ECE/TRANS/WP.29/GRE/2023/27/Rev.1
ECE/TRANS/WP.29/GRE/2023/27/Rev.1
	[bookmark: _Hlk161298608]
	Организация Объединенных Наций
	ECE/TRANS/WP.29/GRE/2023/27/Rev.1

	[image: _unlogo]
	Экономический 
и Социальный Совет
	Distr.: General
15 February 2024
Russian
Original: English


Европейская экономическая комиссия
Комитет по внутреннему транспорту
Всемирный форум для согласования правил 
в области транспортных средств
Рабочая группа по вопросам освещения 
и световой сигнализации
Девяностая сессия
Женева, 29 апреля — 3 мая 2024 года
Пункт 8 предварительной повестки дня
Правила № 10 ООН (электромагнитная совместимость)
		Предложение по поправкам новой серии 07 
к Правилам № 10 ООН (электромагнитная совместимость)
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Пункт 1.3 изменить следующим образом:
«1.3	Они охватывают:
	a)	требования в отношении устойчивости к излучаемым и наведенным помехам, нарушающим функции, связанные с непосредственным управлением транспортным средством, с защитой водителя, пассажиров и других участников дорожного движения, с помехами, которые могут дезориентировать водителя или других участников дорожного движения, с функционированием шин данных, установленных на транспортном средстве, и с помехами, которые могут негативно воздействовать на показания предписанных устройств, установленных на транспортном средстве;
	b)	требования в отношении подавления нежелательных излучаемых и наведенных помех в целях обеспечения защиты предусмотренной функции электрического и электронного оборудования, установленного на данном транспортном средстве или транспортных средствах, находящихся рядом или поблизости, и подавления помех, вызванных вспомогательным оборудованием, которое может быть установлено на транспортном средстве;
	c)	дополнительные требования применительно к транспортным средствам и ЭСУ с устройствами связи для зарядки ПСАЭЭ в отношении подавления помех и помехоустойчивости на этом участке соединения между транспортным средством и электросетью.
	Примечание:	Указанные в настоящих правилах уровни помехоустойчивости обеспечивают устойчивость систем транспортных средств к воздействию электромагнитной среды и, следовательно, относятся к одной из внешних сред, которые должны рассматриваться в связи с функциональной безопасностью (например, в стандарте ISO 26262).»
Пункт 2.12 изменить следующим образом:
«2.12	Под “функциями, связанными с помехоустойчивостью”, подразумеваются нижеследующие функции, причем данный перечень не является исчерпывающим и должен соответствовать уровню развития транспортных средств/технологий:
	a)	функции, связанные с непосредственным управлением транспортным средством:
		i)	в результате ухудшения или изменения показателей работы: например, устройств двигателя, трансмиссии, тормозов, подвески, активного управления, ограничения скорости;
		ii)	в результате негативного воздействия на положение водителя: например, на положение регулировки сиденья 	или рулевого колеса;
		iii)	в результате негативного воздействия на поле обзора водителя: например, фары ближнего света, стеклоочиститель ветрового стекла, системы непрямого обзора, системы индикации мертвой зоны;
	b)	функции, связанные с защитой водителя, пассажира и других участников дорожного движения:
		i)	например, система подушек безопасности и удерживающих устройств, системы вызова экстренных служб (система вызов экстренных оперативных служб (e-call), СВЭС, ЭРА ГЛОНАСС, …);
	c)	функции, которые могут, в случае их нарушения, дезориентировать водителя или других участников дорожного движения:
		i)	оптические помехи: неправильная работа, например указателей поворота, стоп-сигналов, контурных огней, габаритного огня, светосигнальных устройств аварийной системы, неправильные показания предупреждающих устройств, ламп или дисплеев, отражающих функции, указанные в подпунктах а) или b), которые могут находиться непосредственно в поле зрения водителя;
		ii)	акустические помехи: неправильная работа, например противоугонного устройства, звукового сигнала;
	d)	функции, связанные с функционированием шин данных, установленных на транспортном средстве:
		i)	в результате блокирования передачи данных на уровне систем шин данных транспортного средства, которые используются для передачи информации, необходимой для обеспечения правильной работы других функций, связанных с помехоустойчивостью;
	e)	функции, которые могут, в случае их нарушения, негативно воздействовать на показания предписанных устройств, установленных на транспортном средстве: например, тахографа, одометра;
	f)	функция, связанная с режимом зарядки при подключении к электросети:
		i)	при испытании транспортного средства: в результате непреднамеренного приведения транспортного средства в движение;
		ii)	при испытании ЭСУ: в результате неправильного состояния зарядки (например, перегрузки по току, перегрузки по напряжению).»
Пункт 2.20 изменить следующим образом (к тексту на русском языке не относится):
«2.20	Под “сигнальным портом/портом управления” подразумевается порт, который предназначен для подключения элементов ЭСУ между собой либо для подключения между ЭСУ и местным ВО (вспомогательным оборудованием) и используется согласно соответствующим функциональным характеристикам (например, в части максимальной длины подключенного к нему кабеля). В качестве примера можно привести RS-232, универсальную последовательную шину (USB), мультимедийный интерфейс высокой четкости (HDMI), стандарт IEEE 1394 (“Fire Wire”). Для транспортных средств в режиме зарядки речь идет о сигнале управляющего распределителя, технологии ПЛК, используемой в сигнальных линиях с управляющим распределителем, CAN.»
Включить новые пункты 2.26–2.32 следующего содержания:
«2.26	“Автоматизированная система вождения (АСВ)” означает совокупность аппаратных и программных компонентов транспортного средства, способных полноценно выполнять динамическую задачу управления (ДЗУ) на постоянной основе1).
	ПРИМЕЧАНИЕ:	Использование АСВ означает, что во время движения водитель не несет ответственности за выполнение динамической задачи управления, если в других правилах ООН не оговорено иное.
2.27	“Динамическая задача управления (ДЗУ)” означает выполнение в режиме реального времени всех оперативных и тактических функций, необходимых для управления транспортным средством1).
2.28	“Ситуации отказа” включают в себя ситуации, в которых АСВ или другая система транспортного средства сталкивается с неисправностью или отказом, что приводит к прекращению или снижению способности АСВ выполнять ДЗУ, например, сбой в работе датчика или компьютера или отказ силовой установки.
2.29	Термин “жилая зона” относится к пункту 3.1.14 стандарта IEC 61000-6-3: 2020.
	Территория, отведенная под жилые дома, электросеть которых непосредственно подключена к низковольтной (менее 1000 В переменного тока или менее 1500 В постоянного тока) коммунальной сети электроснабжения.
	Примечание 1 к определению: Примерами жилых объектов являются дома, квартиры, сельскохозяйственные постройки, в которых проживают люди.
	Примечание 2 к определению: Дом может быть отдельно стоящим зданием, отдельным строением или отдельной секцией более крупного здания.
	Примечание 3 к определению: Подразумевается, что на территории этих объектов радиоприемник работает на расстоянии 10 м от оборудования.
	Примечание 4 к определению: Жилые дома — это места для проживания одного или нескольких человек.
2.30	Термин “нежилая зона” относится к пункту 3.1.12 стандарта IEC 61000-6-4: 2018.
	Территория, характеризующаяся наличием отдельной электросети, питающейся от трансформатора высокого или среднего напряжения, предназначенного для электроснабжения энергоустановки.
	Примечание 1 к определению: Промышленные объекты, как правило, характеризуются наличием энергоустановки с одной или несколькими из следующих характеристик:
· установленные элементы оборудования подсоединены друг к другу и работают одновременно;
· генерируется, передается и/или потребляется значительное количество электроэнергии;
· частое переключение между значительным индуктивными или емкостными нагрузками;
· сильный ток и связанные с ним магнитные поля;
· наличие промышленного, мощного научного или медицинского (ПНМ) оборудования (например, сварочных аппаратов).
	На промышленном объекте электромагнитная среда формируется в основном за счет находящихся на территории оборудования и энергоустановок. Существуют определенные типы промышленных объектов, на которых некоторые электромагнитные явления проявляются сильнее, чем на других энергоустановках.
	В качестве примера можно привести металлообрабатывающие, целлюлозно-бумажные, химические заводы, автомобильные заводы и объекты сельскохозяйственного строительства, а также зоны размещения высоковольтного оборудования в аэропортах.
2.31 	Определение термина “система звукового предупреждения о присутствии транспортного средства (АВАС)” приведено в поправках последней серии к Правилам № 138 ООН.
2.32	Определение термина “системы вызова экстренных оперативных служб (СВЭС)” приведено в поправках последней серии к Правилам № 144 ООН.
2.33	Под “вспомогательным оборудованием (ВО)” подразумевается оборудование, необходимое для работы или контроля работы испытательного объекта.»
Включить новую сноску 1) следующего содержания:
«1) 	Приведенные определения основаны на определениях, содержащихся в документе ECE/TRANS/WP.29/2022/58, приложение 1.»
Пункт 3.2.1 изменить следующим образом:
«3.2.1		Применимость настоящих Правил к ЭСУ:

 »Нет

Да
Нет
Нет
Да

Нет

Да

Нет

Да
Да

Нет

Нет

Да

Да

No application of Regulation No. 10
Присоединяется 
ли к электропроводке транспортного средства стационарно или временно?

Присоединяется ли через интерфейс, утвержденный на основании настоящих Правил с внесенными поправками?

Классификация электрических/электронных сборочных узлов (ЭСУ)
Предназначен ли ЭСУ для установки 
на транспортных средствах?

Может ли демонтироваться или сниматься без использования инструментов в случае механического крепления на транспортном средстве?

Пассивный ЭСУ или пассивная
система (например, свечи зажигания, кабели, пассивная антенна)?

Использование ограничивается техническими средствами и возможно только на неподвижном транспортном средстве?
Применение Правил № 10
Не применимо
Маркировка отсутствует
Официальное утверждение типа не проводится

Имеется ли устройство связи для зарядки ЭСУ? ЭСУ используется для зарядки ПСАЭЭ?


Правила № 10 не применяются


Пункт 6.1.2 изменить следующим образом:
«6.1.2	До проведения испытания техническая служба должна подготовить план испытания вместе с изготовителем, который содержит как минимум описание принципа работы, моделируемой функции (функций), контролируемой функции (функций), критерия (критериев) годности и требуемых излучаемых сигналов.
	В зависимости от предполагаемых условий эксплуатации силовой установки в плане испытаний должно устанавливаться минимальное количество устойчивых режимов работы транспортного средства, которые может выбрать водитель или система управления. Условия испытаний должны учитывать различные стратегии работы силовой установки, которые в любое время может активировать водитель или система управления транспортным средством и которые должны основываться на документации, представленной в приложениях 2А и 2В (например, на результатах анализа рисков).» 
Пункт 6.3.2.4 исключить.
Пункт 6.4.2.1 изменить следующим образом:
«6.4.2.1	Если испытания проводят в соответствии с методом, описанным в приложении 6, т. е. согласно стандарту ISO 11451-2, то среднее квадратичное значение напряженности поля должно составлять 30 вольт/м в пределах 90 % полосы частот 20–2000 МГц и минимум 25 вольт/м в пределах всей полосы частот 20–2000 МГц. Среднее квадратичное значение напряженности поля должно составлять 10 вольт/м в пределах 90 % полосы частот 2000−6000 МГц и минимум 8 вольт/м в пределах всей полосы частот 2000−6000 МГц.
	Если испытания проводят с помощью метода, описанного в приложении 6, т. е. в соответствии с методом ИОТ согласно стандарту ISO 11451-4, то среднее квадратичное значение силы тока должно составлять 60 мА в пределах 90 % полосы частот 
20–2000 МГц и минимум 50 мА в пределах всей полосы частот 
20–2000 МГц.»
Пункт 6.8.2.1 изменить следующим образом:
«6.8.2.1	Если испытания проводят с помощью методов, описанных в приложении 9, то испытательные уровни помехоустойчивости должны иметь среднеквадратичное значение, составляющее 60 вольт/м для метода испытания в 150-миллиметровой полосковой системе, 15 вольт/м — для метода испытания в 800-миллиметровой полосковой системе, 75 вольт/м — для метода испытания в камере поперечного электромагнитного колебания (ПЭК), 60 мА — для метода испытания путем непосредственной инжекции тока (НИТ), 30 вольт/м — для метода испытания в условиях свободного поля в пределах 90 % полосы частот 20–2000 МГц, не менее 50 вольт/м — для метода испытания в 150‑миллиметровой полосковой системе, 12,5 вольт/м — для метода испытания в 800-миллиметровой полосковой системе, 62,5 вольт/м — для метода испытания в камере ПЭК, 50 мА — для метода испытания путем непосредственной инжекции тока (НИТ) и 25 вольт/м — для метода испытания в условиях свободного поля в пределах всей полосы частот 20–2000 МГц.
Испытание ЭСУ, являющегося репрезентативным для своего типа, на устойчивость к воздействию электромагнитного излучения проводят в соответствии с методом (методами), описанным(и) в приложении 9.
В таблице 2а приведены значения жесткости испытания в пределах 90 % полосы частот 20–6000 МГц.
В таблице 2b приведены значения жесткости испытания на минимальном испытательном уровне в пределах всей полосы частот 20–6000 МГц.
		Таблица 2a
	 
	Испытательный уровень в пределах 90 % полосы частот 20–6 000 МГц

	Диапазон частот
	Полосковая линия
	Камера ПЭК
	ИОТ
	ЗПАО
	Эхо-камера

	20–2 000 МГц
	60 В/м
	75 В/м
	60 мА
	30 В/м
	21 В/м

	2 000–6 000 МГц
	Неприменимо
	Неприменимо
	Неприменимо
	10 В/м
	7 В/м


		Таблица 2b
	 
	Минимальный испытательный уровень в пределах всей полосы частот 20–6 000 МГц

	Диапазон частот
	Полосковая линия
	Камера ПЭК
	ИОТ
	ЗПАО
	Эхо-камера

	20–2 000 МГц
	50 В/м
	62,5 В/м
	50 мА
	25 В/м
	18 В/м

	2 000–6 000 МГц
	Неприменимо
	Неприменимо
	Неприменимо
	8 В/м
	6 В/м


»
Пункт 6.9.1 изменить следующим образом:
«6.9.1	Метод испытания
[bookmark: _Toc384106321]	Помехоустойчивость ЭСУ, являющегося репрезентативным для данного типа, проверяют методом(ами), соответствующим(ими) стандарту ISO 7637-2:2004 в случае импульса 4 и стандарту ISO 7637-2:2011 в случае импульсов 1, 2a, 2b, 3a и 3b, как указано в приложении 10, с применением испытательных уровней, приведенных в таблицах 23a и 3b. При этом используют классификационные параметры качества функционирования (FPSC), указанные в стандарте ISO 7637-1.
		Помехоустойчивость ЭСУ
		Таблица 23a
	Номер испытательного импульса
	Уровень испытания на помехоустойчивость
	Функциональное состояние системы:

	
	
	имеющее отношение к функциям, связанным с помехоустойчивостью
	не имеющее отношение к функциям, связанным с помехоустойчивостью

	1
	III
	C
	D

	2a
	III
	B
	D

	2b
	III
	C
	D

	3a/3b
	III
	A
	D

	4
	III
	B
(в случае ЭСУ, который должен быть работоспособным в режиме пуска двигателя)
C
(для других ЭСУ)
	D



		Таблица 3b
	Номер испыта-тельного импульса
	Уровень испытания на помехоустойчивость
	[bookmark: _Hlk148430629]Продолжи-тельность испытания/
количество импульсов
	Параметры FPSC системы:

	
	Система 12 В
	Система 24 В
	
	имеющие отношение к функциям, связанным с помехоустойчивостью
	не имеющие отношение к функциям, связанным с помехоустойчивостью

	1
	–75 В
	–450 В
	500 импульсов
	III
	III

	2a
	+37 В
	+37 В
	500 импульсов
	I
	III

	2b
	+10 В
	+ 20 В
	10 импульсов
	II
	III

	3a
	–112 В
	–150 В
	1 час
	I
	III

	3b
	+ 75 V
	+150 В
	1 час
	I
	III


		Импульс 4 применим только в случае ЭСУ, которые могут устанавливаться на транспортных средствах с двигателями внутреннего сгорания, запускаемыми с помощью стартера 12В/24В.»
Включить новый пункт 6.10.8 следующего содержания:
«6.10.8	Троллейбусы: та часть силовой установки транспортного средства, которая работает от сети переменного/постоянного тока, исключается из области применения настоящих Правил.»
Пункт 7.1.2 изменить следующим образом:
«7.1.2		До проведения испытаний техническая служба должна подготовить совместно с изготовителем план испытаний применительно к конфигурации “режим зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети”, который содержит, как минимум, описание режима работы, указание моделируемой(ых) функции (функций), контролируемой(ых) функции (функций), критерия (критериев) прохождения/непрохождения испытаний и предполагаемых помех.
В зависимости от доступных режимов зарядки ПСАЭЭ в плане испытаний устанавливается минимальное число условий испытания транспортного средства, которые может выбрать водитель или система управления и которые должны основываться на документации, указанной в приложениях 2А и 2В (например, на результатах анализа рисков). В случае применимости режима зарядки ПСАЭЭ см. блок-схемы в приложениях.»
Пункт 7.1.3 изменить следующим образом:
«7.1.3		Транспортное средство в конфигурации “режим зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети” должно пройти испытание с зарядным жгутом, поставляемым изготовителем, согласно блок-схемам, приведенным в приложениях 4, 6, 11, 12, 13, 15 и 16. В этом случае такой кабель подлежит официальному утверждению как часть транспортного средства.»
Пункт 7.1.4 изменить следующим образом:
«7.1.4		Эквиваленты силовой сети
Транспортное средство/ЭСУ подключают к сетям электроснабжения переменного тока с использованием ЭСЭ 50 мкГн/50 Ом в соответствии с требованиями раздела 4 добавления 8.
[bookmark: OLE_LINK7][bookmark: OLE_LINK8]Транспортное средство/ЭСУ подключают к сетям электроснабжения постоянного тока с использованием ЭСС для зарядки от ПТ 5 мкГн/50 Ом в соответствии с требованиями раздела 3 добавления 8.
	ЭСУ подключают к сетям электроснабжения высокого напряжения с использованием ЭСС ВН напряжения 5 мкГн/50 Ом в соответствии с требованиями раздела 2 добавления 8.
Транспортное средство/ЭСУ следует подключать к линиям с сигнальными портами, линиям с портами управления или линиям с портами проводных сетей с использованием АЭСС в соответствии с требованиями раздела 5 добавления 8.»
Пункт 7.3.2.1 изменить следующим образом:
«7.3.2.1		Если измерения производят с помощью метода, описанного в приложении 11, то предельные нормы для потребляемого тока ≤16 A в одной фазе соответствуют установленным в стандарте IEC 61000-3-2 и приведенным в таблице 34.
		Таблица 34
Максимально допустимые нормы эмиссии гармонических составляющих (потребляемый ток ≤16 A в одной фазе)
	Порядок гармонической составляющей,
N
	Максимально допустимое значение 
гармонической составляющей тока,
A

	Нечетные гармонические составляющие

	3
	2,3

	5
	1,14

	7
	0,77

	9
	0,40

	11
	0,33

	13
	0,21

	15 ≤ n ≤ 39
	0,15x15/n

	Четные гармонические составляющие

	2
	1,08

	4
	0,43

	6
	0,30

	8 ≤ n ≤ 40
	0,23x8/n


»
Пункт 7.3.2.2 изменить следующим образом:
«7.3.2.2	Если измерения производят с помощью метода, описанного в приложении 11, то предельные нормы для потребляемого тока >16 A и ≤75 A в одной фазе соответствуют установленным в стандарте IEC 61000-3-12 и приведенным в таблицах 45, 56 и 67.
[bookmark: _Toc384106323][bookmark: _Toc384106324]		Таблица 45
Максимально допустимые нормы эмиссии гармонических составляющих (потребляемый ток >16 A и ≤75 A в одной фазе) для однофазного или отличного от симметричного трехфазного оборудования
	Минимальное значение Rsce
	Допустимое значение гармонической 
составляющей тока In/I1, %
	Максимальное значение коэффициента гармонических составляющих, %

	
	I3
	I5
	I7
	I9
	I11
	I13
	СКГС
	ЧВКГС

	33
	21,6
	10,7
	7,2
	3,8
	3,1
	2
	23
	23

	66
	24
	13
	8
	5
	4
	3
	26
	26

	120
	27
	15
	10
	6
	5
	4
	30
	30

	250
	35
	20
	13
	9
	8
	6
	40
	40

	≥350
	41
	24
	15
	12
	10
	8
	47
	47

	Относительные значения четных гармонических составляющих до 12-го порядка включительно не должны превышать 16/n %. Четные гармонические составляющие свыше 12‑го порядка учитывают в суммарном коэффициенте гармонических составляющих (СКГС) и частичном взвешенном коэффициенте гармонических составляющих (ЧВКГС) так же, как нечетные гармонические составляющие.
Допускается линейная интерполяция между последовательными значениями отношения короткого замыкания прибора (Rsce).


[bookmark: _Toc384106325][bookmark: _Toc384106326]		Таблица 56
Максимально допустимые нормы эмиссии гармонических составляющих (потребляемый ток >16 A и ≤75 A в одной фазе) для симметричного трехфазного оборудования
	Минимальное значение Rsce
	Допустимое значение гармонической 
составляющей тока In/I1, %
	Максимальное значение коэффициента гармонических составляющих, %

	
	I5
	I7
	I11
	I13
	СКГС
	ЧВКГС

	33
	10,7
	7,2
	3,1
	2
	13
	22

	66
	14
	9
	5
	3
	16
	25

	120
	19
	12
	7
	4
	22
	28

	250
	31
	20
	12
	7
	37
	38

	≥350
	40
	25
	15
	10
	48
	46

	Относительные значения четных гармонических составляющих до 12-го порядка включительно не должны превышать 16/n %. Четные гармонические составляющие свыше 12‑го порядка учитывают в СКГС и ЧВКГС так же, как нечетные гармонические составляющие.
Допускается линейная интерполяция между последовательными значениями Rsce.


