, w przypadku pojazdu niekompletnego:

2.7.1. Rozklad wyzej wymienionej masy na osie, a w przypadku naczep i przyczep z osig centralng, obcigzenie na punkt sprzezenia:

2.8. Technicznie dopuszczalna maksymalna masa obcigzonego pojazdu podana przez producenta (maksymalna i minimalna) ():

() Numery punktéw i przypisow w niniejszym dokumencie odpowiadaja analogicznym w zalaczniku I dyrektywy 70/156/EWG. Pominigto punkty nieistotne dla niniejszej
dyrektywy.
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2.8.1. Rozklad wyzej wymienionej masy na osie, a w przypadku naczep i przyczep z osia centralng, obcigZenie na punkt sprz¢zenia
(maksymalne i minimalne):

2.9. Technicznie dopuszczalne maksymalne obcigZenie/masa przypadajaca na kazda os:

2.10. Technicznie dopuszczalne maksymalne obcigzenie/masa przypadajaca na kazda grupe osi:

2.12. Technicznie dopuszczalne maksymalne statyczne obcigzenie w kierunku pionowym na punkt sprzezenia pojazdow:
2.12.2. naczepy lub przyczepy z osig centralng:

5. OSIE

5.4. Polozenie osi podnoszonych:

6. ZAWIESZENIE

6.1. Rysunek ukladu zawieszenia (*):

6.2. Typ i konstrukcja zawieszenia kazdej osi lub grup osi, lub kofa:

6.6. Opony i kola

6.6.1. Zestaw(-y) kot i opon (dla opon podaé oznaczenie rozmiaru, indeks minimalnej no$nosci, symbol kategorii minimalnej predkosci, a dla

kot takze rozmiar obreczy i odsadzenie.
6.6.1.1. OSIE
6.6.1.1.1. 0Os 1:
6.6.1.1.2. 0§ 2:
6.6.1.1.3. 05§ 3:
6.6.1.1.4. 05§ 4:

itd.
6.6.2. Goérna i dolna granica promienia tocznego:
6.6.2.1. 0Os 1:
6.6.2.2. 0§ 2:
6.6.2.3. 05 3:
6.6.2.4. 05 4:
itd.
6.6.3. Ci$nienie w oponach zalecane przez producenta:... kPa
8. HAMULCE

Nalezy podaé nastgpujace dane szczegdtowe wraz ze sposobem ich identyfikacji tam, gdzie jest to stosowne:

8.1. Typ i charakterystyki hamulcow (jak zdefiniowano w ppkt 1.6 zalacznika. I do dyrektywy 71/320/EWG) wraz z rysunkami (np. bebny
lub tarcze, kota hamowane, polaczenie z kolami hamowanymi, marka i typ okladzin hamulcowych szczek/klockéw iflub okladzin
hamulcowych, skuteczna powierzchnia hamowania, promiefi bebnéw, klockéw lub tarcz, urzadzenia regulujace, stosowne czeSci osi,
zawieszenia itd).

8.2. Wykres charakterystyki roboczej, opis iflub rysunek nastepujacych ukltadéw hamulcowych (jak zdefiniowano w ppkt 1.2 zalacznika I do
dyrektywy 71/320/EWG) np. z ukladami przenoszenia i sterowania (konstrukcja, regulacja, przelozenia dzwigni, dostgpno$¢ urzadzenia
sterujacego i jego polozenie, mechanizmy zapadkowe w przypadku przenoszenia mechanicznego, charakterystyka gléwnych czesci
polaczen, cylindry i tloki urzadzenia sterujacego, cylindry hamulcowe lub ich odpowiedniki w przypadku elektrycznych uktadéw
hamulcowych).

(*) Jezeli konieczny do wyjasnienia pkt 8.
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8.2.1. Roboczy uklad hamulcowy:

8.2.2. Awaryjny uklad hamulcowy:

8.2.3. Postojowy uklad hamulcowy:

8.2.4. Dodatkowy uklad hamulcowy:

8.2.5. Uklad hamulcowy w przypadku odlaczenia przyczepy:

8.5. Uklad przeciwblokujacy: tak/nie/opcja (')

8.5.1. Dla pojazdéw wyposazonych w uklady przeciwblokujace podaé opis dziatania uktadu (wlacznie z czg¢Sciami elektronicznymi), schemat
blokowy potaczeri elektrycznych, plan obwodéw hydraulicznych lub pneumatycznych:

8.6. Obliczenia oraz wykresy wedlug Dodatku do ppkt 1.1.4.2 zalacznika Il do dyrektywy 71/320/EWG (lub Dodatku do zalacznika XI)

8.7. Opis iflub rysunek ukladu zasilania energia (réwniez dla uktadow hamulcowych ze wspomaganiem):

8.7.1. W przypadku pneumatycznych nadcisnieniowych ukladéw hamulcowych, podac ci$nienie robocze p, w zbiorniku(-ach):

8.7.2. W przypadku podcisnieniowych ukladéw hamulcowych, poda¢ poczatkowy poziom energii w zbiorniku(-ach):

8.8. Obliczenia ukladu hamulcowego; okreslenie stosunku migdzy catkowita wartoscia sit hamowania na obwodach kot a sita przylozong do
urzadzenia sterujacego:

8.9. Krotki opis uktadéw hamulcowych (wedtug ppkt 1.6 dodatku 1 do zalacznika IX do dyrektywy 71/320/EWG):

8.10. Jezeli wnioskodawca stara si¢ o zwolnienie z badar typu I iflub II lub III, poda¢ numer sprawozdania zgodnie z dodatkiem 2 do

zalacznika VII do dyrektywy 71/320/EWG:

Data: oo INUMET ARt L. e