[bookmark: _Toc384106327][bookmark: _Toc384106328]		Таблица 67
Максимально допустимые нормы эмиссии гармонических составляющих (потребляемый ток >16 A и ≤75 A в одной фазе) для симметричного трехфазного оборудования при определенных условиях
	Минимальное значение Rsce
	Допустимое значение гармонической 
составляющей тока In/I1, %
	Максимальное значение коэффициента гармонических составляющих, %

	
	I5
	I7
	I11
	I13
	СКГС
	ЧВКГС

	33
	10,7
	7,2
	3,1
	2
	13
	22

	≥120
	40
	25
	15
	10
	48
	46

	Относительные значения четных гармонических составляющих до 12-го порядка включительно не должны превышать 16/n %. Четные гармонические составляющие свыше 12‑го порядка учитывают в СКГС и ЧВКГС так же, как нечетные гармонические составляющие.»


Пункты 7.5.2–7.5.2.2 изменить следующим образом:
«7.5.2	Предельные нормы, установленные для официального утверждения типа транспортного средства, заряжаемого в жилых зонах
7.5.2.1	Если измерения производят с помощью метода, описанного в приложении 13, то предельные нормы для цепей электропитания переменного тока соответствуют установленным в стандарте 
IEC 6100 0-6-3 и приведенным в таблице 78.
		Таблица 78
Максимально допустимая радиочастотная помехоэмиссия в цепях электропитания переменного тока
	Полоса частот (МГц)
	Предельные нормы и детектор

	0,15–0,5
	66−56 дБмкВ (квазипиковый) 56–46 дБмкВ (усредняющий)
(линейное уменьшение с логарифмом частоты)

	0,5−5
	56 дБмкВ (квазипиковый) 46 дБмкВ (усредняющий)

	5–30
	60 дБмкВ (квазипиковый) 50 дБмкВ (усредняющий)


7.5.2.2	Если измерения производят с помощью метода, описанного в приложении 13, то предельные нормы для цепей электропитания постоянного тока соответствуют установленным в стандарте 
IEC 61000-6-3 и приведенным в таблице 89.
		Таблица 89
Максимально допустимая радиочастотная помехоэмиссия в цепях электропитания постоянного тока
	Полоса частот (МГц)
	Предельные нормы и детектор

	0,15–0,5
	79 дБмкВ (квазипиковый)
66 дБмкВ (усредняющий)

	0,5–30
	73 дБмкВ (квазипиковый)
60 дБмкВ (усредняющий)


»
Включить новые пункты 7.5.3–7.5.3.4 следующего содержания:
«7.5.3	Предельные нормы, установленные для официального утверждения типа транспортного средства, которое заряжается в прочих нежилых зонах
7.5.3.1	Для конкретных транспортных средств (автобусов, большегрузных грузовиков и т. д.), которые заряжаются только на зарядных станциях, расположенных в районах с отдельной электросетью, питающейся от трансформатора высокого или среднего напряжения, который специально предназначен для электроснабжения энергоустановки, применяют ограничения, установленные в стандарте IEC 61000-6-4.
7.5.3.2	В этом случае изготовитель заявляет о том, что транспортное средство может использоваться в конфигурации “режим зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети” только в районах с отдельной электросетью, питающейся от трансформатора высокого или среднего напряжения, который специально предназначен для электроснабжения энергоустановки. Изготовитель заявляет о том, что транспортное средство заряжается только в нежилых зонах. После официального утверждения типа эту информацию размещают в открытом доступе.
7.5.3.3	Если измерения производят с помощью метода, описанного в приложении 13, то предельные нормы для цепей электропитания переменного тока соответствуют установленным в стандарте 
IEC 61000-6-4 и приведенным в таблице 10.
		Таблица 10
Максимально допустимая радиочастотная помехоэмиссия в цепях электропитания переменного тока
	Полоса частот (МГц)
	Предельные нормы и детектор

	0,15–0,5
	79 дБмкВ (квазипиковый)
66 дБмкВ (усредняющий)

	0,5–30
	73 дБмкВ (квазипиковый)
 60 дБмкВ (усредняющий)


7.5.3.4	Если измерения производят с помощью метода, описанного в приложении 13, то предельные нормы для цепей электропитания постоянного тока соответствуют установленным в стандарте IEC 61000-6-4 и приведенным в таблице 11.
		Таблица 11
Максимально допустимая радиочастотная помехоэмиссия в цепях электропитания постоянного тока
	Полоса частот (МГц)
	Предельные нормы и детектор

	0,15–0,5
	89 дБмкВ (квазипиковый)
76 дБмкВ (усредняющий)

	0,5–30
	83 дБмкВ (квазипиковый)
70 дБмкВ (усредняющий)


»
Пункт 7.6 изменить следующим образом:
«7.6		Технические требования, касающиеся кондуктивных помех, наведенных радиочастотными электромагнитными полями транспортных средств на портах проводных сетей
Больше не применяются.»
Пункты 7.6.1–7.6.2.1 исключить.
Пункт 7.7.2.1 изменить следующим образом:
«7.7.2.1	Если испытания проводят с помощью метода, описанного в приложении 6, то среднеквадратичное значение напряженности поля должно составлять 30 вольт/м в пределах 90 % полосы частот 
20–2000 МГц и минимум 25 вольт/м в пределах всей полосы частот 
20–2000 МГц. Среднее квадратичное значение напряженности поля должно составлять 10 вольт/м в пределах 90 % полосы частот 2000−6000 МГц и минимум 8 вольт/м в пределах всей полосы частот 2000−6000 МГц.
		Если испытания проводят с помощью метода, описанного в приложении 6, т. е. в соответствии с методом ИОТ согласно стандарту ISO 11451-4, то среднее квадратичное значение силы тока должно составлять 60 мА в пределах 90 % полосы частот 
20–2000 МГц и минимум 50 мА в пределах всей полосы частот 
20–2000 МГц.»
Пункт 7.8.2.2 изменить следующим образом:
«7.8.2.2	Считается, что транспортное средство, являющееся репрезентативным для своего типа, отвечает требованиям в отношении помехоустойчивости, если в ходе испытаний, проводимых в соответствии с приложением 15, эффективность “функций, связанных с помехоустойчивостью”, согласно пункту 2.2 приложения 6 пункту 2.1.2 приложения 15, не снижается.»
Пункт 7.9.2.1 изменить следующим образом:
«7.9.2.1	Если испытания проводят с помощью методов, описанных в приложении 16, то испытательные уровни помехоустойчивости составляют:
a)	для цепей электропитания переменного тока: значение испытательного напряжения в разомкнутой цепи по схеме “провод–земля” ±2 кВ и по схеме “провод–провод” ±1 кВ (импульс — 1,2 мкс/50 мкс) со временем нарастания (Tr) 1,2 мкс при времени удержания (Th) 50 мкс. Применяют 5 импульсов обеих полярностей для каждого случая помехи, подаваемых с максимальным интервалом в 1 минуту между импульсами. Испытание проводят для следующих фаз: 0°, 90°, 180° и 270°;
b)	для цепей электропитания постоянного тока: значение испытательного напряжения в разомкнутой цепи по схеме “провод–земля” ±0,5 кВ и по схеме “провод–провод” ±0,5 кВ (импульс — 1,2 мкс/50 мкс) со временем нарастания (Tr) 1,2 мкс при времени удержания (Th) 50 мкс. Применяют 5 импульсов обеих полярностей для каждого случая помехи, подаваемых с максимальным интервалом в 1 минуту.»
Пункт 7.9.2.2 изменить следующим образом:
«7.9.2.2	Считается, что транспортное средство, являющееся репрезентативным для своего типа, отвечает требованиям в отношении помехоустойчивости, если в ходе испытаний, проводимых в соответствии с приложением 16, эффективность “функций, связанных с помехоустойчивостью”, согласно пункту 2.2 приложения 6 пункту 2.1.2 приложения 16, не снижается.»
Пункт 7.11.2.1 изменить следующим образом:
«7.11.2.1		Если измерения производят с помощью метода, описанного в приложении 17, то предельные нормы для потребляемого тока ≤16 A в одной фазе соответствуют установленным в стандарте IEC 61000-3-2 и приведенным в таблице 102.
		Таблица 102
Максимально допустимые нормы эмиссии гармонических составляющих (потребляемый ток ≤16 A в одной фазе)
	Порядок гармонической составляющей,
N
	Максимально допустимое значение гармонической составляющей тока,
A

	Нечетные гармонические составляющие

	3
	2,3

	5
	1,14

	7
	0,77

	9
	0,40

	11
	0,33

	13
	0,21

	15 ≤ n ≤ 39
	0,15x15/n

	Четные гармонические составляющие

	2
	1,08

	4
	0,43

	6
	0,30

	8 ≤ n ≤ 40
	0,23x8/n


»
Пункт 7.11.2.2 изменить следующим образом:
«7.11.2.2		Если измерения производят с помощью метода, описанного в приложении 17, то предельные нормы для потребляемого тока >16 A и ≤75 A в одной фазе соответствуют установленным в стандарте 
IEC 61000-3-12 и приведенным в таблицах 113, 124 и 135.
		Таблица 113
Максимально допустимые нормы эмиссии гармонических составляющих (потребляемый ток >16 A и ≤75 A в одной фазе) для однофазного или отличного от симметричного трехфазного оборудования
	Минимальное значение Rsce
	Допустимое значение гармонической 
составляющей тока In/I1, %
	Максимальное значение коэффициента гармонических составляющих, %

	
	I3
	I5
	I7
	I9
	I11
	I13
	СКГС
	ЧВКГС

	33
	21,6
	10,7
	7,2
	3,8
	3,1
	2
	23
	23

	66
	24
	13
	8
	5
	4
	3
	26
	26

	120
	27
	15
	10
	6
	5
	4
	30
	30

	250
	35
	20
	13
	9
	8
	6
	40
	40

	≥350
	41
	24
	15
	12
	10
	8
	47
	47

	Относительные значения четных гармонических составляющих до 12-го порядка включительно не должны превышать 16/n %. Четные гармонические составляющие свыше 12-го порядка учитывают в СКГС и ЧВКГС так же, как нечетные гармонические составляющие.
Допускается линейная интерполяция между последовательными значениями Rsce.


		Таблица 124
Максимально допустимые нормы эмиссии гармонических составляющих (потребляемый ток >16 A и ≤75 A в одной фазе) для симметричного трехфазного оборудования
	Минимальное значение Rsce
	Допустимое значение гармонической 
составляющей тока In/I1, %
	Максимальное значение коэффициента гармонических составляющих, %

	
	I5
	I7
	I11
	I13
	СКГС
	ЧВКГС

	33
	10,7
	7,2
	3,1
	2
	13
	22

	66
	14
	9
	5
	3
	16
	25

	120
	19
	12
	7
	4
	22
	28

	250
	31
	20
	12
	7
	37
	38

	≥350
	40
	25
	15
	10
	48
	46

	Относительные значения четных гармонических составляющих до 12-го порядка включительно не должны превышать 16/n %. Четные гармонические составляющие свыше 12-го порядка учитывают в СКГС и ЧВКГС так же, как нечетные гармонические составляющие.
Допускается линейная интерполяция между последовательными значениями Rsce.


		Таблица 135
Максимально допустимые нормы эмиссии гармонических составляющих (потребляемый ток >16 A и ≤75 A в одной фазе) для симметричного трехфазного оборудования при определенных условиях
	Минимальное значение Rsce
	Допустимое значение гармонической 
составляющей тока In/I1, %
	Максимальное значение коэффициента гармонических составляющих, %

	
	I5
	I7
	I11
	I13
	СКГС
	ЧВКГС

	33
	10,7
	7,2
	3,1
	2
	13
	22

	≥120
	40
	25
	15
	10
	48
	46

	Относительные значения четных гармонических составляющих до 12-го порядка включительно не должны превышать 16/n %. Четные гармонические составляющие свыше 12-го порядка учитывают в СКГС и ЧВКГС так же, как нечетные гармонические составляющие.»


Пункт 7.13.2.1 изменить следующим образом:
«7.13.2.1	Если измерения производят с помощью метода, описанного в приложении 19, то предельные нормы для цепей электропитания переменного тока соответствуют установленным в стандарте 
IEC 61000-6-3 и приведенным в таблице 146.
		Таблица 146
Максимально допустимая радиочастотная помехоэмиссия в цепях электропитания переменного тока
	Полоса частот (МГц)
	Предельные нормы и детектор

	0,15–0,5
	66−56 дБмкВ (квазипиковый)
56–46 дБмкВ (усредняющий)
(линейное уменьшение с логарифмом частоты)

	0,5−5
	56 дБмкВ (квазипиковый)
46 дБмкВ (усредняющий)

	5–30
	60 дБмкВ (квазипиковый)
50 дБмкВ (усредняющий)


»
Пункт 7.13.2.2 изменить следующим образом:
«7.13.2.2		Если измерения производят с помощью метода, описанного в приложении 19, то предельные нормы для цепей электропитания постоянного тока соответствуют установленным в стандарте 
IEC 61000-6-3 и приведенным в таблице 157.
		Таблица 157
Максимально допустимая радиочастотная помехоэмиссия в цепях электропитания постоянного тока
	Полоса частот (МГц)
	Предельные нормы и детектор

	0,15–0,5
	79 дБмкВ (квазипиковый)
66 дБмкВ (усредняющий)

	0,5–30
	73 дБмкВ (квазипиковый)
60 дБмкВ (усредняющий)


»
Пункт 7.14 изменить следующим образом:
«7.14		Технические требования, касающиеся кондуктивных помех, наведенных радиочастотными электромагнитными полями транспортных средств на портах проводных сетей
Больше не применяются.»
Пункты 7.14.1–7.14.2.1 исключить.
Пункт 7.15.2.2 изменить следующим образом:
«7.15.2.2	Считается, что ЭСУ, являющийся репрезентативным для своего типа, отвечает требованиям в отношении помехоустойчивости, если в ходе испытаний, проводимых в соответствии с приложением 21, эффективность “функций, связанных с помехоустойчивостью”, согласно пункту 2.2 приложения 9, функции зарядки, согласно пункту 2.1 приложения 21, не снижается.»
Пункт 7.16.2.1 изменить следующим образом:
«7.16.2.1	Если испытания проводят с помощью методов, описанных в приложении 22, то испытательные уровни помехоустойчивости составляют:
a)	для цепей электропитания переменного тока: значение испытательного напряжения в разомкнутой цепи по схеме “провод–земля” ±2 кВ и по схеме “провод–провод” ±1 кВ (импульс — 1,2 мкс/50 мкс) со временем нарастания (Tr) 1,2 мкс при времени удержания (Th) 50 мкс. Применяют 5 импульсов обеих полярностей для каждого случая помехи, подаваемых с максимальным интервалом в 1 минуту между импульсами. Испытание проводится для следующих фаз: 0°, 90°, 180° и 270°;
b)	для цепей электропитания постоянного тока: значение испытательного напряжения в разомкнутой цепи по схеме “провод–земля” ±0,5 кВ и по схеме “провод–провод” ±0,5 кВ (импульс — 1,2 мкс/50 мкс) со временем нарастания (Tr) 1,2 мкс при времени удержания (Th) 50 мкс. Применяют 5 импульсов обеих полярностей для каждого случая помехи, подаваемых с максимальным интервалом в 1 минуту.»
Пункт 7.16.2.2 изменить следующим образом:
«7.16.2.2		Считается, что ЭСУ, являющийся репрезентативным для своего типа, отвечает требованиям в отношении помехоустойчивости, если в ходе испытаний, проводимых в соответствии с приложением 22, эффективность “функций, связанных с помехоустойчивостью”, согласно пункту 2.2 приложения 9, функции зарядки, согласно пункту 2.1 приложения 22, не снижается.»
Пункт 7.17.1 изменить следующим образом:
«7.17.1		Метод испытания
Создание помех ЭСУ, являющимся репрезентативным для своего типа, проверяют методом(ами), соответствующим(и) стандарту ISO 7637-2, как указано в приложении 10 в отношении уровней, приведенных в таблице 178.
		Таблица 178
Максимальная допустимая амплитуда импульса
	



	Максимальная допустимая амплитуда импульса для

	Полярность амплитуды импульса
	транспортных средств с бортовым напряжением 12 В
	транспортных средств с бортовым напряжением 24 В

	Положительная
	+75 В
	+150 В

	Отрицательная
	–100 В
	–450 В


»
Пункт 7.18.2.1 изменить следующим образом:
«7.18.2.1	Если испытания проводят с помощью методов, описанных в приложении 9, то испытательные уровни помехоустойчивости должны иметь среднеквадратичное значение, составляющее 60 вольт/м для метода испытания в 150-миллиметровой полосковой системе, 15 вольт/м — для метода испытания в 800-миллиметровой полосковой системе, 75 вольт/м — для метода испытания в камере поперечного электромагнитного колебания (ПЭК), 60 мА — для метода испытания путем непосредственной инжекции тока (НИТ) и 30 вольт/м — для метода испытания в условиях свободного поля в пределах 90 % полосы частот 20−2000 МГц, не менее 50 вольт/м — для метода испытания в 150‑миллиметровой полосковой системе, 12,5 вольт/м — для метода испытания в 800-миллиметровой полосковой системе, 62,5 вольт/м — для метода испытания в камере ПЭК, 50 мА — для метода испытания путем непосредственной инжекции тока (НИТ) и 25 вольт/м — для метода испытания в условиях свободного поля в пределах всей полосы частот 20−2000 МГц.
Испытание ЭСУ, являющегося репрезентативным для своего типа, на устойчивость к воздействию электромагнитного излучения проводится в соответствии с методом (методами), описанным(и) в приложении 9:
–	уровни в пределах 90 % полосы частот 20–6000 МГц приведены в таблице 19а;
–	минимальный испытательный уровень в пределах всей полосы частот 20–6000 МГц указан в таблице 19b.
		Таблица 19а
	 
	Испытательный уровень в пределах 90 % полосы частот 20–6 000 МГц

	Диапазон частот
	Полосковая линия
	Камера ПЭК
	ИОТ
	ЗПАО
	Эхо-камера

	20–2 000 МГц
	60 В/м
	75 В/м
	60 мА
	30 В/м
	21 В/м

	2 000–6 000 МГц
	Неприменимо
	Неприменимо
	Неприменимо
	10 В/м
	7 В/м





		Таблица 19b
	 
	Минимальный испытательный уровень в пределах всей полосы частот 20–6 000 МГц

	Диапазон частот
	Полосковая линия
	Камера ПЭК
	ИОТ
	ЗПАО
	Эхо-камера

	20–2 000 МГц
	50 В/м
	62,5 В/м
	50 мА
	25 В/м
	18 В/м

	2 000–6 000 МГц
	Неприменимо
	Неприменимо
	Неприменимо
	8 В/м
	6 В/м


»
Пункт 7.18.2.2 изменить следующим образом:
«7.18.2.2		Считается, что ЭСУ, являющийся репрезентативным для своего типа, отвечает требованиям в отношении помехоустойчивости, если в ходе испытаний, проводимых в соответствии с приложением 9, эффективность “функций, связанных с помехоустойчивостью” функции зарядки, согласно пункту 2.3 приложения 9, не снижается.»
Пункт 7.19.1 изменить следующим образом:
«7.19.1		Метод испытания
Помехоустойчивость ЭСУ, являющегося репрезентативным для своего типа, проверяют методом(ами), соответствующим(и) стандарту ISO 7637-2, как указано в приложении 10, с применением испытательных уровней, указанных в таблице 1820.
		Таблица 1820
Помехоустойчивость ЭСУ
	Номер испытательного импульса
	Уровень испытания на помехоустойчивость
	Функциональное состояние системы:

	
	
	имеющее отношение к функциям, связанным с помехоустойчивостью
	не имеющее отношение к функциям, связанным с помехоустойчивостью

	1
	III
	C
	D

	2a
	III
	B
	D

	2b
	III
	C
	D

	3a/3b
	III
	A
	D



	Номер испыта-тельного импульса
	Уровень испытания на помехоустойчивость
	Продолжительность испытания/
количество импульсов
	Параметры FPSC системы:

	
	Система 
12 В
	Система 
24 В
	
	имеющие отношение к функциям, связанным с помехоустойчивостью
	не имеющие отношение к функциям, связанным с помехоустойчивостью

	1
	–75 В
	–450 В
	500 импульсов
	III
	III

	2a
	+37 В
	+37 В
	500 импульсов
	I
	III

	2b
	+10 В
	+20 В
	10 импульсов
	II
	III

	3a
	–112 В
	–150 В
	1 ч
	I
	III

	3b
	+ 75 В
	+150 В
	1 ч
	I
	III


»
Пункты 7.20.1–7.20.3 исключить.
Пункты 7.20.4 и 7.20.5, изменить нумерацию следующим образом:
«7.20.41		Транспортные средства и/или ЭСУ, которые предназначены для использования в конфигурации “режим зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети”, предусматривающей подключение к зарядной станции постоянного тока с длиной сетевого кабеля постоянного тока (кабеля между зарядной станцией постоянного тока и зарядной вилкой транспортного средства) менее 30 м, не должны в обязательном порядке удовлетворять требованиям пунктов 7.5, 7.8, 7.9, 7.13, 7.15, 7.16.
В этом случае изготовитель заявляет о том, что соответствующее транспортное средство и/или ЭСУ могут использоваться в конфигурации «режим зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети» только при наличии кабелей длиной менее 30 м. После официального утверждения типа эта информация должна быть размещена в открытом доступе.
7.20.52.		Транспортные средства и/или ЭСУ, которые предназначены для использования в конфигурации “режим зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети”, предусматривающей подключение к местной/частной зарядной станции постоянного тока без дополнительных участников, не должны в обязательном порядке удовлетворять требованиям пунктов 7.5, 7.8, 7.9, 7.13, 7.15, 7.16.
В этом случае изготовитель заявляет о том, что соответствующее транспортное средство и/или ЭСУ могут использоваться в конфигурации “режим зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети” только в варианте подключения к местной/частной зарядной станции постоянного тока без дополнительных участников Данная информация публикуется после официального утверждения типа.»
Включить новые пункты 13.3–13.3.5 следующего содержания:
«[13.3	Переходные положения, применимые к поправкам серии 07
	Для транспортных средств
13.3.1	Начиная с официальной даты вступления в силу поправок серии 07 ни одна из Договаривающихся сторон, применяющих настоящие Правила, не отказывает в предоставлении или признании официальных утверждений типа на основании настоящих Правил с поправками серии 07.
13.3.2 	Начиная с 1 сентября 2029 года Договаривающиеся стороны, применяющие настоящие Правила, не обязаны признавать официальные утверждения типа, впервые предоставленные 
на основании поправок предыдущих серий после 1 сентября 2029 года.
13.3.3	Договаривающиеся стороны, применяющие настоящие Правила, продолжают признавать официальные утверждения, предоставленные впервые на основании предыдущих серий поправок к настоящим Правилам до 1 сентября 2029 года.
13.3.4 	Независимо от положений пункта 13.3 Договаривающиеся стороны, применяющие настоящие Правила, продолжают признавать официальные утверждения типа, предоставленные на основании предыдущих серий поправок к настоящим Правилам, в отношении транспортных средств/систем транспортных средств, которые не затронуты изменениями, внесенными на основании поправок серии 07.
13.3.5	Договаривающиеся стороны, применяющие настоящие Правила, могут предоставлять официальные утверждения типа на основании любой предыдущей серии поправок к настоящим Правилам.
13.3.6 	Договаривающиеся стороны, применяющие настоящие Правила, продолжают предоставлять распространения существующих официальных утверждений на основании любой предыдущей серии поправок к настоящим Правилам.
		Для ЭСУ
13.3.7		Начиная с официальной даты вступления в силу поправок серии 07 ни одна из Договаривающихся сторон, применяющих настоящие Правила, не отказывает в предоставлении или признании официальных утверждений типа на основании настоящих Правил с поправками серии 07.
13.3.8		Начиная с 1 сентября 2029 года Договаривающиеся стороны, применяющие настоящие Правила, не обязаны признавать официальные утверждения типа, впервые предоставленные на основании поправок предыдущих серий после 1 сентября 2029 года.
13.3.9		Договаривающиеся стороны, применяющие настоящие Правила, продолжают признавать официальные утверждения, предоставленные впервые на основании предыдущих серий поправок к настоящим Правилам до 1 сентября 2029 года.
13.3.10	Независимо от положений пункта 13.3.9 Договаривающиеся стороны, применяющие настоящие Правила, продолжают предоставлять и признавать официальные утверждения типа в отношении устройств (предметов оборудования и частей) на основании поправок любых предыдущих серий при условии, что эти устройства (предметы оборудования и части) предназначены для установки на транспортных средствах, находящихся в эксплуатации, в качестве сменной детали, и что эти устройства (предметы оборудования и части) в техническом плане не могут удовлетворять новым требованиям, содержащимся в настоящих Правилах с внесенными в них поправками серии 07.
13.3.11	Независимо от положений пункта 13.3.9 Договаривающиеся стороны, применяющие настоящие Правила, продолжают признавать официальные утверждения типа, предоставленные на основании предыдущих серий поправок к настоящим Правилам, в отношении предметов оборудования и частей, которые не затронуты изменениями, внесенными на основании поправок серии 07.
13.3.12	Договаривающиеся стороны, применяющие настоящие Правила, не должны отказывать в предоставлении или распространении официальных утверждений типа на основании любой предыдущей серии поправок к настоящим Правилам.]»
		Добавление 1 изменить следующим образом:
[bookmark: _Toc384106337]«Добавление 1 
		Перечень стандартов, указанных в настоящих Правилах
1.		CISPR 12: “Характеристики радиопомех от транспортных средств, моторных лодок и устройств, работающих от двигателей с системой искрового зажигания. Нормы и методы измерения”, пятое издание 2001 года и поправка 1 (2005 года).
2.		CISPR 16-1-4: “Технические требования к аппаратуре для измерения радиопомех и помехоустойчивости и методы измерений. Часть 1: Аппаратура для измерения радиопомех и помехоустойчивости. Антенны и испытательные площадки для измерения излучаемых радиопомех”, третье четвертое издание 2010 2019 года + поправка 1 (2020 года) + поправка 2 (2023 года).
3.		CISPR 25: “Пределы и методы измерения характеристик радиопомех для защиты приемников, используемых на борту транспортных средств”, второе издание 2002 года и исправление (2004 года).
4.	ISO 7637-1: “Транспорт дорожный. Электрические помехи, вызываемые проводимостью и взаимодействием. Часть 1: Определения и общие положения”, третье издание 2015 года. 
ISO 7637-2: “Транспорт дорожный. Электрические помехи, вызываемые проводимостью и взаимодействием. Часть 2: Нестационарная электропроводимость только по линиям электропитания на транспортных средствах с номинальным напряжением 12 В или 24 В”, второе издание 2004 года.
ISO 7637-2: “Транспорт дорожный. Электрические помехи, вызываемые проводимостью и взаимодействием. Часть 2: Нестационарная электропроводимость только по линиям электропитания”, третье издание 2011 года. 
5.		ISO/IEC-EN 17025: “Общие требования к компетенции испытательных и калибровочных лабораторий”, второе третье издание 2005 2017 года и исправление (2006 года).
6.		ISO 11451: “Транспорт дорожный. Электрические помехи, создаваемые излучаемой в узкополосном диапазоне электромагнитной энергией. Методы испытания транспортных средств”:
		Часть 1:	Общие положения и терминология (ISO 11451-1, третье четвертое издание 2015 года 2005 года и поправка 1 (2008 года));
		Часть 2:	Источники излучения, находящиеся вне транспортного средства (ISO 11451-2, четвертое издание 2015 года);
		Часть 4:	Инжекция объемного тока (ИОТ) (ISO 11451-4, третье четвертое издание 2013 2022 года).
7.		ISO 11452: “Транспорт дорожный. Электрические помехи, создаваемые излучаемой в узкополосном диапазоне электромагнитной энергией. Методы испытания компонентов”:
		Часть 1:	Общие положения и определения (ISO 11452-1, третье четвертое издание 2005 года и поправка 1 (2008 года)) 2015 года;
		Часть 2:	Экранированная камера с поглощающим покрытием (ISO 11452-2, второе третье издание 2004 2019 года);
		Часть 3:	Камера поперечной электромагнитной волны (ТЕМ-камера) (ISO 11452-3, третье издание 2016 года);
		Часть 4:	Инжекция объемного тока (ИОТ) (ISO 11452-4, третье пятое издание 2011 2020 года);
		Часть 5:	Полосковая линия передачи (ISO 11452-5, второе издание 2002 года).
		Часть 11: Эхо-камера (ISO 11452-11, первое издание 2010 года).
8.		Регламент радиосвязи МСЭ, издание 2008 2020 года.
9.	IEC 61000-3-2: “Электромагнитная совместимость (ЭМС). Часть 3-2: Нормы излучения гармонических составляющих тока (оборудование с потребляемым током ≤16 А в одной фазе)”, издание 5.1 3.2 — 2005 год + поправка 1 - 2008 год + поправка 2 - 2009 год (2018 года) + поправка 1 (2020 года).
10.	IEC 61000-3-3: “Электромагнитная совместимость (ЭМС). Часть 3-3: Нормы. Ограничения изменений напряжения, колебаний напряжения и фликера в низковольтных системах электроснабжения общего назначения. Оборудование с потребляемым номинальным током ≤16 A в одной фазе, подключаемое без соблюдения определенных условий” издание 3.2 2.0 — 2008 год (2013 года) + поправка 1 (2017 года) + поправка 2 (2021 года) + исправление 1 (2022 года).
11.	IEC 61000-3-11: “Электромагнитная совместимость (ЭМС). Часть 3-11: Нормы. Ограничения изменений напряжения, колебаний напряжения и фликера в низковольтных системах электроснабжения общего пользования. Оборудование с потребляемым номинальным током ≤75 A в одной фазе, подключаемое при соблюдении определенных условий” издание 2.0 1.0 — 2000 год (2017 года).
12.	IEC 61000-3-12: “Электромагнитная совместимость (ЭМС). Часть 3-12: Нормы эмиссии гармонических составляющих тока, излучаемых оборудованием с потребляемым током >16 A и ≤75 A в одной фазе, подключаемым к низковольтным системам электроснабжения общего пользования”, издание 2.1 1.0  — 2004 год (2011 года) + поправка 1 (2021 года).
13.	IEC 61000-4-4: “Электромагнитная совместимость (ЭМС). Часть 4-4: Методы испытаний и измерений. Испытание на устойчивость к электрическим быстрым переходным процессам/пачкам”, издание 3.0 2.0 — 2004 год (2012 года).
14.	IEC 61000-4-5: “Электромагнитная совместимость (ЭМС). Часть 4-5: Методы испытаний и измерений — Испытание на устойчивость к импульсным помехам большой энергии”, издание 3.1 2.0 — 2005 год (2014 года) + поправка 1 (2017 года).
15.	IEC 61000-6-3: “Электромагнитная совместимость (ЭМС). Часть 6-3: Общие стандарты. Стандарт излучения для жилых, коммерческих зон и зон легкой промышленности”, издание 3.0 2.0 — 2006 год (2020 года).
16.	IEC 61000-6-4: “Электромагнитная совместимость (ЭМС). Часть 6-4: Общие стандарты. Стандарт излучения для промышленных зон”, издание 3.0 (2018 года).
167.	CISPR 16-2-1: “Технические требования к аппаратуре для измерения радиопомех и помехоустойчивости и методы измерения. Часть 2-1: Методы измерения радиопомех и помехоустойчивости. Измерение наведенных помех”, издание 3.1 2.0 — 2008 год (2014 года) + поправка 1 (2017 года) + исправление 1 (2020 года).
17.	CISPR 22: “Оборудование информационных технологий. Характеристики радиопомех. Нормы и методы измерений”, издание 6.0 — (2008 года).
18.		CISPR 16-1-2: “Технические требования к аппаратуре для измерения радиопомех и помехоустойчивости и методы измерения. Часть 1-2: Аппаратура для измерения радиопомех и помехоустойчивости. Вспомогательное оборудование. Наведенные помехи”, издание 2.01 (2014 года) + поправка 1 (2017 года).
19.		IEC 61851-1: “Проводная система зарядки электромобилей. Часть 1: Общие требования”, издание 3.0 (2017 года).
20.		IEC 61851-21-2: “Проводная система зарядки электромобилей. Часть 21-2: Требования к электромобилям для электропроводящего соединения с источником питания переменного/постоянного тока. Требования, касающиеся ЭМС, для систем зарядки электромобилей, находящихся вне транспортного средства”, издание 1.0 (2018 года).
201.		CISPR 32: “Электромагнитная совместимость мультимедийного оборудования. Требования к излучению”, издание 2.01 (2015 года) + поправка 1 (2019 года).
22. 		CISPR 16-1-1: “Технические требования к аппаратуре для измерения радиопомех и помехоустойчивости и методы измерения. Часть 1-1: Аппаратура для измерения радиопомех и помехоустойчивости. Измерительная аппаратура”, издание 4.0 (сентябрь 2015 года).»
Добавление 8
Пункт 1, рис. 1 изменить следующим образом:
		«Рис. 1
Пример схемы ЭСС 5 мкГн
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	Условные обозначения
	

	L1:	5 мкГн
	А: Порт для источника питания

	С1:	0,1 мкФ
	P: Порт для транспортного средства или ЭСУ

	C2:	1 мкФ (значение по умолчанию)
	B: Заземление

	R1:	1 кОм
	ПИ: Порт измерения


[bookmark: _Toc483417892]»
Пункт 2, рис. 3, 4 и 5 изменить следующим образом:
		«Рис. 3
Пример схемы ЭСС ВН 5 мкГн
[image: ]
	Условные обозначения
	

	L1:	5 мкГн
	Высоковольтный источник: Высоковольтный источник питания

	С1:	0,1 мкФ
	Транспортное средство/ЭСУ ВН: Транспортное средство или ЭСУ высокого напряжения

	C2:	0,1 мкФ (значение по умолчанию)
	ПИ: Порт измерения

	R1:	1 кОм
	ЗМЛ: Заземление

	R2:	1 МОм (разрядка C2 до >50 В постоянного тока в течение 60 с)
	


Если неэкранированные ЭСС ВН используются в общем защитном блоке, то между ЭСС ВН должны находиться элементы внутреннего экрана, как показано на рис. 4.
		Рис. 4 
Пример схемы ЭСС ВН 5 мкГн в общем защитном блоке
[image: A diagram of a circuit
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	Условные обозначения
	

	L1:	5 мкГн
	Высоковольтный источник: Высоковольтный источник питания (плюс и минус)

	С1:	0,1 мкФ
	Транспортное средство/ЭСУ ВН: Транспортное средство или ЭСУ высокого напряжения (плюс и минус)

	C2:	0,1 мкФ (значение по умолчанию)
	ПИ: Порт измерения

	R1:	1 кОм
	ЗМЛ: Заземление

	R2:	1 МОм (разрядка C2 до >50 В постоянного тока в течение 60 с)
	


Может использоваться факультативная согласующая сеть для моделирования синфазного/дифференциального сопротивления, которое возникает в ЭСУ, подключенном к высоковольтному источнику питания (см. рис. 5).
		Рис. 5
Согласующая сеть, подключаемая между ЭСС ВН и ЭСУ
[image: ]
	Условные обозначения
	

	L1:	5 мкГн
	Высоковольтный источник: Высоковольтный источник питания (плюс и минус)

	С1:	0,1 мкФ
	Транспортное средство/ЭСУ ВН: Транспортное средство или ЭСУ высокого напряжения 
(плюс и минус)

	C2:	0,1 мкФ (значение по умолчанию)
	ПИ: Порт измерения

	R1:	1 кОм
	ЗМЛ: Заземление

	R2:	1 МОм (разрядка C2 до >50 В постоянного тока в течение 60 с)
	ZDI-CM: Дифференцированное и синфазное сопротивление


»
		Пункт 3 изменить следующим образом:
[bookmark: _Toc483417893]«3.		Эквиваленты силовой сети для зарядки от постоянного тока (ЭСС для зарядки от ПТ)
В случае транспортного средства/ЭСУ в режиме зарядки, подключаемого к источнику питания постоянного тока, используют ЭСС для зарядки от ПТ 5 мкГн/50 Ом, как показано на рис. 6.
Порты измерения ЭСС для зарядки от ПТ оснащают сопротивлением в 50 Ом.
На рис. 7 показано сопротивление ЭСС для зарядки от ПТ ZPB (с допуском ±20 %) в измеряемом диапазоне частот от 0,1 МГц до 100 МГц. Оно измеряется между терминалом “Транспортное средство/ЭСУ ВН” и терминалом “ЗМЛ” (рис. 6), при этом порт измерения оснащен сопротивлением 50 Ом, а терминалы “Высоковольтный источник” и “ЗМЛ” (рис. 6) короткозамкнуты.
[bookmark: _Toc387589000][bookmark: _Toc450650522]...»
Пункт 4 изменить следующим образом:
[bookmark: _Toc349729735][bookmark: _Toc387589102][bookmark: _Toc387599805][bookmark: _Toc450650466][bookmark: _Toc483417894]«4.		Эквиваленты сети электропитания (ЭСЭ)
В случае транспортного средства/ЭСУ в режиме зарядки, подключаемого к сети электропитания переменного тока, используют ЭСЭ 50 мкГн/50 Ом в соответствии с требованиями предписания 4.4 стандарта CISPR 16-1-2.
[bookmark: _Toc387589103][bookmark: _Toc387599806][bookmark: _Toc450650467]Порты измерения ЭСЭ оснащают сопротивлением в 50 Ом.»
[bookmark: _Toc483417895]Пункт 5 изменить следующим образом:
«5.		Асимметричные эквиваленты силовой сети (АЭСС)
В настоящее время применяются различные технологии для коммуникации между зарядной станцией и транспортным средством/ЭСУ при помощи линий с сигнальными портами/портами управления и/или линий с портами проводных сетей. Поэтому необходимо провести различие между некоторыми конкретными линиями с сигнальными портами/портами управления и/или линиями с портами проводных сетей (например, линиями с управляющим распределителем, линиями CAN).
[bookmark: _Toc349729737][bookmark: _Toc387589104][bookmark: _Toc387599807][bookmark: _Toc450650468]Порты измерения АЭСС оснащают сопротивлением в 50 Ом.
АЭСС, которые описываются в пунктах 5.1, 5.2, 5.3 и 5.4, используются для неэкранированных линий с сигнальными портами/портами управления и/или линий с портами проводных сетей.
В случае экранированных линий с сигнальными портами/портами управления должны использоваться защищенные АЭСС в соответствии с требованиями приложения G (рис. G.10 и G.11) стандарта CISPR 32:2015.»
Пункт 5.1 изменить следующим образом (к тексту на русском языке не относится):
[bookmark: _Toc483417896]«5.1		Сигнальный порт/порт управления на симметричных линиях 
Асимметричный эквивалент силовой сети (АЭСС), который подключается между транспортным средством и зарядной станцией либо любым вспомогательным оборудованием (ВО), используемым для моделирования коммуникации, определяется требованиями предписания E.2 (сеть с Т-образной цепью) приложения E стандарта CISPR 16-1-2 (см. пример на рис. 8).
...» 
[bookmark: _Toc387589105][bookmark: _Toc387599808][bookmark: _Toc450650469][bookmark: _Toc483417897]Пункт 5.2 изменить следующим образом:
«5.2		Порт проводной сети с ПЛК на линиях электропитания
Если для проведения испытания может быть использована оригинальная зарядная станция, то для коммуникационной линии ПЛК использования АЭСС и/или ЭСЭ/ЭСС для зарядки от ПТ может не потребоваться.
Если наличие ЭСЭ/ЭСС для зарядки от ПТ препятствует надлежащей коммуникации между ПЛК и оригинальной зарядной станцией или если требуется моделирование коммуникационной линии ПЛК с помощью какого-либо сопутствующего вспомогательного оборудования (например, ПЛК-модема) вместо оригинальной зарядной станции, то необходимо дополнительно подключить АЭСС между сопутствующим вспомогательным оборудованием (например, ПЛК-модемом) и выходом ЭСЭ/ЭСС для зарядки от ПТ (со стороны транспортного средства), как это показано на рис. 9.
...»


Приложение 1 изменить следующим образом:
[bookmark: _Toc384106353]		«Примеры схем знаков официального утверждения
Образец А
(см. пункт 5.2 настоящих Правил)
[bookmark: _Hlk145339608][image: A black and white symbol with arrows
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a = 6 мм мин.
Приведенный выше знак официального утверждения, проставленный на транспортном средстве или ЭСУ, указывает, что данный тип транспортного средства официально утвержден в Нидерландах (E 4) в отношении электромагнитной совместимости на основании Правил № 10 под номером официального утверждения 076 2439. Номер официального утверждения указывает на то, что официальное утверждение было предоставлено в соответствии с требованиями Правил № 10 с внесенными в них поправками серии 076.
Образец B
(см. пункт 5.2 настоящих Правил)
	[image: A black circle with black text and numbers
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	 [image: A diagram of a mathematical equation
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a = 6 мм мин.
Приведенный выше знак официального утверждения, проставленный на транспортном средстве или ЭСУ, указывает, что данный тип транспортного средства официально утвержден в Нидерландах (Е 4) в отношении электромагнитной совместимости на основании Правил № 10 и 33[footnoteRef:3]. Номера официального утверждения указывают на то, что на момент предоставления соответствующих официальных утверждений Правила № 10 включали поправки серии 06, а Правила № 33 были в их первоначальном виде.» [3: 		Второй номер приведен только в качестве примера.] 



			Приложение 2A
Пункт 10 изменить следующим образом:
«10а. 	Двигатель внутреннего сгорания Перечень силовых установок, вспомогательных двигателей и компонентов системы зарядки:	»
Включить новый пункт 10b следующего содержания:
«10b. 	Перечень режимов работы (которые может выбрать водитель или система), выбираемых при испытании на официальное утверждение типа:	»
Пункт 64 изменить следующим образом:
«64.	Транспортное средство оборудовано радиолокационным устройством ближнего действия, работающим на частоте 24 ГГц: да/нет/факультативно1.
Заявитель, обращающийся с просьбой о предоставлении официального утверждения типа, должен в соответствующих случаях представить:
Добавление 1:	Перечень (с указанием марки(марок) и типа(типов)) всех электрических и/или электронных элементов, имеющих отношение к настоящим Правилам (см. пункты 2.9 и 2.10 настоящих Правил), которые не перечислены выше.
Добавление 2:	Схемы или чертежи общего монтажа электрических и/или электронных элементов (имеющих отношение к настоящим Правилам) и общая схема электропроводки.
Добавление 3:	Описание транспортного средства, выбранного в качестве репрезентативного для данного типа:
		Тип кузова: 	
		Левостороннее или правостороннее управление: 	
		Колесная база: 	
Добавление 4:	Соответствующий(ие) протокол(ы) испытаний, представленный (представленные) изготовителем от испытательной лаборатории, аккредитованной в соответствии со стандартом ISO 17025 и признанной органом по официальному утверждению типа в целях составления свидетельства официального утверждения типа.»
Пункт 66 изменить следующим образом:
«66.	Перечень всех доступных режимов зарядки (Зарядный ток: постоянный ток/переменный ток, (число фаз/частота)1:	»
Пункт 67 изменить следующим образом:
«67.	Максимальный номинальный зарядный ток (при необходимости, указать для каждого режима):	»
Пункт 68 изменить следующим образом:
«68. 	Номинальное напряжение зарядки для каждого режима:	»
Включить новый пункт 73 следующего содержания:
«73.	Зона зарядки (жилая, нежилая)»
Включить новый подпункт следующего содержания:
«Заявитель, обращающийся с просьбой о предоставлении официального утверждения типа, должен в соответствующих случаях представить:
Добавление 1: 	Перечень (с указанием марки(марок) и типа(типов)) всех электрических и/или электронных элементов, имеющих отношение к настоящим Правилам (см. пункты 2.9 и 2.10 настоящих Правил), которые не перечислены выше.
Добавление 2:	Схемы или чертежи общего монтажа электрических и/или электронных элементов (имеющих отношение к настоящим Правилам) и общая схема электропроводки.
Добавление 3:	Описание транспортного средства, выбранного в качестве репрезентативного для данного типа:
		Тип кузова:	
		Левостороннее или правостороннее движение: 	
		Колесная база: 	
[bookmark: _Toc384106358]Добавление 4:	Соответствующий(ие) протокол(ы) испытаний, представленный (представленные) изготовителем от испытательной лаборатории, аккредитованной в соответствии со стандартом ISO 17025 и признанной органом по официальному утверждению типа в целях составления свидетельства официального утверждения типа.»
Приложение 3А изменить следующим образом:
«Приложение 3А
[bookmark: _Toc384106359]		Сообщение
(максимальный формат: А4 (210 х 297 мм))направленное:		Название административного органа:
	
	
	
	

[image: A black and white circle with a letter e and dots

Description automatically generated][footnoteRef:4]  [4: 	 1 	 Отличительный номер страны, которая предоставила/распространила/отменила официальное утверждение или отказала в официальном утверждении (см. положения Правил, касающиеся официального утверждения).] 

касающееся[footnoteRef:5]2: 	предоставления официального утверждения [5: 	2 	 Ненужное вычеркнуть.] 

	распространения официального утверждения
	отказа в официальном утверждении
	отмены официального утверждения
	окончательного прекращения производства
типа транспортного средства/элемента/отдельного технического блока2 на основании Правил № 10
Официальное утверждение №: 		Распространение №: 	
1.	Марка (торговое наименование изготовителя):		
2.	Тип: 		
3.	Средства идентификации типа, если они указаны на транспортном
средстве/элементе/отдельном техническом блоке2		
3.1	Местоположение такой маркировки:		
4.	Категория транспортного средства: 		
5.	Название и адрес изготовителя:		
6.	В случае элементов оборудования и отдельных технических блоков — 
место и способ проставления знака официального утверждения:		
7.	Адрес(а) сборочного(ых) предприятия(ий):		
8.	Дополнительная информация (где это применимо): см. добавление ниже
9.	Техническая служба, ответственная за проведение испытаний: 	
	
10.	Дата протокола испытания:		
11.	Номер протокола испытания:		
12.	Примечания (если они имеются): см. добавление ниже
13.	Место:		
14.	Дата:		
15.	Подпись:		
16.	К настоящему прилагается указатель информационной документации, которая была сдана органу по официальному утверждению и которая может быть получена по запросу:	
17.	Причины распространения:		
Добавление к карточке сообщения об официальном утверждении типа № ........,
касающейся официального утверждения типа транспортного средства 
на основании Правил № 10 ООН
1.	Дополнительная информация:		
2.	Номинальное напряжение электрической системы: 	В,
положительное/отрицательное заземление2
3.	Зона зарядки для ПСАЭЭ ЭМ и ПГЭМ:
	Тип транспортного средства, пригодного для зарядки в жилых зонах:
	
	Тип транспортного средства, пригодного для зарядки в нежилых зонах:		
34.	Тип кузова:		
45.	Перечень электронных систем, установленных на транспортном(ых) средстве(ах), подвергнутом(ых) испытаниям, включая предметы, не указанные в информационном документе:		
45.1	Транспортное средство оснащено радиолокационным устройством ближнего действия, работающим на частоте 24 ГГц: да/нет/факультативно2
56.	Лаборатория, аккредитованная в соответствии со стандартом ISО 17025 и признанная органом по официальному утверждению, ответственным за проведение испытаний:	
67.	Примечания: (например, пригодно для транспортных средств как с левосторонним, так и с правосторонним управлением):		»


Приложение 4
Пункт 2 изменить следующим образом:
«2.		Состояние транспортного средства во время испытаний
	Для двухколесных транспортных средств между стендом и поверхностью земли устанавливается непроводящая изолированная опора толщиной 5–20 мм.»
Пункт 2.1.1 изменить следующим образом:
«2.1.1		Двигатель
Двигатель должен работать в соответствии с предписаниями стандарта CISPR 12.
[bookmark: _Ref490152012]В случае транспортных средств с системой электрической или гибридной тяги, если это не уместно (например, на автобусах, грузовых автомобилях, двух- и трехколесных транспортных средствах), трансмиссионные валы, ремни или цепи могут быть отсоединены для достижения тех же рабочих условий в плане тяги.
Если при режиме работы, определенном в стандарте CISPR 12 (т. е. при скорости 40 км/ч), задействуются не все тяговые электродвигатели или вспомогательные двигатели для зарядки аккумуляторов, то техническая служба и изготовитель транспортного средства согласовывают альтернативный устойчивый режим работы.»
Пункт 2.2 изменить следующим образом:
«2.2		Транспортное средство в конфигурации “режим зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети”
Транспортное средство испытывают в конфигурации “режим зарядки” (если таковой имеется на транспортном средстве) согласно блок-схеме на рис. 1.


[image: ]
1 Испытание в соответствии с IEC 61851-21-1 должно проводиться аккредитованной по ISO 17025 лабораторией, признаваемой любой технической службой, назначенной органом по официальному утверждению типа. В качестве доказательства официального утверждения типа транспортного средства производитель транспортного средства предоставляет протокол испытаний.

Испытание в режиме 4 с кабелем, предоставленным испытательным центром
Доступен ли режим 4?
Окончание испытания ПСАЭЭ с подключением к электросети
Испытание в режиме 3 в одной конфигурации (однофазной или трехфазной), выбираемой в зависимости от максимальной совокупной номинальной силы тока зарядки
зарядки
Доступен ли режим 3?

		Рис. 1
Конфигурация “режим зарядки” для целей приложения 4

		Степень зарядки (СЗ) тяговой батареи поддерживают на уровне 20−80 % от максимальной СЗ на протяжении замеров по всему диапазону частот (это может потребовать проведения измерений в различных поддиапазонах с разрядкой тяговой батареи транспортного средства перед началом замеров в отдельных поддиапазонах).
Если потребление тока можно регулировать, то его устанавливают на уровне минимум 80 % от его номинального максимального расчетного значения зарядного/потребляемого тока при зарядке от переменного тока.
Если потребление тока можно регулировать, то его устанавливают на уровне как минимум 8020 % от его номинального значения или как минимум 16 А (если на испытательной площадке невозможно обеспечить уровень 20 % от номинального значения) при зарядке от постоянного тока при условии, что с органами по официальному утверждению типа не согласовано иное значение.
В случае нескольких тяговых батарей должна учитываться средняя степень зарядки.
Транспортное средство должно быть в неподвижном состоянии, его двигатель(и) (ДВС и/или электродвигатель) должен (должны) быть ВЫКЛЮЧЕН(ы) и должен (должны) находиться в режиме зарядки. Все другое оборудование, которое водитель или пассажир может ВКЛЮЧИТЬ, должно быть ВЫКЛЮЧЕНО.
Испытательная схема кабельного соединения транспортного средства в конфигурации “режим зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети” показана на рис. 3а−3h (в зависимости от используемого при зарядке тока (переменный или постоянный), расположения вилки зарядного устройства и зарядки с коммуникацией или без нее) добавления 1 к настоящему приложению.»
Пункт 2.3.3 изменить следующим образом:
«2.3.3	Силовой зарядный жгут
Силовой зарядный жгут укладывают по прямой линии между ЭСЭ и вилкой зарядного устройства транспортного средства, располагая его перпендикулярно продольной оси транспортного средства (см. рис. 3da и рис. 3с). Проектная длина жгута от стороны ЭСЭ до стороны транспортного средства составляет 0,8 (+0,2/–0) м, как показано на рис. 3db и рис. 3ed.
В случае жгута большей длины избыточный по длине жгут укладывают зигзагообразно таким образом, чтобы его ширина в уложенном состоянии не превышала 0,5 м, размещая его приблизительно на равном расстоянии между ЭСЭ и транспортным средством. Если сделать это невозможно из-за величины или твердости жгута либо из-за того, что испытание проводится на установке пользователя, то расположение избыточной части жгута точно указывается в протоколе испытания.
В случае кабеля большей длины избыточный по длине кабель укладывают зигзагообразно и симметрично. Между витками не допускается соприкосновение или перекрытие. Ширина уложенного зигзагообразно кабеля должна составлять от 500 до 1000 мм. Если сделать это невозможно из-за величины или твердости кабеля либо из-за того, что испытание проводится на установке пользователя, то расположение избыточного отрезка кабеля точно указывается в протоколе испытания.
Зарядный жгут со стороны транспортного средства подвешивают в вертикальном положении на расстоянии 100 (+200/–0) мм от кузова транспортного средства.
По всей длине жгут укладывают на изолирующий материал низкой относительной диэлектрической проницаемости (диэлектрик) (εr ≤ 1,4) на высоте (100 ± 25) мм над заземленной поверхностью (ЗПАО) или полом (ОИП).»
Пункты 2.4.3 и 2.4.4 изменить следующим образом:
«2.4.3	Асимметричный эквивалент силовой сети
Транспортное средство подключают к местным/частным коммуникационным линиям, подключенным к сигнальным портам/портам управления, и линиям, подключенным к портам проводных сетей, с использованием АЭСС.
Различные виды АЭСС, которые следует использовать, определены в разделе 5 добавления 8:
–	раздел 5.1 — сигнальный порт/порт управления на симметричных линиях;
–	раздел 5.2 — порт проводной сети с ПЛК на линиях электропитания;
–	раздел 5.3 — сигнальный порт/порт управления с (технологией) ПЛК на линии с управляющим распределителем;
–	раздел 5.4 — сигнальный порт/порт управления с управляющим распределителем.
АЭСС устанавливают непосредственно на заземленной поверхности. Корпус(а) АЭСС крепят к заземленной поверхности (ЗПАО) или подключают к защитному заземлению (ОИП; например, к заземляющему стержню).
Порт измерения каждого АЭСС оснащают сопротивлением в 50 Ом.
Если используется зарядная станция, то для сигнальных портов/портов управления и/или портов проводных сетей не требуется использования АЭСС. Местные/частные коммуникационные линии между транспортным средством и зарядной станцией подсоединяют к сопутствующему вспомогательному оборудованию со стороны зарядной станции для обеспечения их надлежащей работы. При моделировании коммуникации, если наличие АЭСС препятствует надлежащей работе коммуникационной линии, АЭСС использовать не следует.
2.4.4	Силовой зарядный жгут/жгут с местными/частными коммуникационными линиями 
Силовой зарядный жгут/жгут с местными/частными коммуникационными линиями укладывают по прямой линии между ЭСЭ/ЭСС для зарядки от ПТ/АЭСС и зарядным разъемом транспортного средства, располагая его перпендикулярно продольной оси транспортного средства (см. рис. 3fe и рис. 3g). Проектная длина жгута от стороны ЭСЭ до стороны транспортного средства составляет 0,8 (+0,2/–0) м, как показано на рис. 3f и рис. 3h.
В случае жгута большей длины избыточный по длине жгут укладывают зигзагообразно таким образом, чтобы его ширина в уложенном состоянии не превышала 0,5 м. Если сделать это невозможно из-за величины или твердости жгута либо из-за того, что испытание проводится на установке пользователя, то расположение избыточной части жгута точно указывается в протоколе испытания.
В случае кабеля большей длины избыточный по длине кабель укладывают зигзагообразно и симметрично. Между витками не допускается соприкосновения или перекрытия. Ширина уложенного зигзагообразно кабеля должна составлять от 500 до 1000 мм. Если сделать это невозможно из-за величины или твердости кабеля либо из-за того, что испытание проводится на установке пользователя, то расположение избыточного отрезка кабеля точно указывается в протоколе испытания.
Силовой зарядный жгут/жгут с частными/местными коммуникационными линиями со стороны транспортного средства подвешивают в вертикальном положении на расстоянии 100 (+200/–0) мм от кузова транспортного средства.
По всей длине жгут укладывают на изолирующий материал низкой относительной диэлектрической проницаемости (диэлектрик) (εr ≤ 1,4) на высоте (100 ± 25) мм над заземленной поверхностью (ЗПАО) или полом (ОИП).»
Пункты 4.3 и 4.4 изменить следующим образом:
«4.3	Измерения производят с помощью спектроанализатора или сканирующего приемника. Подлежащие учету параметры определены в таблице 1 и таблице 2.
	Для измерений в рамках проверки соответствия можно использовать спектроанализаторы и приборы, работающие на основе БПФ и отвечающие требованиям стандарта CISPR 16-1-1. Непрерывно регистрируют измерительные приборы на основе БПФ и оценивают сигнал на протяжении времени измерения. При использовании приборов на основе БПФ минимальное время измерения составляет 1 с на каждую анализируемую полосу частот (в режиме реального времени) прибора на основе БПФ.
		Таблица 1
Параметры спектроанализатора
	Диапазон частот, МГц
	Пиковый детектор
	Квазипиковый детектор
	Усредняющий детектор

	
	ПР при –3 дБ
	Минимальное время сканирования
	ПР при –6 дБ
	Минимальное время сканирования
	ПР при –3 дБ
	Минимальное время сканирования

	30–1 000
	100/120 кГц
	100 мс/МГц
	120 кГц
	20 с/МГц
	100/120 кГц
	100 мс/МГц


Примечание: Если для пиковых измерений используется спектроанализатор, то видеополоса превышает полосу разрешения (ПР) минимум в три раза.
		Таблица 2
Параметры сканирующего приемника
	Диапазон частот,
МГц
	Пиковый детектор
	Квазипиковый детектор
	Усредняющий детектор

	
	Полоса пропускания при 
–6 дБ
	Шаг 
пере-стройкиa
	Минимальное время сканирования Минимальная продолжи-тельность
	Полоса пропускания при 
–6 дБ
	Шаг 
пере-стройкиa
	Минимальная продолжи-тельность
	Полоса пропускания при 
–6 дБ
	Шаг 
пере-стройкиa
	Минимальное время сканирования Минимальная продолжи-тельность

	30–1 000
	120 кГц
	50 кГц
	5 мс
	120 кГц
	50 кГц
	1 с
	120 кГц
	50 кГц
	5 мс


а  В случае исключительно широкополосных помех максимальный размер шага перестройки частоты может быть увеличен до значения, не превышающего значение полосы пропускания.


4.4	Измерения
Техническая служба проводит испытание на интервалах, указанных в стандарте CISPR 12, в пределах диапазона частот 30−1000 МГц.
В качестве альтернативы, если изготовитель представляет данные измерения по всей полосе частот от испытательной лаборатории, аккредитованной в соответствии с применимыми разделами стандарта ISO 17025 и признанной органом по официальному утверждению типа, то техническая служба может подразделить диапазон частот на 14 интервалов частот: 30−34, 34−45, 45−60, 60−80, 80−100, 100−130, 130−170, 170−225, 225−300, 300−400, 400−525, 525−700, 700−850, 850−1000 МГц и провести испытания на 14 частотах с определением максимального уровня помех в пределах каждого интервала с целью подтвердить, что данное транспортное средство отвечает требованиям настоящего приложения.
В конфигурации “режим зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети”, если изготовитель представляет данные измерения по всей полосе частот от испытательной лаборатории, аккредитованной в соответствии с применимыми разделами стандарта ISO 17025 и признанной органом по официальному утверждению типа в отношении всех доступных конфигураций режимов зарядки, определенных в пункте 2.2, техническая служба может провести испытания только в одной доступной конфигурации режима зарядки, определенной в пункте 2.2, подразделить диапазон частот на 14 интервалов частот: 30−34, 34−45, 45−60, 60−80, 80−100, 100−130, 130−170, 170−225, 225−300, 300−400, 400−525, 525−700, 700−850 и 850−1000 МГц и провести испытания на всех 14 частотах с определением максимального уровня помех в пределах каждого интервала с целью подтвердить, что данное транспортное средство отвечает требованиям настоящего приложения.
В случае превышения предельного значения в ходе испытания проводят проверку для установления того, что превышение обусловлено транспортным средством, а не фоновым излучением».
Пункт 4.6 изменить следующим образом:
«4.6	Положение антенны
Измерения производят с левой и с правой стороны транспортного средства.
Расстояние по горизонтали — это расстояние от исходной точки антенны до ближайшей части кузова транспортного средства.
В зависимости от длины транспортного средства может потребоваться использование нескольких различных положений антенны (в случае размещения антенны на расстоянии как 10 м, так и 3 м). Для горизонтальных и вертикальных поляризационных измерений должны использоваться одни и те же положения антенны. Число используемых положений антенны и ее расположение относительно транспортного средства должны указываться в протоколе испытания.
–	Если длина транспортного средства меньше, чем ширина луча антенны в 3 дБ, то достаточно лишь одного положения антенны. В этом случае антенну располагают у середины транспортного средства (см. рис. 4).
–	Если длина транспортного средства превышает ширину луча антенны в 3 дБ, то требуется использование нескольких различных положений антенны для покрытия всей длины транспортного средства (см. рис. 5). Число используемых положений антенны должно соответствовать следующему условию:

   (1),
где:
N — число используемых положений антенны;
D — расстояние измерения (3 м или 10 м);
2 β — угол луча антенны шириной в 3 дБ в плоскости, параллельной земле (т. е. угол луча антенны в плоскости E, когда антенна используется в режиме горизонтальной поляризации, и угол луча антенны в плоскости Н, когда антенна используется в режиме вертикальной поляризации);
L — общая длина транспортного средства, относящаяся к его полному размеру с учетом шин, бамперов, огней и т. д.
В зависимости от выбранных значений N (число положений антенны) используют различные конфигурации:
если N = 1 (требуется лишь одно положение антенны), то антенну располагают у середины транспортного средства (см. рис. 4);
[bookmark: _Toc384106364]если N > 1 (требуются несколько положений антенны), то необходимо использовать несколько различных положений антенны для покрытия всей длины транспортного средства (см. рис. 5). Положения антенны должны быть симметричными относительно перпендикулярной оси транспортного средства.»
Приложение 4, добавление 1 изменить следующим образом:
«Приложение 4 — Добавление 1
[bookmark: _Toc384106366]		Рис. 2
Положение антенны по отношению к транспортному средству
		Рис. 2a
Дипольная антенна в положении для измерения вертикальной составляющей излучения
[image: Изображение выглядит как диаграмма, снимок экрана, дизайн

Автоматически созданное описание]



		Рис. 2b
Дипольная антенна в положении для измерения горизонтальной составляющей излучения 
[image: ] Вид сверху
10,0 м ± 0,2 м
(3,00 ± 0,05) м
ДВИГАТЕЛЬ
ТРАНСПОРТНОЕ СРЕДСТВО
Дальняя рукоятка руля
Точка середины двигателя



[bookmark: _Toc384106367]		Рис. 3
Транспортное средство в конфигурации “режим зарядки ПСАЭЭ 
с подключением к электросети”
[bookmark: _Toc384106368]Пример испытательной схемы для транспортного средства при боковом расположении разъема (режим зарядки 1 или 2, питание от источника переменного тока, без коммуникации)
		Рис. 3а
[image: A screenshot of a computer
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Рис. 3b
[image: A black and white image of a rectangular object with a black background

Description automatically generated]
Условные обозначения:
1:	Испытуемое транспортное средство
2:	Изолированная опора
3:	Зарядный жгут (включая СЭСЭМ для режима зарядки 2)
4:	Заземленный(ые) ЭСЭ или ЭСС для зарядки от ПТ
5:	Разъем сети электропитания
		Рис. 3а
[image: A diagram of a car with numbers and lines
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		Рис. 3b
[image: ]

Условные обозначения:
	1
	испытуемое транспортное средство

	2
	изолированная опора

	3
	зарядный кабель (включая СЭСЭМ для режима зарядки 2)

	4
	заземленный(ые) эквивалент(ы) сети электропитания

	5
	разъем сети электропитания (см. 7.3.2.2)

	6
	избыточный по длине кабель, уложенный зигзагообразно


ПРИМЕЧАНИЕ:	Кабель между сетью переменного тока и ЭСЭ не обязательно ориентировать в том же направлении, что и кабель между ЭСЭ и ЭМ.
[bookmark: _Toc384106369]

Пример испытательной схемы для транспортного средства при расположении разъема спереди/сзади (режим зарядки 1 или 2, питание от источника переменного тока, без коммуникации)
[bookmark: _Toc384106370]Рис. 3с
[image: A screenshot of a computer
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[image: A black and white image of a device
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Условные обозначения:
1:	Испытуемое транспортное средство
2:	Изолированная опора
3:	Зарядный жгут (включая СЭСЭМ для режима зарядки 2)
4:	Заземленный(ые) ЭСЭ или ЭСС для зарядки от ПТ
5:	Разъем сети электропитания


		Рис. 3с
[image: A diagram of a car with numbers and lines
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		Рис. 3d
[image: ]
Условные обозначения:
	1
	испытуемое транспортное средство

	2
	изолированная опора

	3
	зарядный кабель (включая СЭСЭМ для режима зарядки 2)

	4
	заземленный(ые) эквивалент(ы) сети электропитания

	5
	разъем сети электропитания (см. 7.3.2.2)

	6
	избыточный по длине кабель, уложенный зигзагообразно


ПРИМЕЧАНИЕ:	Кабель между сетью переменного тока и ЭСЭ не обязательно ориентировать в том же направлении, что и кабель между ЭСЭ и ЭМ.


Пример испытательной схемы для транспортного средства при боковом расположении разъема (режим зарядки 3 или 4, с коммуникацией) 
Рис. 3e
[image: A screenshot of a computer
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Рис. 3f

[image: ]Вид сверху
(3,00 ± 0,05) м
10,0 м ± 0,2 м
Избыточная длина в зигзагообразной укладке
0,8 (+0,2/–0) м
максимум 0,5 м


Условные обозначения:
1:	Испытуемое транспортное средство
2:	Изолированная опора
3:	Зарядный жгут с местными/частными коммуникационными линиями
4:	Заземленный(ые) ЭСЭ или ЭСС для зарядки от ПТ
5:	Разъем сети электропитания
6:	Заземленный(ые) АЭСС (факультативно)
7:	Зарядная станция


		Рис. 3e
[image: A diagram of a car with numbers and measurements
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		Рис. 3f
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Условные обозначения:
	1
	испытуемое транспортное средство

	2
	изолированная опора

	3
	зарядный жгут с коммуникационными линиями

	4
	заземленный(ые) ЭСЭ или ЭСС для зарядки от ПТ

	5
	разъем сети электроснабжения/электропитания (факультативно, см. 7.3.3.2)

	6
	заземленный(ые) АЭСС (факультативно, не представлено на виде спереди)

	7
	зарядная станция (может быть смоделирована)

	8
	коммуникационные линии

	9
	коммуникационный модуль

	10
	кабель питания

	11
	избыточный по длине кабель, уложенный зигзагообразно


ПРИМЕЧАНИЕ: 	Кабель между сетью электроснабжения/электропитания переменного/постоянного тока и ЭСЭ/ЭСС для зарядки от ПТ не обязательно ориентировать в том же направлении, что и кабель между ЭСЭ/ЭСС для зарядки от ПТ и ЭМ.


Пример испытательной схемы для транспортного средства при расположении разъема спереди/сзади (режим зарядки 3 или 4, с коммуникацией) 
Рис. 3g
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Рис. 3h
[image: A black and white image of a rectangular object with a spring

Description automatically generated]

Условные обозначения:
1:	Испытуемое транспортное средство
2:	Изолированная опора
3:	Зарядный жгут с местными/частными коммуникационными линиями
4:	Заземленный(ые) ЭСЭ или ЭСС для зарядки от ПТ
5:	Разъем сети электропитания
6:	Заземленный(ые) АЭСС (факультативно)
7:	Зарядная станция


		Рис. 3g
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		Рис. 3h
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Условные обозначения:
	1
	испытуемое транспортное средство

	2
	изолированная опора

	3
	зарядный жгут с коммуникационными линиями

	4
	заземленный(ые) ЭСЭ или ЭСС для зарядки от ПТ

	5
	разъем сети электроснабжения/электропитания (факультативно, см. 7.3.3.2)

	6
	заземленный(ые) АЭСС (факультативно, не представлено на виде спереди)

	7
	зарядная станция (может быть смоделирована)

	8
	коммуникационные линии

	9
	коммуникационный модуль

	10
	кабель питания

	11
	избыточный по длине кабель, уложенный зигзагообразно


ПРИМЕЧАНИЕ:	Кабель между сетью электроснабжения/электропитания переменного/постоянного тока и ЭСЭ/ЭСС для зарядки от ПТ не обязательно ориентировать в том же направлении, что и кабель между ЭСЭ/ЭСС для зарядки от ПТ и ЭМ.
...»


Пункт 1.3 исключить.
Пункт 1.4, изменить нумерацию и текст следующим образом:
«1.43	В качестве варианта дДля транспортных средств категории L место измерения может выбираться в соответствии с пунктами 3.1 и 3.2 приложения 4.»
Пункт 2.1 изменить следующим образом:
«2.1	Зажигание должно быть включено. Двигатель должен быть выключен.
	Для двухколесных транспортных средств между стендом и поверхностью земли устанавливают непроводящую изолированную опору толщиной 5–20 мм.»
Пункт 4.3 изменить следующим образом:
«4.3		Измерения производят с помощью спектроанализатора или сканирующего приемника. Подлежащие учету параметры определены в таблице 1 и таблице 2.
Для измерений в рамках проверки соответствия можно использовать спектроанализаторы и приборы, работающие на основе БПФ и отвечающие требованиям стандарта CISPR 16-1-1. Непрерывно регистрируют измерительные приборы на основе БПФ и оценивают сигнал на протяжении времени измерения. При использовании приборов на основе БПФ минимальное время измерения составляет 1 с на каждую анализируемую полосу частот (в режиме реального времени) прибора на основе БПФ.
		Таблица 1
Параметры спектроанализатора
	Диапазон частот, МГц
	Пиковый детектор
	Усредняющий детектор

	
	ПР при –3 дБ
	Минимальное время сканирования
	ПР при –3 дБ
	Минимальное время сканирования

	30–1 000
	100/120 кГц
	100 мс/МГц
	100/120 кГц
	100 мс/МГц


Примечание: Если для пиковых измерений используется спектроанализатор, то видеополоса превышает полосу разрешения (ПР) минимум в три раза.
		Таблица 2
Параметры сканирующего приемника
	Диапазон частот, МГц
	Пиковый детектор
	Усредняющий детектор

	
	Полоса пропускания 
при –6 дБ
	Шаг перестройки
	Минимальное время сканирования Минимальная продолжительность
	Полоса пропускания 
при –6 дБ
	Шаг перестройки
	Минимальное время сканирования Минимальная продолжительность

	30–1 000
	120 кГц
	50 кГц
	5 мс
	120 кГц
	50 кГц
	5 мс


»
Пункт 4.6 изменить следующим образом:
«4.6	Положение антенны
Измерения производят с левой и с правой стороны транспортного средства.
Расстояние по горизонтали — это расстояние от исходной точки антенны до ближайшей части кузова транспортного средства.
В зависимости от длины транспортного средства может потребоваться использование нескольких различных положений антенны (в случае размещения антенны на расстоянии как 10 м, так и 3 м). Для горизонтальных и вертикальных поляризационных измерений должны использоваться одни и те же положения антенны. Число используемых положений антенны и ее расположение относительно транспортного средства должны указываться в протоколе испытания.
–	Если длина транспортного средства меньше, чем ширина луча антенны в 3 дБ, то достаточно лишь одного положения антенны. В этом случае антенну располагают у середины транспортного средства (см. рис. 1).
–	Если длина транспортного средства превышает ширину луча антенны в 3 дБ, то требуется использование нескольких различных положений антенны для покрытия всей длины транспортного средства (см. рис. 2). Число используемых положений антенны должно соответствовать следующему условию:

  (1),
где:
N — число используемых положений антенны;
D — расстояние измерения (3 м или 10 м);
2 β — угол луча антенны шириной в 3 дБ в плоскости, параллельной земле (т. е. угол луча антенны в плоскости E, когда антенна используется в режиме горизонтальной поляризации, и угол луча антенны в плоскости Н, когда антенна используется в режиме вертикальной поляризации);
L — общая длина транспортного средства, относящаяся к его полному размеру с учетом шин, бамперов, огней и т. д.
В зависимости от выбранных значений N (число положений антенны) используют различные конфигурации:
если N = 1 (требуется лишь одно положение антенны), то антенну располагают у середины транспортного средства (см. рис. 1);
если N > 1 (требуются несколько положений антенны), то необходимо использовать несколько различных положений антенны для покрытия всей длины транспортного средства (см. рис. 2). Положения антенны должны быть симметричными относительно перпендикулярной оси транспортного средства.»
Пункты 1.1–1.3 изменить следующим образом:
«1.1	Метод испытания, описанный в настоящем приложении, применяют только к транспортным средствам. Данный метод касается транспортного средства в обеих конфигурациях:
a)	кроме “режима зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети”;
b)	“режим зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети”.
Транспортное средство считают “крупногабаритным”, если его длина и/или ширина и/или высота составляет соответственно более 12 м, более 2,60 м или более 4,00 м.
1.2	Обычный Мметод испытания
Данное испытание имеет целью подтвердить помехоустойчивость электронных систем транспортного средства. Транспортное средство подвергают воздействию электромагнитных полей, описанных в настоящем приложении. В ходе испытания осуществляют контроль работы транспортного средства.
Если в настоящем приложении не указано иное, то испытание проводят в соответствии со стандартом ISO 11451-2. в ЗПАО:
· с энергетической экспозицией спереди (для транспортных средств, не считающихся “крупногабаритными”). Энергетическая экспозиция сзади описана в пункте 5.1.3;
· с энергетической экспозицией спереди и дополнительными положениями антенны для “крупногабаритных транспортных средств”. Дополнительное(ые) положение(ия) антенны выбирается(ются) изготовителем совместно с органом по официальному утверждению типа по результатам изучения схемы распределения электронных систем с функциями, связанными с помехоустойчивостью, и схемы всей электропроводки. Испытания проводят на уровнях, определенных в пункте 6.4.2.1 настоящих Правил. В режиме зарядки ПСАЭЭ для определения положений антенны рассматривают только электронные системы и электропроводку, необходимую для режима зарядки.
1.3	Альтернативные методы испытания
В качестве варианта испытание всех транспортных средств (в том числе “крупногабаритных транспортных средств”) может проводиться на открытой испытательной площадке. Испытательная установка должна соответствовать (национальным) юридическим требованиям, регламентирующим электромагнитное излучение. Испытание проводят в соответствии со стандартом ISO 11451-2 на ОИП:
· с энергетической экспозицией спереди (для транспортных средств, не считающихся “крупногабаритными”);
· с энергетической экспозицией спереди и дополнительными положениями антенны для “крупногабаритных транспортных средств”. Дополнительное(ые) положение(ия) антенны выбирается(ются) изготовителем совместно с органом по официальному утверждению типа по результатам изучения схемы распределения электронных систем с функциями, связанными с помехоустойчивостью, и схемы всей электропроводки. Испытания проводят на уровнях, определенных в пункте 6.4.2.1 настоящих Правил.
Для “крупногабаритных транспортных средств” изготовитель совместно с органом по официальному утверждению типа может выбрать следующие альтернативные методы:
· методы возбуждения через жгут (ИОТ) согласно стандарту ISO 11451-4 в диапазоне частот 20−2000 МГц и методы проверки устойчивости к воздействию внешних источников согласно стандарту ISO 11451-2 в ЗПАО или на ОИП в диапазоне частот 2000−6000 МГц с дополнительным(и) положением(ями) антенны. Дополнительные положения антенны выбираются изготовителем совместно с органом по официальному утверждению типа по результатам изучения схемы распределения электронных систем с функциями, связанными с помехоустойчивостью, и схемы всей электропроводки. Испытания проводят на уровнях, определенных в пункте 6.4.2.1 настоящих Правил;
· методы возбуждения через жгут (ИОТ) согласно стандарту ISO 11451-4 в диапазоне частот 20−2000 МГц и методы проверки устойчивости ЭСУ к воздействию внешних источников в соответствии с приложением 9 в диапазоне частот 2000−6000 МГц для всех ЭСУ, участвующих в выполнении функций, связанных с помехоустойчивостью. ЭСУ, выполняющие функции, связанные с помехоустойчивостью, выбираются изготовителем совместно с органом по официальному утверждению типа. Испытание транспортного средства проводят на уровнях, определенных в пункте 6.4.2.1 настоящих Правил. Проверку ЭСУ проводят на уровнях, определенных в пункте 6.8.2.1 настоящих Правил;
· проверка устойчивости к воздействию внешних источников согласно стандарту ISO 11451-2 в ЗПАО или на ОИП в диапазоне частот 20-6000 МГц с энергетической экспозицией спереди и проверка устойчивости к воздействию внешних источников в соответствии с приложением 9 в диапазоне частот 20-6000 МГц для ЭСУ с функциями, связанными с помехоустойчивостью, подразумевающими выход за пределы угла луча антенны. Соответствующий ЭСУ выбирается изготовителем совместно с органом по официальному утверждению типа. Испытание транспортного средства проводят на уровнях, определенных в пункте 6.4.2.1 настоящих Правил. Испытания ЭСУ проводят на уровнях, определенных в пункте 6.8.2.1 настоящих Правил.
Альтернативный метод, основанный на проверке устойчивости ЭСУ к воздействию внешних источников в соответствии с приложением 9, не требует наличия на соответствующем ЭСУ маркировки Е. Протокол испытаний составляется или утверждается лабораторией, аккредитованной в соответствии со стандартом ISО 17025 и признанной органом по официальному утверждению, ответственным за проведение испытаний, и представляется вместе с информационным документом, описанным в приложении 2B. Этот же метод испытания (официальное утверждение типа транспортного средства в сочетании с протоколом испытаний ЭСУ для целей приложения 9) используют в рамках испытания на соответствие производства или при любом применимом методе испытания в соответствии с настоящим приложением.
Если длина и/или ширина и/или высота транспортного средства составляет соответственно более 12 м, более 2,60 м или более 4,00 м, то используют метод ИОТ (инжекция объемного тока) в соответствии со стандартом ISO 11451-4 в полосе частот 20−2000 МГц на уровнях, определенных в пункте 6.8.2.1 настоящих Правил.»


Включить новый пункт 1.4 следующего содержания:
«1.4 	Применимость методов испытаний
		Рис. 1
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Автоматически созданное описание]
»
Пункт 2 изменить следующим образом:
«2.	Состояние транспортного средства во время испытаний
	Для двухколесных транспортных средств между стендом и поверхностью земли устанавливается непроводящая изолированная опора толщиной 5–20 мм.»
Пункт 2.1.1.2 изменить следующим образом:
«2.1.1.2	Базовое состояние транспортного средства
	Настоящим пунктом устанавливаются минимальные условия испытаний (насколько это применимо) и критерии непрохождения транспортным средством испытаний на помехоустойчивость. Другие системы транспортного средства, которые могут отрицательно сказаться на эффективности функций, связанных с помехоустойчивостью, должны проверяться с помощью метода, согласованного изготовителем вместе с технической службой.
	Состояние транспортного средства в режиме испытания на скорости 50 км/ч
	Критерии непрохождения испытания

	Скорость транспортного средства — 50 км/ч (соответственно 25 км/ч для транспортных средств категорий L1 и L2) ±20 % (транспортное средство, приводящее в движение барабаны). Если транспортное средство оснащено системой стабилизации скорости, то она должна быть задействована для поддержания требуемой постоянной скорости транспортного средства и должна далее использоваться без какой-либо деактивации
	Отклонение скорости более ±10 % от номинальной скорости. В случае автоматической коробки передач: изменение передаточного числа приводит к отклонению скорости более чем на ±10 % от номинальной скорости

	Фары ближнего света включены (ручной режим)
	Освещение выключается (передние огни и задние огни) 

	Конкретное предупреждение (например, вращающиеся/проблесковые огни, сигнальная полоса, сирена...) включено
	Конкретное предупреждение выключается

	Приборная панель функционирует в обычном режиме
	Неожиданная подача предупреждения
Непоследовательные показания одометра

	Система заднего вида
	Неожиданное передвижение зеркала заднего вида
Потеря или “зависание” изображения (СВКВМ)

	Стеклоочистители включены (в ручном режиме) и работают на максимальной скорости
	Передние стеклоочистители полностью останавливаются

	Указатель поворота со стороны водителя включен
	Изменение частоты (менее 0,75 Гц или более 2,25 Гц). Рабочий цикл изменяется (менее 25 % или более 75 %)

	Регулируемая подвеска в нормальном положении 
	Неожиданное существенное изменение 

	Сиденье водителя и рулевое колесо в среднем положении
	Неожиданное изменение более чем на 10 % от общего диапазона регулировки

	Сигнализация отключена
	Неожиданное включение сигнализации

	Звуковой сигнал отключен
	Неожиданное включение сигнала

	Системы подушек безопасности и удерживающие системы в рабочем состоянии с отключением подушки безопасности пассажира (если такая функция предусмотрена)
	Неожиданное включение

	Автоматически закрывающиеся двери закрыты
	Неожиданное открытие дверей

	Рукоятка стояночного тормоза в нормальном положении
	Неожиданное включение

	Педаль тормоза не выжата
	Неожиданное включение тормоза и неожиданное включение стоп-сигналов

	АСВ в рабочем состоянии1)
	Ситуация отказа АСВ 

	1) АСВ включается водителем, однако некоторые или все функции АСВ могут вернуться в режим, при котором система контролирует датчики, но активно не “управляет” транспортным средством в связи с проблемами правдоподобия, обусловленными лабораторными условиями испытания на ЭМС. 



	Состояние транспортного средства в ходе испытаний в режиме торможения
	Критерии непрохождения испытания

	Транспортное средство находится в состоянии, допускающем нормальное функционирование тормозной системы; стояночный тормоз отпущен; скорость транспортного средства — 0 км/ч
Педаль тормоза выжата для активации тормозной функции и включения стоп-сигналов без динамического цикла
	В ходе испытания в режиме торможения стоп-сигналы гаснут. Зажигается контрольный сигнал сбоя в тормозной системе с отказом тормозов 

	Дневные ходовые огни (ДХО) включены
	В ходе испытания в режиме торможения ДХО гаснут

	АСВ в рабочем состоянии1)
	Ситуация отказа АСВ 

	1) АСВ включается водителем, однако некоторые или все функции АСВ могут вернуться в режим, при котором система контролирует датчики, но активно не “управляет” транспортным средством в связи с проблемами правдоподобия, обусловленными лабораторными условиями испытания на ЭМС. 



	Состояние транспортного средства в ходе испытаний СВЭС до и после испытания на помехоустойчивость
	Критерии непрохождения испытания 

	Вызов экстренных оперативных служб в ручном режиме устанавливается в соответствии с инструкциями производителя транспортного средства как до, так и после проведения испытания на скорости 50 км/ч или испытания в режиме торможения.
	Вызов экстренных оперативных служб не устанавливается.

	После получения МНД и установления вызова экстренных оперативных служб необходимо оценить качество голосовой связи, однако это делается только в том случае, если в системе СВЭС предусмотрена возможность использования голосовой связи.
	Удаленный оператор не может отчетливо и с удовлетворительной степенью разборчивости слышать голосовое сообщение, передаваемое водителем/пассажиром транспортного средства.
Внутри транспортного средства не удается отчетливо и с удовлетворительной степень разборчивости слышать голосовое сообщение удаленного оператора.

	После проведения оценки качества голосовой связи вызов экстренных оперативных служб прекращается. После этого проводится оценка переданного минимального набора данных (МНД).
	Данные о местоположении автомобиля НЕ передаются, или погрешность определения местоположения превышает 150 м.
Временнáя метка не передается, или погрешность определения временны́х параметров превышает 60 секунд.
Идентификационный номер транспортного средства передается неправильно.



	Состояние транспортного средства в ходе испытаний СВЭС во время испытания 
на помехоустойчивость
	Критерии непрохождения испытания 

	Во время испытаний на скорости 50 км/ч или в режиме торможения следует следить за генератором предупреждающих сигналов (известным также как контрольный сигнал, который используется для информирования о неисправности) и всеми другими дисплеями, используемыми для индикации сбоев в работе СВЭС. Наличие сигнала сети сотовой связи или спутниковой навигации во время этих испытаний не требуется.
	Система вызова экстренных служб функционирует не так, как предусмотрено, о чем свидетельствуют: 
Сообщение о неисправности, подаваемое с помощью генератора предупреждающих сигналов СВЭС или других дисплеев транспортного средства.
Сохраненный в памяти устройства диагностический код неисправности, связанный с индикацией отказа системы вызова экстренных служб.



	[bookmark: _Hlk107819605]Условия испытаний АВАС
	Критерии непрохождения испытания

	Транспортное средство испытывают в рабочем состоянии, при включенной функции/включенном звуке АВАС (если применимо)1) 
	Утрата работоспособности АВАС (звуковой сигнал или индикатор системной ошибки)

	1) Это испытание можно добавить к испытанию на скорости 50 км/ч или испытанию в режиме торможения, если в этих режимах включена система АВАС. Если система АВАС в этих двух режимах не работает, то условия работы (например, скорость транспортного средства) согласовываются технической службой и изготовителем транспортного средства.


»
Включить новый пункт 2.1.1.5 следующего содержания:
[bookmark: _Hlk160709288]«2.1.1.5	Если транспортное средство оборудовано АСВ, то по результатам испытания на помехоустойчивость необходимо продемонстрировать, что в ходе испытания на скорости 50 км/ч 
или в режиме торможения транспортное средство остается в отказоустойчивом режиме либо в рабочем состоянии с готовностью к ожидаемому отказу. Если включение АСВ невозможно в связи с работой другой функции (например, указателя поворота, стеклоочистителя и т. д.), то эту(и) функцию(и) можно отключить. После этого может(гут) потребоваться дополнительный(е) испытательный(е) прогон(ы) для охвата не подвергшейся(ихся) испытанию функции(й) (например, указателя поворота, стеклоочистителя и т. д.). Управление перемещением транспортного средства по перпендикулярной и продольной осям и торможение можно отключить, если это необходимо для обеспечения безопасных условий испытания.»
Включить новый пункт 2.1.1.6 следующего содержания:
«2.1.1.6  	Если транспортное средство оборудовано системой вызова экстренных оперативных служб (СВЭС) согласно Правилам № 144 ООН, то она испытывается посредством эфирной передачи минимального набора данных (МНД) и сеансов голосовой связи по каналам реальной наземной сети мобильной связи общего пользования (НСМСОП) или через имитатор сети на скорости до и свыше 50 км/ч или в режиме торможения, а также с использованием частного пункта экстренной связи общего пользования (ПЭСОП).
В случае голосовой связи по каналам реальной НСМСОП номер вызова экстренных оперативных служб следует изменить на специальный номер ПЭСОП во избежание ложных вызовов экстренных служб. Испытание проводят только с одной конкретной конфигурацией сотовой связи, включающей одну полосу частот и один канал, в рамках одной технологии сотовой связи (например, 2G, 3G, 4G, 5G).
Производитель транспортного средства и техническая служба проводят обзор стратегии подачи предупреждающих сигналов СВЭС, если она позволяет обнаруживать неисправности системы СВЭС даже при отсутствии сетевого покрытия. Если невозможно провести различие между отсутствием сетевого покрытия и неисправностью системы, должны быть приняты альтернативные меры, позволяющие это сделать.»
Пункт 2.2.1.1 изменить следующим образом:
[bookmark: _Hlk160709278]«2.2.1.1		Транспортное средство должно быть в неподвижном состоянии, его двигатель(и) (ДВС и/или электродвигатель) должен (должны) быть ВЫКЛЮЧЕН(ы) и должен (должны) находиться в режиме зарядки.
Транспортное средство испытывают в конфигурации “режим зарядки” (если таковой имеется на транспортном средстве), согласно блок-схеме на рис. 2.


[image: ]

		Рис. 2
Конфигурация “режим зарядки” для целей приложения 6»
Пункт 2.2.1.2 изменить следующим образом:
«2.2.1.2	Базовое состояние транспортного средства
Настоящим пунктом устанавливаются минимальные условия испытаний (насколько это применимо) и критерии непрохождения транспортным средством испытаний на помехоустойчивость. Другие системы транспортного средства, которые могут отрицательно сказаться на эффективности функций, связанных с помехоустойчивостью, должны проверяться с помощью метода, согласованного изготовителем вместе с технической службой.
	Условия испытания транспортного средства в конфигурации “режим зарядки ПСАЭЭ”
	Критерии непрохождения испытания

	ПСАЭЭ находится в режиме зарядки. Степень зарядки (СЗ) ПСАЭЭ поддерживают на уровне 20−80 % от максимальной СЗ на протяжении измерений по всему диапазону частот (это может потребовать проведения измерений в различных поддиапазонах с разрядкой тяговой батареи транспортного средства перед началом замеров в отдельных поддиапазонах). Если потребление тока можно регулировать, то его устанавливают на уровне как минимум 20 % от его номинального максимального расчетного значения зарядного/потребляемого тока при зарядке от переменного тока.
Если потребление тока можно регулировать, то его устанавливают на уровне как минимум 20 % от его номинального значения или как минимум 16 А (если на испытательной площадке невозможно обеспечить уровень 20 % от номинального значения) при зарядке от постоянного тока при условии, что с органами по официальному утверждению типа не согласовано иное значение.
В случае нескольких тяговых батарей должна учитываться средняя степень зарядки.
	Транспортное средство приходит в движение
Неожиданный отпуск стояночного тормоза
Утрата стояночного положения в случае автоматической коробки переключения передач


»
Пункт 2.3.3 изменить следующим образом:
«2.3.3	Силовой зарядный жгут
Силовой зарядный жгут укладывают по прямой линии между ЭСЭ и вилкой зарядного устройства транспортного средства, располагая его перпендикулярно продольной оси транспортного средства (см. рис. 3d5a и рис. 3e5c). Проектная длина жгута от стороны ЭСЭ до стороны транспортного средства составляет 0,8 (+0,2/–0) м, как показано на рис. 3d5b и рис. 3e5d.
В случае жгута большей длины избыточный по длине жгут укладывают зигзагообразно таким образом, чтобы его ширина в уложенном состоянии не превышала 0,5 м, размещая его приблизительно на равном расстоянии между ЭСЭ и транспортным средством. Если сделать это невозможно из-за величины или твердости жгута либо из-за того, что испытание проводится на установке пользователя, то расположение избыточной части жгута точно указывается в протоколе испытания.
В случае кабеля большей длины избыточный по длине кабель укладывают зигзагообразно и симметрично. Между витками не допускается соприкосновение или перекрытие. Ширина уложенного зигзагообразно кабеля должна составлять от 500 до 1000 мм. Если сделать это невозможно из-за величины или твердости кабеля либо из-за того, что испытание проводится на установке пользователя, то расположение избыточного отрезка кабеля точно указывается в протоколе испытания.
Зарядный жгут со стороны транспортного средства подвешивают в вертикальном положении на расстоянии 100 (+200/–0) мм от кузова транспортного средства.
По всей длине жгут укладывают на изолирующий материал низкой относительной диэлектрической проницаемости (диэлектрик) (εr ≤ 1,4) на высоте (100 ± 25) мм над заземленной поверхностью (ЗПАО) или полом (ОИП).»
Пункты 2.4.3 и 2.4.4 изменить следующим образом:
«2.4.3	Асимметричный эквивалент силовой сети
Транспортное средство подключают к местным/частным коммуникационным линиям, подключенным к сигнальным портам/портам управления, и линиям, подключенным к портам проводных сетей, с использованием АЭСС.
Различные виды АЭСС, которые следует использовать, определены в разделе 5 добавления 8:
–	раздел 5.1 — сигнальный порт/порт управления на симметричных линиях;
–	раздел 5.2 — порт проводной сети с ПЛК на линиях электропитания;
–	раздел 5.3 — сигнальный порт/порт управления с (технологией) ПЛК на линии с управляющим распределителем; 
–	раздел 5.4 — сигнальный порт/порт управления с управляющим распределителем.
АЭСС устанавливают непосредственно на заземленной поверхности. Корпус(а) АЭСС крепят к заземленной поверхности (ЗПАО) или подключают к защитному заземлению (ОИП; например, к заземляющему стержню).
Порт измерения каждого АЭСС оснащают сопротивлением в 50 Ом.
Если используется зарядная станция, то для сигнальных портов/портов управления и/или портов проводных сетей не требуется использования АЭСС. Местные/частные коммуникационные линии между транспортным средством и зарядной станцией подсоединяют к сопутствующему вспомогательному оборудованию со стороны зарядной станции для обеспечения их надлежащей работы. При моделировании коммуникации, если наличие АЭСС препятствует надлежащей работе коммуникационной линии, АЭСС использовать не следует.
2.4.4	Силовой зарядный жгут/жгут с местными/частными коммуникационными линиями
Силовой зарядный жгут/жгут с местными/частными коммуникационными линиями укладывают по прямой линии между ЭСЭ/ЭСС для зарядки от ПТ/АЭСС и зарядным разъемом транспортного средства, располагая его перпендикулярно продольной оси транспортного средства (см. рис. 3f5e и рис. 35g). Проектная длина жгута от стороны ЭСЭ до стороны транспортного средства составляет 0,8 (+0,2/–0) м, как показано на рис. 5f и рис. 5h.
В случае жгута большей длины избыточный по длине жгут укладывают зигзагообразно таким образом, чтобы его ширина в уложенном состоянии не превышала 0,5 м. Если сделать это невозможно из-за величины или твердости жгута либо из-за того, что испытание проводится на установке пользователя, то расположение избыточной части жгута точно указывается в протоколе испытания.
В случае кабеля большей длины избыточный по длине кабель укладывают зигзагообразно и симметрично. Между витками не допускается соприкосновение или перекрытие. Ширина уложенного зигзагообразно кабеля должна составлять от 500 до 1000 мм. Если сделать это невозможно из-за величины или твердости кабеля либо из-за того, что испытание проводится на установке пользователя, то расположение избыточного отрезка кабеля точно указывается в протоколе испытания.
Силовой зарядный жгут/жгут с частными/местными коммуникационными линиями со стороны транспортного средства подвешивают в вертикальном положении на расстоянии 100 (+200/–0) мм от кузова транспортного средства.
По всей длине жгут укладывают на изолирующий материал низкой относительной диэлектрической проницаемости (диэлектрик) (εr ≤ 1,4) на высоте (100 ± 25) мм над заземленной поверхностью (ЗПАО) или полом (ОИП).»
Включить новый пункт 3.4 следующего содержания:
«3.4	Если длина и/или ширина и/или высота транспортного средства составляет соответственно более 12 м, более 2,60 м или более 4,00 м, а испытания проводятся в соответствии со стандартом ISO 11451-2, то дополнительная(ые) контрольная(ые) точка(и) выбирается(ются) изготовителем совместно с органом по официальному утверждению типа по результатам изучения схемы распределения электронных систем и схемы всей электропроводки (см. приложение 1, рис. 5).»
Пункты 4.1 и 4.1.1 изменить следующим образом:
«4.1	Диапазон частот, продолжительность, поляризация
Транспортное средство подвергается воздействию электромагнитного излучения в диапазоне частот 20−26000 МГц в режиме вертикальной поляризации.
Модуляция испытательного сигнала производится в режиме:
a)	AM (амплитудная модуляция) с частотой модуляции 1 кГц и 80‑процентной глубиной модуляции в диапазоне частот 20−800 МГц;
b)	ИM (импульсная модуляция), при интервале 577 мкс и периоде равном 4 600 мкс в диапазоне частот 800−2000 МГц,
b)	ИM2 (импульсная модуляция типа 2), при интервале 3 мкс и периоде равном 3333 мкс в диапазоне частот 2700−3100 МГц;
c)	ИM3 (импульсная модуляция типа 3), при интервале 500 мкс и периоде равном 1000 мкс в диапазонах частот 800−2700 МГц 3100−6000 МГц,
если между технической службой и изготовителем транспортного средства не оговорено иное.
Размер шага перестройки частоты и продолжительность выбирают в соответствии со стандартом ISO 11451-1.
4.1.1	Техническая служба проводит испытания на интервалах, указанных в стандарте ISO 1145 1-1 в диапазоне частот 20−26000 МГц.
В качестве варианта, если изготовитель представляет данные измерения по всей полосе частот от испытательной лаборатории, аккредитованной в соответствии с применимыми разделами стандарта ISO 17025 и признанной органом, предоставляющим официальное утверждение типа, то техническая служба может выбрать меньшее число фиксированных частот в указанном диапазоне (например, 27, 45, 65, 90, 120, 150, 190, 230, 280, 380, 450, 600, 750, 900, 1300, 1800, 2360, 2600, 3000, 3600, 5200 и 5900 МГц) в целях подтверждения того, что данное транспортное средство отвечает требованиям настоящего приложения.
Если изготовитель представляет данные измерения по всей полосе частот от испытательной лаборатории, аккредитованной в соответствии с применимыми разделами стандарта ISO 17025 и признанной органом, предоставляющим официальное утверждение типа, в отношении всех конфигураций режимов зарядки, определенных в пункте 2.2.1.1, то техническая служба может провести испытания только в одной конфигурации режима зарядки, определенной в пункте 2.2.1.2 для меньшего числа фиксированных частот в указанном диапазоне (например, 27, 45, 65, 90, 120, 150, 190, 230, 280, 380, 450, 600, 750, 900, 1300, 1800, 2360, 2600, 3000, 3600, 5200 и 5900 МГц) в целях подтверждения того, что данное транспортное средство отвечает требованиям настоящего приложения.
Если транспортное средство не выдерживает испытаний, определенных в настоящем приложении, то необходимо удостовериться в том, что сбой произошел вследствие соответствующих условий испытания, а не в результате генерирования неконтролируемых полей.»
Пункт 5.1.3 изменить следующим образом:
«5.1.3	Этап испытания
	Транспортное средство устанавливают таким образом, чтобы его осевая линия находилась в контрольной точке и проходила по контрольной линии транспортного средства. Транспортное средство обычно устанавливают передней частью к стационарной антенне. Однако если электронные блоки управления с функциями, связанными с помехоустойчивостью, и соответствующая электропроводка расположены преимущественно в задней части транспортного средства, то для проведения испытания транспортное средство обычно устанавливают так, чтобы его передняя часть была обращена в сторону от антенны, как если бы оно было развернуто в горизонтальной плоскости на 180° вокруг своей центральной точки, т. е. так, чтобы расстояние от антенны до ближайшей части наружной поверхности корпуса транспортного средства оставалось неизменным. В случае длинных “крупногабаритных транспортных средств” (т. е. за исключением транспортных средств категорий L, M1 и N1), у которых электронные блоки управления с функциями, связанными с помехоустойчивостью, и соответствующая электропроводка расположены не в области энергетической экспозиции, т. е. вне контрольной точки, по умолчанию установленной в рамках обычного метода испытания, преимущественно в середине транспортного средства, может(гут) устанавливаться дополнительная(ые) контрольная(ые) точка(и) может устанавливаться. либо на правой, либо на левой стороне транспортного средства. Эта Дополнительная(ые) контрольная(ые) точка(и) должна(ы) располагаться в средней точке длины транспортного средства или в точке, расположенной на боковой стороне транспортного средства, которая выбирается выбираться изготовителем совместно с органом по официальному утверждению типа по результатам изучения схемы распределения электронных систем и схемы всей электропроводки.
[bookmark: _Toc384106377]	Такое испытание может проводиться только в том случае, если физическая конструкция испытательной камеры позволяет сделать это. Местоположение антенны должно указываться в протоколе испытания.»


Приложение 6, добавление 1 изменить следующим образом:
«Приложение 6 — Добавление 1
[bookmark: _Toc384106378][bookmark: _Toc384106381]		Рис. 1
[image: Изображение выглядит как колесо, зарисовка, рисунок, диаграмма

Автоматически созданное описание]
[bookmark: _Toc384106379]	Рис. 2
[image: Изображение выглядит как колесо, шина, зарисовка, транспортное средство

Автоматически созданное описание]
[bookmark: _Toc384106380]Рис. 3
[image: Изображение выглядит как зарисовка, текст, диаграмма, рисунок

Автоматически созданное описание]


Рис. 4
Пример выбора расположения антенн для облучения крупногабаритного транспортного средства сбоку
[image: Une image contenant croquis, dessin, art, illustration

Description générée automatiquement]

Условные обозначения
θ: угол луча антенны шириной в 3 дБ
D: расстояние между вершиной или фазовым центром антенны и ближайшей частью кузова транспортного средства без учета небольших выступающих элементов (таких как боковые зеркала или крылья)



		Рис. 45
Транспортное средство в конфигурации “режим зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети”
Пример испытательной схемы для транспортного средства при боковом расположении разъема (режим зарядки 1 или 2, питание от источника переменного тока, без коммуникации) 
Рис. 4a
[image: ] Вид спереди
100 (+200/–0) мм
0,8 (+0,2/–0) м
(100 ± 25) мм

Рис. 4b
[image: A black and white image of a rectangular object with a black background

Description automatically generated]
Условные обозначения:
1	Испытуемое транспортное средство
2	Изолированная опора
3	Зарядный жгут (включая СЭСЭМ для режима зарядки 2)
4	Заземленный(ые) ЭСЭ или ЭСС для зарядки от ПТ
5	Разъем сети электропитания

		Рис. 5a

[image: A diagram of a car

Description automatically generated]


		Рис. 5b
[image: A diagram of a car

Description automatically generated]
Избыточная длина
в зигзагообразной укладке

Условные обозначения:
	1
	испытуемое транспортное средство

	2
	изолированная опора

	3
	зарядный кабель (включая СЭСЭМ для режима зарядки 2)

	4
	заземленный(ые) эквивалент(ы) сети электропитания

	5
	разъем сети электропитания


[bookmark: _Hlk108479519]ПРИМЕЧАНИЕ:	Кабель между сетью переменного тока и ЭСЭ не обязательно ориентировать в том же направлении, что и кабель между ЭСЭ и ЭМ.


Пример испытательной схемы для транспортного средства при расположении разъема спереди/сзади/сбоку (режим зарядки 1 или 2, питание от источника переменного тока, без коммуникации) 
Рис. 4c
[image: A computer screen shot of a computer

Description automatically generated]
Рис. 4d
[image: ]

Условные обозначения:
1	Испытуемое транспортное средство
2	Изолированная опора
3	Зарядный жгут (включая СЭСЭМ для режима зарядки 2)
4	Заземленный(ые) ЭСЭ или ЭСС для зарядки от ПТ
5	Разъем сети электропитания


		Рис. 5c
[image: A diagram of a car with numbers and lines

Description automatically generated]
		Рис. 5d
[image: A diagram of a car

Description automatically generated]Избыточная длина
в зигзагообразной укладке

Обозначения:
	1
	испытуемое транспортное средство

	2
	изолированная опора

	3
	зарядный кабель (включая СЭСЭМ для режима зарядки 2)

	4
	заземленный(ые) эквивалент(ы) сети электропитания

	5
	разъем сети электропитания 


[bookmark: _Hlk108481066]ПРИМЕЧАНИЕ	Кабель между сетью переменного тока и ЭСЭ не обязательно ориентировать в том же направлении, что и кабель между ЭСЭ и ЭМ.



Пример испытательной схемы для транспортного средства при боковом расположении разъема (режим зарядки 3 или 4, с коммуникацией) 
Рис. 4e
[image: ]Вид спереди
(100 ± 25) мм
0,8 (+0,2/–0) м
100 (+200/–0) мм

Рис. 4f
[image: A black and white image of a black and white image of a black and white image of a black and white image of a black and white image of a black and white image of a black and

Description automatically generated]
Условные обозначения:
1	Испытуемое транспортное средство
2	Изолированная опора
3	Зарядный жгут с местными/частными коммуникационными линиями
4	Заземленный(ые) ЭСЭ или ЭСС для зарядки от ПТ
5	Разъем сети электропитания 
6	Заземленный(ые) АЭСС (факультативно)
7	Зарядная станция


		Рис. 5e

[image: A diagram of a car with numbers and lines

Description automatically generated]
		Рис. 5f
[image: A diagram of a car

Description automatically generated]Избыточная длина
в зигзагообразной укладке

Обозначения:
	1
	испытуемое транспортное средство

	2
	изолированная опора

	3
	зарядный жгут с коммуникационными линиями

	4
	заземленный(ые) ЭСЭ или ЭСС для зарядки от ПТ

	5
	разъем сети электроснабжения/электропитания (факультативно)

	6
	заземленный(ые) АЭСС (факультативно, не представлено на виде спереди)

	7
	зарядная станция (может быть смоделирована)

	8
	коммуникационные линии

	9
	коммуникационный модуль

	10
	кабель питания


ПРИМЕЧАНИЕ:	Кабель между сетью электроснабжения/электропитания переменного/постоянного тока и ЭСЭ/ЭСС для зарядки от ПТ не обязательно ориентировать в том же направлении, что и кабель между ЭСЭ/ЭСС для зарядки от ПТ и ЭМ.


Пример испытательной схемы для транспортного средства при расположении разъема спереди/сзади/сбоку (режим зарядки 3 или 4, с коммуникацией) 
Рис. 4g
[image: A black background with white squares and a black rectangle

Description automatically generated]
Рис. 4h
[image: A black and white image of a wire

Description automatically generated]

Условные обозначения:
1	Испытуемое транспортное средство
2	Изолированная опора
3	Зарядный жгут с местными/частными коммуникационными линиями 
4	Заземленный(ые) ЭСЭ или ЭСС для зарядки от ПТ
5	Разъем сети электропитания 
6	Заземленный(ые) АЭСС (факультативно)
7	Зарядная станция


		Рис. 5g

[image: A diagram of a car with numbers and lines

Description automatically generated]
		Рис. 5h

[image: A diagram of a car

Description automatically generated]Избыточная длина
в зигзагообразной укладке

Условные обозначения:
	1
	испытуемое транспортное средство

	2
	изолированная опора

	3
	зарядный жгут с коммуникационными линиями

	4
	заземленный(ые) ЭСЭ или ЭСС для зарядки от ПТ

	5
	разъем сети электроснабжения/электропитания (факультативно, см. 7.3.3.2)

	6
	заземленный(ые) АЭСС (факультативно, не представлено на виде спереди)

	7
	зарядная станция (может быть смоделирована)

	8
	коммуникационные линии

	9
	коммуникационный модуль

	10
	кабель питания
	


ПРИМЕЧАНИЕ:	Кабель между сетью электроснабжения/электропитания переменного/постоянного тока и ЭСЭ/ЭСС для зарядки от ПТ не обязательно ориентировать в том же направлении, что и кабель между ЭСЭ/ЭСС для зарядки от ПТ и ЭМ.»


Приложение 7
Пункт 2.1 изменить следующим образом:
«2.1	Испытываемый ЭСУ должен находиться в нормальном рабочем режиме, предпочтительно под максимальной нагрузкой.
ЭСУ, используемые в конфигурации “режим зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети”, должны находиться в режиме зарядки. 
Степень зарядки (СЗ) тяговой батареи поддерживают на уровне 20−80 % от максимальной СЗ на протяжении измерений по всему диапазону частот (это может потребовать проведения измерений в различных поддиапазонах с разрядкой тяговой батареи транспортного средства перед началом замеров в отдельных поддиапазонах).
Если испытание проводится без ПСАЭЭ, то ЭСУ проверяют под номинальным напряжением. 
Если потребление тока можно регулировать, то его устанавливают на уровне минимум 80 % от его номинального максимального расчетного значения зарядного/потребляемого тока при зарядке от переменного тока.
Если потребление тока можно регулировать, то его устанавливают на уровне как минимум 80 20 % от его номинального значения или как минимум 16 А (если на испытательной площадке невозможно обеспечить уровень 20 % от номинального значения) при зарядке от постоянного тока при условии, что с органами по официальному утверждению типа не согласовано иное значение.»
Пункт 4.3 изменить следующим образом:
«4.3	Измерения производят с помощью спектроанализатора или сканирующего приемника. Подлежащие учету параметры определены в таблице 1 и таблице 2.
Для измерений в рамках проверки соответствия можно использовать спектроанализаторы и приборы, работающие на основе БПФ и отвечающие требованиям CISPR 16-1-1. Измерительные приборы на основе БПФ непрерывно регистрируют и оценивают сигнал на протяжении времени измерения. При использовании приборов на основе БПФ минимальное время измерения составляет 1 с на каждую анализируемую полосу частот (в режиме реального времени) прибора на основе БПФ.
		Таблица 1
Параметры спектроанализатора
	Диапазон частот, МГц
	Пиковый детектор
	Квазипиковый детектор
	Усредняющий детектор

	
	ПР при –3 дБ
	 Минимальное время сканирования
	ПР при –6 дБ
	 Минимальное время сканирования
	ПР при –3 дБ
	Минимальное время сканирования

	30–1 000
	100/120 кГц
	100 мс/МГц
	120 кГц
	20 с/МГц
	100/120 кГц
	100 мс/МГц


Примечание: Если для пиковых измерений используется спектроанализатор, то видеополоса превышает полосу разрешения (ПР) минимум в три раза.


		Таблица 2
Параметры сканирующего приемника
	Диапазон частот,
МГц
	Пиковый детектор
	Квазипиковый детектор
	Усредняющий детектор

	
	Полоса пропускания при –6 дБ
	Шаг пере-стройкиa
	Минимальная продолжи-тельность
	Полоса пропускания при –6 дБ
	Шаг пере-стройкиa
	Минимальная продолжи-тельность
	Полоса пропускания при –6 дБ
	Шаг пере-стройкиa
	Минимальная продолжи-тельность

	30–1 000
	120 кГц
	50 кГц
	5 мс
	120 кГц
	50 кГц
	1 с
	120 кГц
	50 кГц
	5 мс


а В случае исключительно широкополосных помех максимальный размер шага перестройки частоты может быть увеличен до значения, не превышающего значение полосы пропускания.
[bookmark: _Toc384106388]Примечание: Для излучения, испускаемого оборудованными щетками коллекторными двигателями без электронного блока управления, максимальный размер шага может быть увеличен до значения, превышающего значение полосы пропускания не более чем в пять раз.»
Пункт 4.3 изменить следующим образом:
«4.3	Измерения производят с помощью спектроанализатора или сканирующего приемника. Подлежащие учету параметры определены в таблицах 1 и 2.
Для измерений в рамках проверки соответствия можно использовать спектроанализаторы и приборы, работающие на основе БПФ и отвечающие требованиям CISPR 16-1-1. Измерительные приборы на основе БПФ непрерывно регистрируют и оценивают сигнал на протяжении времени измерения. При использовании приборов на основе БПФ минимальное время измерения составляет 1 с на каждую анализируемую полосу частот (в режиме реального времени) прибора на основе БПФ.
		Таблица 1
Параметры спектроанализатора
	Диапазон частот, МГц
	Пиковый детектор
	Усредняющий детектор

	
	ПР при –3 дБ
	Минимальное время сканирования
	ПР при –3 дБ
	Минимальное время сканирования

	30–1 000
	100/120 кГц
	100 мс/МГц
	100/120 кГц
	100 мс/МГц


Примечание: Если для пиковых измерений используется спектроанализатор, то видеополоса превышает полосу разрешения (ПР) минимум в три раза.
[bookmark: _Toc384106390]		Таблица 2
Параметры сканирующего приемника
	Диапазон частот, МГц
	Пиковый детектор
	Усредняющий детектор

	
	Полоса пропускания при –6 дБ
	Шаг перестройки
	Минимальная продолжительность
	Полоса пропускания при –6 дБ
	Шаг перестройки
	Минимальная продолжительность

	30–1 000
	120 кГц
	50 кГц
	5 мс
	120 кГц
	50 кГц
	5 мс


»
Приложение 9
Пункт 1.2.1 изменить следующим образом:
«1.2.1	ЭСУ могут соответствовать требованиям любого сочетания указанных ниже методов испытания по усмотрению изготовителя при условии, что при этом обеспечивается охват всего диапазона частот, указанного в пункте 3.1 настоящего приложения:
a)	испытание в экранированной камере с поглощающим покрытием в соответствии со стандартом ISO 11452-2;
b)	испытание в камере ПЭК в соответствии со стандартом 
ISO 11452-3;
c)	испытание методом инжекции объемного тока в соответствии со стандартом ISO 11452-4;
d)	полосковое испытание в соответствии со стандартом ISO 11452-5;
e)	испытание в 800-миллиметровой полосковой системе в соответствии с пунктом 4.5 настоящего приложения.
e)	испытание в эхо-камере в соответствии со стандартом ISO 11452-11.
По усмотрению изготовителя и при условии, что при этом обеспечивается охват всего диапазона частот, указанного в пункте 3.1 настоящего приложения, ЭСУ, используемые в конфигурации “режим зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети”, должны соответствовать требованиям сочетания испытания в экранированной камере с поглощающим покрытием в соответствии со стандартом ISO 11452-2 и испытания методом инжекции объемного тока в соответствии со стандартом ISO 11452-4.
(Диапазон частот и общие условия испытания соответствуют стандарту ISO 11452-1.)»
Пункт 2.2 изменить следующим образом:
«2.2	Испытываемый ЭСУ включают и обеспечивают его работу в нормальном режиме эксплуатации. Его располагают таким образом, как это определено в настоящем приложении, если только для отдельных методов испытания не предусмотрены иные схемы расположения.
ЭСУ, используемые в конфигурации “режим зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети”, должны находиться в режиме зарядки.
[bookmark: OLE_LINK2]Степень зарядки (СЗ) тяговой батареи поддерживают на уровне 20−80 % от максимальной СЗ на протяжении измерений по всему диапазону частот (это может потребовать проведения измерений в различных поддиапазонах с разрядкой тяговой батареи транспортного средства перед началом замеров в отдельных поддиапазонах).
Если испытание проводится без ПСАЭЭ, то ЭСУ проверяют под номинальным напряжением. При наличии возможности регулировать потребление тока последнее устанавливают на уровне как минимум 20 % от его номинального значения.»
Включить новый пункт 2.3 следующего содержания:
«2.3	Настоящим пунктом устанавливаются минимальные условия испытаний для ЭСУ, используемых в конфигурации “режим зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети”.
	Условия испытания ЭСУ в конфигурации 
"режим зарядки ПСАЭЭ"
	Критерии непрохождения испытания

	ПСАЭЭ находится в режиме зарядки. Степень зарядки (СЗ) тяговой батареи поддерживают на уровне 20–80 % от максимальной СЗ на протяжении всего времени произведения замеров (это может потребовать проведения измерений в разбивке на различные временные отрезки с разрядкой тяговой батареи транспортного средства перед началом замеров в отдельных временных отрезках). Если потребление тока можно регулировать, то его устанавливают на уровне как минимум 20 % от максимального расчетного значения зарядного/потребляемого тока при зарядке от переменного тока.
Если потребление тока можно регулировать, то его устанавливают на уровне как минимум 20 % от его номинального значения или как минимум 16 А (если на испытательной площадке невозможно обеспечить уровень 20 % от номинального значения) при зарядке от постоянного тока при условии, что с органами по официальному утверждению типа не согласовано иное значение.
В случае нескольких тяговых батарей должна учитываться средняя степень зарядки.
	Допускается временная утрата функции зарядки при условии отсутствия неправильного состояния зарядки (например, перегрузки по току, перегрузки по напряжению) и при том условии, что после устранения помехи функцию можно восстановить за счет простого вмешательства без использования инструментов, например за счет выключения/включения ИУ.


»
Пункты 2.3–2.5 (прежние), изменить нумерацию следующим образом:
«2.34	На этапе калибровки любое внешнее оборудование, необходимое для работы испытываемого ЭСУ, должно быть снято. В ходе калибровки дополнительное оборудование должно находиться на расстоянии не менее 1 м от контрольной точки.
2.45	Для обеспечения воспроизводимости результатов измерения при повторении испытаний и измерений оборудование, генерирующее испытательные сигналы, и порядок его расположения должны отвечать тем же требованиям, которые применяются на каждом соответствующем этапе калибровки.
2.56	Если испытываемый ЭСУ состоит из более чем одного блока, то в идеальном варианте должна использоваться электропроводка, предназначенная для использования на транспортном средстве. Если ее нет, то длина соединения между электронным блоком управления и ЭС должна соответствовать указанной в стандарте. Все кабели в жгуте должны иметь соединения, максимально приближенные к тем, которые используются в реальных условиях; желательно, чтобы они были соединены с источниками нагрузки и выключателями, используемыми в условиях практической эксплуатации.»
Пункты 3.1 и 3.2 изменить следующим образом:
«3.1	Диапазон частот, продолжительность
Измерения производят в диапазоне частот 20−26000 МГц с шагом перестройки частоты в соответствии со стандартом ISO 11452-1.
Модуляцию испытательного сигнала производят в режиме:
a)	AM (амплитудная модуляция) с частотой модуляции 1 кГц и 80‑процентной глубиной модуляции в диапазоне частот 20−800 МГц; 
b)	ИM (импульсная модуляция), при интервале 577 мкс и периоде равном 4 600 мкс в диапазоне частот 800−2000 МГц,
b)	ИM2 (импульсная модуляция типа 2), при интервале 3 мкс и периоде равном 3333 мкс в диапазоне частот 2700−3100 МГц;
c)	ИM3 (импульсная модуляция типа 3), при интервале 500 мкс и периоде равном 1000 мкс в диапазонах частот 800−2700 МГц 3100−6000 МГц,
если между технической службой и изготовителем транспортного средства не оговорено иное.
Размер шага перестройки частоты и продолжительность выбирают в соответствии со стандартом ISO 11452-1.
3.2	Техническая служба проводит испытания на интервалах, указанных в стандарте ISO 11452-1, в пределах диапазона частот 20−26000 МГц.
В качестве альтернативы, если изготовитель представляет данные измерения по всей полосе частот от испытательной лаборатории, аккредитованной в соответствии с применимыми разделами стандарта ISO 17025 и признанной органом по официальному утверждению типа, техническая служба может выбрать меньшее число фиксированных частот в указанном диапазоне (например, 27, 45, 65, 90, 120, 150, 190, 230, 280, 380, 450, 600, 750, 900, 1300, и 1800, 2360, 2600, 3000, 3600, 5200 и 5900 МГц) с целью подтвердить, что данный ЭСУ отвечает требованиям настоящего приложения.»
Пункт 4.2 изменить следующим образом:
«4.2	Испытание в камере ПЭК (см. добавление 21 к настоящему приложению)»
Пункт 4.3.2.1 изменить следующим образом:
«4.3.2.1	Для ЭСУ, используемых в конфигурации “режим зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети”, примерный порядок испытания (в контексте метода замещения) приведен в добавлении 43 к настоящему приложению (рис. 1 для метода замещения и рис. 2 для метода замкнутого цикла).»
Пункты 4.5– 4.5.2.4 исключить.
Включить новые пункты 4.5– 4.5.2 следующего содержания:
«4.5	Испытание в эхо-камере
4.5.1	Метод испытания
Данный метод испытаний позволяет испытывать электрические/электронные системы транспортного средства путем воздействия на ЭСУ статистически однородными и изотропными электромагнитными полями, которые формируются за счет инжекции и механического перемешивания.
4.5.2	Методология испытаний
Испытание проводят в соответствии со стандартом ISO 11452-11.
Если не указано иное, то испытание по методу эхо-камеры проводят с использованием испытательной схемы с заземленной поверхностью.»


Приложение 9
Добавление 1 исключить.
Приложение 9, добавления 2, 3 и 4, изменить нумерацию на 1, 2 и 3 соответственно.
Приложение 10, пункт 2 изменить следующим образом:
«2.	Устойчивость к помехам в переходном режиме, передаваемым по цепям электропитания напряжением 12/24 В
Подача испытательных импульсов 1, 2a, 2b, 3a и 3b в соответствии с Международным стандартом ISO 7637-2 (третье издание 2011 года) на цепи электропитания, а также на другие порты соединения ЭСУ, которые могут быть функционально связаны с цепями электропитания.
Подача испытательных импульсов 4 в соответствии с Международным стандартом ISO 7637-2 (второе издание 2004 года) на цепи электропитания, а также на другие порты соединения ЭСУ, которые могут быть функционально связаны с цепями электропитания.
ЭСУ, предназначенные исключительно для установки на электромобили (транспортные средства, не оснащенные стартером с напряжением 12В/24В), не подвергают воздействию импульса 4.»
Приложение 11
Пункт 2.1 изменить следующим образом:
«2.1		Транспортное средство находится в конфигурации “режим зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети”.
	Для двухколесных транспортных средств между стендом и поверхностью земли устанавливается непроводящая изолированная опора толщиной 5–20 мм.
Транспортное средство испытывают в конфигурации “режим зарядки” (если таковой имеется на транспортном средстве), согласно блок-схеме на рис. 1.


[image: ]

		Рис. 1 
Конфигурация “режим зарядки” для целей приложения 11
[bookmark: OLE_LINK3]Степень зарядки (СЗ) тяговой батареи поддерживают на уровне 20–80 % от максимальной СЗ на протяжении всего времени произведения замеров (это может потребовать проведения измерений в разбивке на различные временные отрезки с разрядкой тяговой батареи транспортного средства перед началом замеров в отдельных временных отрезках). Если потребление тока можно регулировать, то его устанавливают на уровне минимум 80 % от его номинального максимального расчетного значения зарядного/потребляемого тока при зарядке от переменного тока.
В случае нескольких тяговых батарей должна учитываться средняя степень зарядки.
Транспортное средство должно быть в неподвижном состоянии, его двигатель(и) (ДВС и/или электродвигатель) должен (должны) быть ВЫКЛЮЧЕН(ы) и должен (должны) находиться в режиме зарядки.
Все другое оборудование, которое водитель или пассажир может ВКЛЮЧИТЬ, должно быть ВЫКЛЮЧЕНО.»
Пункты 4.2–4.5 изменить следующим образом:
«4.2	Предельные нормы для однофазного или трехфазного оборудования в “режиме зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети” с потребляемым током ≤16 A в одной фазе указаны в таблице 34 пункта 7.3.2.1 настоящих Правил.
4.3	Предельные нормы для однофазного или отличного от симметричного трехфазного оборудования в “режиме зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети” с потребляемым током >16 A и ≤75 A в одной фазе указаны в таблице 45 пункта 7.3.2.2 настоящих Правил.
4.4	Предельные нормы для симметричного трехфазного оборудования в “режиме зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети” с потребляемым током >16 A и ≤75 A в одной фазе указаны в таблице 56 пункта 7.3.2.2 настоящих Правил.
4.5	Что касается трехфазного оборудования в “режиме зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети” с потребляемым током >16 A и ≤75 A в одной фазе, когда выполняется по крайней мере одно из трех условий a), b) или c), оговоренных в предписании 5.2 стандарта IEC 61000-3-12, то могут применяться предельные нормы, указанные в таблице 67 пункта 7.3.2.2 настоящих Правил.»
[bookmark: _Toc384106411]

Приложение 11
Добавление 1
Рис. 1b изменить следующим образом:
		«Рис. 1b
[image: Изображение выглядит как снимок экрана, Графика, черный, текст

Автоматически созданное описание]
Условные обозначения:
1 	Испытуемое транспортное средство
2 	Изолированная опора
3 	Зарядный жгут
4 	Анализатор частот
[bookmark: _Hlk141453646]5 	Источник питания»
Рис. 1d изменить следующим образом:
		«Рис. 1d
[image: Изображение выглядит как снимок экрана, черный, темнота, черно-белый

Автоматически созданное описание]
Условные обозначения:
1 	Испытуемое транспортное средство
2 	Изолированная опора
3 	Зарядный жгут
4 	Анализатор частот
5 	Источник питания»
Приложение 12
Пункт 2.1 изменить следующим образом:
«2.1		Транспортное средство находится в конфигурации “режим зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети”.
Для двухколесных транспортных средств между стендом и поверхностью земли устанавливается непроводящая изолированная опора толщиной 5–20 мм.
Транспортное средство испытывают в конфигурации “режим зарядки” (если таковой имеется на транспортном средстве), согласно блок-схеме на рис. 1.


[image: ]
		Рис. 1 
Конфигурация “режим зарядки” для целей приложения 12
Степень зарядки (СЗ) тяговой батареи поддерживают на уровне 20–80 % от максимальной СЗ на протяжении всего времени произведения замеров (это может потребовать проведения измерений в разбивке на различные временные отрезки с разрядкой тяговой батареи транспортного средства перед началом замеров в отдельных временных отрезках). Если потребление тока можно регулировать, то его устанавливают на уровне минимум 80 % от его номинального максимального расчетного значения зарядного/потребляемого тока при зарядке от переменного тока.
В случае нескольких тяговых батарей должна учитываться средняя степень зарядки.
Транспортное средство должно быть в неподвижном состоянии, его двигатель(и) (ДВС и/или электродвигатель) должен (должны) быть ВЫКЛЮЧЕН(ы) и должен (должны) находиться в режиме зарядки.
Все другое оборудование, которое водитель или пассажир может ВКЛЮЧИТЬ, должно быть ВЫКЛЮЧЕНО.»
Приложение 12
Добавление 1
Рис. 1b изменить следующим образом:
«Рис. 1b
[image: Изображение выглядит как снимок экрана, черный, черно-белый, темнота

Автоматически созданное описание]
Условные обозначения:
1 	Испытуемое транспортное средство
2 	Изолированная опора
3 	Зарядный жгут
4 	Анализатор фликера
5 	Имитатор сопротивления
6	Источник питания»


Рис. 1d изменить следующим образом:
«Рис. 1d
[image: Изображение выглядит как снимок экрана, черный, темнота, черно-белый

Автоматически созданное описание]
Условные обозначения:
1 	Испытуемое транспортное средство
2 	Изолированная опора
3 	Зарядный жгут
4 	Анализатор фликера
5 	Имитатор сопротивления
6	Источник питания»
Приложение 13
Пункт 2.1 изменить следующим образом:
«2.1		Транспортное средство находится в конфигурации “режим зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети”.
	Для двухколесных транспортных средств между стендом и поверхностью земли устанавливается непроводящая изолированная опора толщиной 5–20 мм.
Транспортное средство испытывают в конфигурации “режим зарядки” (если таковой имеется на транспортном средстве), согласно блок-схеме на рис. 1.



[image: ]
		Рис. 1
Конфигурация “режим зарядки” для целей приложения 13
Степень зарядки (СЗ) тяговой батареи поддерживают на уровне 20−80 % от максимальной СЗ на протяжении замеров по всему диапазону частот (это может потребовать проведения измерений в различных поддиапазонах с разрядкой тяговой батареи транспортного средства перед началом замеров в отдельных поддиапазонах).
Если потребление тока можно регулировать, то его устанавливают на уровне минимум 80 % от его номинального максимального расчетного значения зарядного/потребляемого тока при зарядке от переменного тока.
Если потребление тока можно регулировать, то его устанавливают на уровне как минимум 80 20 % от его номинального значения или как минимум 16 А (если на испытательной площадке невозможно обеспечить уровень 20 % от номинального значения) при зарядке от постоянного тока при условии, что с органами по официальному утверждению типа не согласовано иное значение.
В случае нескольких тяговых батарей должна учитываться средняя степень зарядки.
Транспортное средство должно быть в неподвижном состоянии, его двигатель(и) (ДВС и/или электродвигатель) должен (должны) быть ВЫКЛЮЧЕН(ы) и должен (должны) находиться в режиме зарядки.
Все другое оборудование, которое водитель или пассажир может ВКЛЮЧИТЬ, должно быть ВЫКЛЮЧЕНО.»
Пункт 3.5 изменить следующим образом:
«3.5		Измерения производят с помощью спектроанализатора или сканирующего приемника. Подлежащие учету параметры определены в таблице 1 и таблице 2.
Для измерений в рамках проверки соответствия можно использовать спектроанализаторы и приборы, работающие на основе БПФ и отвечающие требованиям CISPR 16-1-1. Измерительные приборы на основе БПФ непрерывно регистрируют и оценивают сигнал на протяжении времени измерения. При использовании приборов на основе БПФ минимальное время измерения составляет 1 с на каждую анализируемую полосу частот (в режиме реального времени) прибора на основе БПФ.
		Таблица 1
Параметры спектроанализатора
	Диапазон частот,
МГц
	Пиковый детектор
	Квазипиковый детектор
	Усредняющий детектор

	
	ПР при –3 дБ
	Минимальное время сканирования
	ПР при –6 дБ
	Минимальное время сканирования
	ПР при –3 дБ
	Минимальное время сканирования

	0,15–30
	9/10 кГц
	10 с/МГц
	9 кГц
	200 с/МГц
	9/10 кГц
	10 с/МГц


Примечание: Если для пиковых измерений используется спектроанализатор, то видеополоса превышает полосу разрешения (ПР) минимум в три раза.


		Таблица 2
Параметры сканирующего приемника
	Диапазон частот,
МГц
	Пиковый детектор
	Квазипиковый детектор
	Усредняющий детектор

	
	Полоса пропускания при –6 дБ
	Шаг пере-стройки 
	Минимальная продолжи-тельность
	Полоса пропускания при –6 дБ
	Шаг пере-стройки
	Минимальная продолжи-тельность
	Полоса пропускания при –6 дБ
	Шаг пере-стройки
	Минимальная продолжи-тельность

	0,15–30
	9 кГц
	5 кГц
	50 мс
	9 кГц
	5 кГц
	1 с
	9 кГц
	5 кГц
	50 мс


»
Пункт 4.2 изменить следующим образом:
«4.2	Измерения производят с помощью усредняющего детектора и квазипикового либо пикового детектора. В пункте 7.5 настоящих Правил указаны предельные нормы
	для цепей электропитания переменного тока (таблица 78) и цепей электропитания постоянного тока (таблица 89). Если используются пиковые детекторы, то применяют поправочный коэффициент 20 дБ, определенный в стандарте CISPR 12.»
Включить новый пункт 4.3 следующего содержания:
«4.3	Если изготовитель представляет данные измерений по всей полосе частот для всех применимых конфигураций “режим зарядки” от испытательной лаборатории, аккредитованной в соответствии с применимыми разделами стандарта ISO 17025 и признанной органом, предоставляющим официальное утверждение типа, в отношении всех доступных конфигураций режимов зарядки, определенных в пункте 2.1, то техническая служба может провести испытания только в одной из доступных конфигураций режима зарядки, определенных в пункте 2.1, в целях подтверждения того, что данное транспортное средство отвечает требованиям настоящего приложения.»


Приложение 13
Добавление 1
Рис. 1b изменить следующим образом:
«Рис. 1b
[image: ]
Условные обозначения:
1 	Испытуемое транспортное средство
2 	Изолированная опора
3 	Зарядный жгут
4 	Заземленный(ые) ЭСЭ или ЭСС для зарядки от ПТ
5 	Разъем сети электропитания
6 	Измеряющий приемник»
Рис. 1d изменить следующим образом:
		«Рис. 1d
[image: ]
Условные обозначения:
1 	Испытуемое транспортное средство
2 	Изолированная опора
3 	Зарядный жгут
4 	Заземленный(ые) ЭСЭ или ЭСС для зарядки от ПТ 
5 	Разъем сети электропитания 
6 	Измеряющий приемник»


Приложение 14 изменить следующим образом:
«Приложение 14 	(ЗАРЕЗЕРВИРОВАНО)
[bookmark: _Toc384106419]		Метод(ы) испытания на кондуктивные помехи, наведенные радиочастотными электромагнитными полями транспортного средства на портах проводных сетей
1.	Общие положения
1.1	Метод испытания, описанный в настоящем приложении, применяют к транспортным средствам в конфигурации “режим зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети”.
1.2	Метод испытания
Данное испытание предназначено для измерения кондуктивных помех, наведенных радиочастотными электромагнитными полями транспортного средства в конфигурации “режим зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети” на портах проводных сетей, с целью удостовериться в его совместимости с системами электроснабжения жилых, коммерческих зон и производственных зон с малым энергопотреблением.
Если в настоящем приложении не указано иное, то испытание проводят в соответствии со стандартом CISPR 22.
2.	Состояние транспортного средства во время испытаний
2.1		Транспортное средство находится в конфигурации “режим зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети”. Степень зарядки (СЗ) тяговой батареи поддерживают на уровне 20−80 % от максимальной СЗ на протяжении замеров по всему диапазону частот (это может потребовать проведения измерений в различных поддиапазонах с разрядкой тяговой батареи транспортного средства перед началом замеров в отдельных поддиапазонах).
Если потребление тока можно регулировать, то его устанавливают на уровне минимум 80 % от его номинального значения при зарядке от переменного тока.
Если потребление тока можно регулировать, то его устанавливают на уровне как минимум 80 % от его номинального значения при зарядке от постоянного тока при условии, что с органами по официальному утверждению типа не согласовано иное значение.
В случае нескольких тяговых батарей должна учитываться средняя степень зарядки.
Транспортное средство должно быть в неподвижном состоянии, его двигатель(и) (ДВС и/или электродвигатель) должен (должны) быть ВЫКЛЮЧЕН(ы) и должен (должны) находиться в режиме зарядки.
Все другое оборудование, которое водитель или пассажир может ВКЛЮЧИТЬ, должно быть ВЫКЛЮЧЕНО.
3.	Условия проведения испытаний
3.1	Испытание проводят в соответствии с пунктом 5 стандарта CISPR 22 для наведенных помех.
3.2	Место проведения измерений
Могут использоваться закрытое помещение, закрытое помещение с абсорбционной облицовкой (ЗПАО) или открытая испытательная площадка (ОИП), которые соответствуют требованиям стандарта CISPR 16-1-4.
3.3	Транспортное средство подключают к местным/частным коммуникационным линиям, подключенным к сигнальным портам/портам управления, и линиям, подключенным к портам проводных сетей, с использованием АЭСС.
Различные виды АЭСС, которые следует использовать, определены в разделе 5 добавления 8:
-	раздел 5.1 — сигнальный порт/порт управления на симметричных линиях;
-	раздел 5.2 — порт проводной сети с ПЛК на линиях электропитания;
-	раздел 5.3 — сигнальный порт/порт управления с (технологией) ПЛК на линии с управляющим распределителем; 
-	раздел 5.4 — сигнальный порт/порт управления с управляющим распределителем.
АЭСС устанавливают непосредственно на заземленной поверхности. Корпус(а) АЭСС крепят к заземленной поверхности (ЗПАО) или подключают к защитному заземлению (ОИП; например, к заземляющему стержню).
Порт измерения каждого АЭСС оснащают сопротивлением в 50 Ом.
Если используется зарядная станция, то для сигнальных портов/портов управления и/или портов проводных сетей не требуется использования АЭСС. Местные/частные коммуникационные линии между транспортным средством и зарядной станцией подсоединяют к сопутствующему оборудованию со стороны зарядной станции для обеспечения их надлежащей работы. При моделировании коммуникации, если наличие АЭСС препятствует надлежащей работе коммуникационной линии, ТО АЭСС использовать не следует.
3.4	Испытательная схема кабельного соединения транспортного средства в конфигурации “режим зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети” показана на рис. 1а−1d добавления 1 к настоящему приложению.
Если невозможно гарантировать функциональность транспортного средства в связи с установлением АЭСС, то применяют альтернативный метод, описанный в CISPR 22 (в соответствии с рис. 2а−2d добавления 1 к настоящему приложению).
3.5		Измерения производят с помощью спектроанализатора или сканирующего приемника. Подлежащие учету параметры определены в таблице 1 и таблице 2.


		Таблица 1
Параметры спектроанализатора
	Диапазон частот, МГц
	Пиковый детектор
	Квазипиковый детектор
	Усредняющий детектор

	
	ПР при –3 дБ
	Минимальное время сканирования
	ПР при –6 дБ
	Минимальное время сканирования
	ПР при –3 дБ
	Минимальное время сканирования

	0,15–30
	9/10 кГц
	10 с/МГц
	9 кГц
	200 с/МГц
	9/10 кГц
	10 с/МГц


Примечание: Если для пиковых измерений используется спектроанализатор, то видеополоса превышает полосу разрешения (ПР) минимум в три раза.
		Таблица 2
Параметры сканирующего приемника
	Диапазон частот,
МГц
	Пиковый детектор
	Квазипиковый детектор
	Усредняющий детектор

	
	Полоса пропускания при –6 дБ
	Шаг пере-стройки
	Минимальная продолжи-тельность
	Полоса пропускания при –6 дБ
	Шаг пере-стройки
	Минимальная продолжи-тельность
	Полоса пропускания при –6 дБ
	Шаг пере-стройкиa
	Минимальная продолжи-тельность

	0,15–30
	9 кГц
	5 кГц
	50 мс
	9 кГц
	5 кГц
	1 с
	9 кГц
	5 кГц
	50 мс


4.	Требования в отношении испытаний
4.1	В случае измерений, производимых в закрытом помещении, в закрытом помещении с абсорбционной облицовкой (ЗПАО) или на открытой испытательной площадке (ОИП), применяют предельные нормы помех для диапазона частот 0,15–30 МГц.
4.2	Измерения производят с помощью усредняющего детектора и квазипикового либо пикового детектора. Предельные нормы указаны в таблице 9 пункта 7.6. Если используются пиковые детекторы, то применяют поправочный коэффициент 20 дБ, определенный в стандарте CISPR 12. »
Приложение 14, добавление 1 исключить.
Приложение 15 
Пункт 2 изменить следующим образом:
«2.	Состояние транспортного средства во время испытаний в конфигурации “режим зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети”
Транспортное средство испытывают в конфигурации “режим зарядки” (если таковой имеется на транспортном средстве), согласно блок-схеме на рис. 1.


[image: ]
		Рис. 1 
Конфигурация “режим зарядки” для целей приложения 15»
Пункт 2.1.2 изменить следующим образом:
«2.1.2	Базовое состояние транспортного средства
Настоящим пунктом устанавливаются минимальные условия испытаний (насколько это применимо) и критерии непрохождения транспортным средством испытаний на помехоустойчивость. Другие системы транспортного средства, которые могут отрицательно повлиять на эффективность функций, связанных с помехоустойчивостью, проверяют с помощью метода, согласованного изготовителем с технической службой.
	Условия испытания транспортного средства 
в конфигурации “режим зарядки ПСАЭЭ”
	Критерии непрохождения испытания

	ПСАЭЭ находится в режиме зарядки. Степень зарядки (СЗ) тяговой батареи поддерживают на уровне 20–80 % от максимальной СЗ на протяжении всего времени произведения замеров (это может потребовать проведения измерений в разбивке на различные временные отрезки с разрядкой тяговой батареи транспортного средства перед началом замеров в отдельных временных отрезках). Если потребление тока можно регулировать, то его устанавливают на уровне как минимум 20 % от его номинального максимального расчетного значения зарядного/потребляемого тока при зарядке от переменного тока.
Если потребление тока можно регулировать, то его устанавливают на уровне как минимум 20 % от его номинального значения или как минимум 16 А (если на испытательной площадке невозможно обеспечить уровень 20 % от номинального значения) при зарядке от постоянного тока при условии, что с органами по официальному утверждению типа не согласовано иное значение.
В случае нескольких тяговых батарей должна учитываться средняя степень зарядки.
	Транспортное средство приходит в движение
Неожиданный отпуск стояночного тормоза
Утрата стояночного положения в случае автоматической коробки переключения передач


»
Пункт 4.2 изменить следующим образом:
«4.2	Транспортное средство помещают непосредственно на заземленную поверхность.
	Для двухколесных транспортных средств между стендом и поверхностью земли устанавливается непроводящая изолированная опора толщиной 5–20 мм.»
Пункт 5.1.1 изменить следующим образом:
«5.1.1	Для установления требуемой степени жесткости испытания используют метод испытания Испытание проводят в соответствии со стандартом IEC 61000-4-4. Испытание проводится только на уровнях жесткости, указанных в пункте 7.8.2.1.»
Включить новый пункт 6 следующего содержания:
«6.	Если изготовитель представляет данные измерений по всем применимым конфигурациям “режим зарядки” от испытательной лаборатории, аккредитованной в соответствии с применимыми разделами стандарта ISO 17025 и признанной органом, предоставляющим официальное утверждение типа, в отношении всех доступных конфигураций режимов зарядки, определенных в пункте 2.1, то техническая служба может провести испытания только в одной из доступных конфигураций режима зарядки, определенных в пункте 2.1, в целях подтверждения того, что данное транспортное средство отвечает требованиям настоящего приложения.»
Приложение 15
Добавление 1
Рис. 1b изменить следующим образом:
		«Рис. 1b
[image: Изображение выглядит как снимок экрана, черный, черно-белый, темнота

Автоматически созданное описание]
Условные обозначения:
1 	Испытуемое транспортное средство
2 	Изолированная опора
3 	Зарядный жгут
4 	ССР
5 	Импульсный генератор быстрых переходных процессов/пачек
6	Источник питания»


Рис. 1d изменить следующим образом: 
«Рис. 1d
[image: Изображение выглядит как снимок экрана, черный, темнота, черно-белый

Автоматически созданное описание]
Условные обозначения:
1 	Испытуемое транспортное средство
2 	Изолированная опора
3 	Зарядный жгут
4 	ССР
5 	Импульсный генератор быстрых переходных процессов/пачек
6	Источник питания»
Приложение 16
Пункт 2 изменить следующим образом:
«2.	Состояние транспортного средства во время испытаний в конфигурации “режим зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети”
Транспортное средство испытывают в конфигурации “режим зарядки” (если таковой имеется на транспортном средстве), согласно блок-схеме на рис. 1.


[image: ]

		Рис. 1 
Конфигурация “режим зарядки” для целей приложения 16»
Пункт 2.1.2 изменить следующим образом:
«2.1.2	Базовое состояние транспортного средства
Настоящим пунктом устанавливаются минимальные условия испытаний (насколько это применимо) и критерии непрохождения транспортным средством испытаний на помехоустойчивость. Другие системы транспортного средства, которые могут отрицательно повлиять на эффективность функций, связанных с помехоустойчивостью, проверяют с помощью метода, согласованного изготовителем с технической службой.
	Условия испытания транспортного средства 
в конфигурации “режим зарядки ПСАЭЭ”
	Критерии непрохождения испытания

	ПСАЭЭ находится в режиме зарядки. Степень зарядки (СЗ) тяговой батареи поддерживают на уровне 20–80 % от максимальной СЗ на протяжении всего времени произведения замеров (это может потребовать проведения измерений в разбивке на различные временные отрезки с разрядкой тяговой батареи транспортного средства перед началом замеров в отдельных временных отрезках). Если потребление тока можно регулировать, то его устанавливают на уровне как минимум 20 % от его номинального максимального расчетного значения зарядного/потребляемого тока при зарядке от переменного тока.
Если потребление тока можно регулировать, то его устанавливают на уровне как минимум 20 % от его номинального значения или как минимум 16 А (если на испытательной площадке невозможно обеспечить уровень 20 % от номинального значения) при зарядке от постоянного тока при условии, что с органами по официальному утверждению типа не согласовано иное значение.
В случае нескольких тяговых батарей должна учитываться средняя степень зарядки.
	Транспортное средство приходит в движение
Неожиданный отпуск стояночного тормоза
Утрата стояночного положения в случае автоматической коробки переключения передач


»
Пункт 4.2 изменить следующим образом:
«4.2	Транспортное средство помещают непосредственно на заземленную поверхность.
	Для двухколесных транспортных средств между стендом и поверхностью земли устанавливается непроводящая изолированная опора толщиной 5–20 мм.»
Пункт 5.1.1 изменить следующим образом:
«5.1.1	Для установления требуемой степени жесткости испытания используют метод испытания Испытание проводят в соответствии со стандартом IEC 61000-4-5. на уровнях жесткости, указанных в пункте 7.9.2.1.»
Включить новый пункт 6 следующего содержания:
«6.	Если изготовитель представляет данные измерений по всем применимым конфигурациям “режим зарядки” от испытательной лаборатории, аккредитованной в соответствии с применимыми разделами стандарта ISO 17025 и признанной органом, предоставляющим официальное утверждение типа, в отношении всех доступных конфигураций режимов зарядки, определенных в пункте 2.1, то техническая служба может провести испытания только в одной из доступных конфигураций режима зарядки, определенных в пункте 2.1, в целях подтверждения того, что данное транспортное средство отвечает требованиям настоящего приложения.»
Приложение 16
Добавление 1
Рис. 1b изменить следующим образом:
		«Рис. 1b
[image: Изображение выглядит как снимок экрана, черный, черно-белый, темнота

Автоматически созданное описание]
Условные обозначения:
1 	Испытуемое транспортное средство
2 	Изолированная опора
3 	Зарядный жгут
4 	ССР
5 	Генератор импульсных помех большой энергии
6 	Источник питания»


Рис. 1d изменить следующим образом:
«Рис. 1d
[image: Изображение выглядит как снимок экрана, черный, темнота, черно-белый

Автоматически созданное описание]
Условные обозначения:
1 	Испытуемое транспортное средство
2 	Изолированная опора
3 	Зарядный жгут
4 	ССР
5 	Генератор импульсных помех большой энергии
6 	Источник питания»


Приложение 17
Пункт 2.1 изменить следующим образом:
«2.1		ЭСУ находится в конфигурации “режим зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети”.
Степень зарядки (СЗ) тяговой батареи поддерживают на уровне 20–80 % от максимальной СЗ на протяжении всего времени произведения замеров (это может потребовать проведения измерений в разбивке на различные временные отрезки с разрядкой тяговой батареи транспортного средства перед началом замеров в отдельных временных отрезках).
При наличии возможности регулировать потребление тока последнее устанавливают на уровне как минимум 80 % от его номинального максимального расчетного значения зарядного/потребляемого тока при зарядке от переменного тока.»
Пункты 4.2–4.5 изменить следующим образом:
«4.2	Предельные нормы для однофазных или трехфазных ЭСУ в “режиме зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети” с потребляемым током ≤16 A в одной фазе указаны в таблице 102 пункта 7.11.2.1 настоящих Правил.
4.3	Предельные нормы для однофазных или отличных от симметричных трехфазных ЭСУ в “режиме зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети” с потребляемым током >16 A и ≤75 A в одной фазе указаны в таблице 113 пункта 7.11.2.2 настоящих Правил.
4.4	Предельные нормы для симметричных трехфазных ЭСУ в “режиме зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети” с потребляемым током >16 A и ≤75 A в одной фазе указаны в таблице 124 пункта 7.11.2.2 настоящих Правил.
4.5	Что касается трехфазных ЭСУ в “режиме зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети” с потребляемым током >16 A и ≤75 A в одной фазе, когда выполняется по крайней мере одно из трех условий a), b) или c), оговоренных в предписании 5.2 стандарта IEC 61000-3-12, то могут применяться предельные нормы, указанные в таблице 135 пункта 7.11.2.2 настоящих Правил.»
Приложение 18, пункт 2.1 изменить следующим образом:
«2.1		ЭСУ находится в конфигурации “режим зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети”.
Степень зарядки (СЗ) тяговой батареи поддерживают на уровне 20–80 % от максимальной СЗ на протяжении всего времени произведения замеров (это может потребовать проведения измерений в разбивке на различные временные отрезки с разрядкой тяговой батареи транспортного средства перед началом замеров в отдельных временных отрезках).
При наличии возможности регулировать потребление тока последнее устанавливают на уровне минимум 80 % от его номинального максимального расчетного значения зарядного/потребляемого тока при зарядке от переменного тока.»
Приложение 19, пункт 2.1 изменить следующим образом:
«2.1		ЭСУ находится в конфигурации “режим зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети”.
Степень зарядки (СЗ) тяговой батареи поддерживают на уровне 20–80 % от максимальной СЗ на протяжении всего времени произведения замеров (это может потребовать проведения измерений в разбивке на различные временные отрезки с разрядкой тяговой батареи транспортного средства перед началом замеров в отдельных временных отрезках).
Если испытание проводится без ПСАЭЭ, то ЭСУ проверяют под номинальным напряжением. 
При наличии возможности регулировать потребление тока последнее устанавливают на уровне минимум 80 % от его номинального максимального расчетного значения зарядного/потребляемого тока при зарядке от переменного тока.
Если потребление тока можно регулировать, то его устанавливают на уровне как минимум 80 20 % от его номинального значения или как минимум 16 А (если на испытательной площадке невозможно обеспечить уровень 20 % от номинального значения) при зарядке от постоянного тока при условии, что с органами по официальному утверждению типа не согласовано иное значение.»
Приложение 19
Пункт 3.4 изменить следующим образом:
«3.4		Измерения производят с помощью спектроанализатора или сканирующего приемника. Подлежащие учету параметры определены в таблице 1 и таблице 2.
Для измерений в рамках проверки соответствия можно использовать спектроанализаторы и приборы, работающие на основе БПФ и отвечающие требованиям CISPR 16-1-1. Измерительные приборы на основе БПФ непрерывно регистрируют и оценивают сигнал на протяжении времени измерения. При использовании приборов на основе БПФ минимальное время измерения составляет 1 с на каждую анализируемую полосу частот (в режиме реального времени) прибора на основе БПФ.
		Таблица 1 
Параметры спектроанализатора
	Диапазон частот,
МГц
	Пиковый детектор
	Квазипиковый детектор
	Усредняющий детектор

	
	ПР при –3 дБ
	Минимальное время сканирования
	ПР при –6 дБ
	Минимальное время сканирования
	ПР при –3 дБ
	Минимальное время сканирования

	0,15–30
	9/10 кГц
	10 с/МГц
	9 кГц
	200 с/МГц
	9/10 кГц
	10 с/МГц


Примечание: Если для пиковых измерений используется спектроанализатор, то видеополоса превышает полосу разрешения (ПР) минимум в три раза.
		Таблица 2
Параметры сканирующего приемника
	Диапазон частот,
МГц
	Пиковый детектор
	Квазипиковый детектор
	Усредняющий детектор

	
	Полоса пропускания при –6 дБ
	Шаг пере-стройки
	Минимальная продолжи-тельность
	Полоса пропускания при –6 дБ
	Шаг пере-стройки
	Минимальная продолжи-тельность
	Полоса пропускания при –6 дБ
	Шаг пере-стройки
	Минимальная продолжи-тельность

	0,15–30
	9 кГц
	5 кГц
	50 мс
	9 кГц
	5 кГц
	1 с
	9 кГц
	5 кГц
	50 мс


»
Пункт 4.2 изменить следующим образом:
[bookmark: _Toc384106437]«4.2	Измерения производят с помощью усредняющего детектора и квазипикового либо пикового детектора. В таблице 146 пункта 7.13.2.1 настоящих Правил указаны предельные нормы для цепей электропитания переменного тока, а в таблице 157 пункта 7.13.2.2 настоящих Правил — для цепей электропитания постоянного тока. Если используются пиковые детекторы, то применяют поправочный коэффициент 20 дБ, определенный в стандарте CISPR 12.»
Приложение 20 изменить следующим образом:
«Приложение 20 	(ЗАРЕЗЕРВИРОВАНО)
[bookmark: _Toc384106438]		Метод(ы) испытания на кондуктивные помехи, наведенные радиочастотными электромагнитными полями ЭСУ на портах проводных сетей
1.	Общие положения
1.1	Метод испытания, описанный в настоящем приложении, применяют к ЭСУ в конфигурации "режим зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети".
1.2	Метод испытания
	Данное испытание предназначено для измерения кондуктивных помех, наведенных радиочастотными электромагнитными полями ЭСУ в конфигурации "режим зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети" на портах проводных сетей, с целью удостовериться в его совместимости с системами электроснабжения жилых, коммерческих зон и производственных зон с малым энергопотреблением.
	Если в настоящем приложении не указано иное, то испытание проводят в соответствии со стандартом CISPR 22. 
2.	Состояние ЭСУ во время испытаний
2.1		ЭСУ находится в конфигурации "режим зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети".
Степень зарядки (СЗ) тяговой батареи поддерживают на уровне 20–80 % от максимальной СЗ на протяжении замеров по всему диапазону частот (это может потребовать проведения измерений в различных поддиапазонах с разрядкой тяговой батареи транспортного средства перед началом замеров в отдельных поддиапазонах).
Если испытание проводится без ПСАЭЭ, то ЭСУ проверяют под номинальным напряжением.
Если потребление тока можно регулировать, то его устанавливают на уровне минимум 80 % от его номинального значения при зарядке от переменного тока.
Если потребление тока можно регулировать, то его устанавливают на уровне как минимум 80 % от его номинального значения при зарядке от постоянного тока при условии, что с органами по официальному утверждению типа не согласовано иное значение.
3.	Условия проведения испытаний
3.1	Транспортное средство подключают к местным/частным коммуникационным линиям, подключенным к сигнальным портам/портам управления, и линиям, подключенным к портам проводных сетей, с использованием АЭСС.
Различные виды АЭСС, которые следует использовать, определены в разделе 5 добавления 8:
-	раздел 5.1 — сигнальный порт/порт управления на симметричных линиях;
-	раздел 5.2 — порт проводной сети с ПЛК на линиях электропитания;
-	раздел 5.3 — сигнальный порт/порт управления с (технологией) ПЛК на линии с управляющим распределителем; 
-	раздел 5.4 — сигнальный порт/порт управления с управляющим распределителем.
АЭСС устанавливают непосредственно на заземленной поверхности. Корпус(а) АЭСС крепят к заземленной поверхности (ЗПАО) или подключают к защитному заземлению (ОИП; например, к заземляющему стержню).
Порт измерения каждого АЭСС оснащают сопротивлением в 50 Ом.
Если используется зарядная станция, то для сигнальных портов/портов управления и/или портов проводных сетей не требуется использования АЭСС. Местные/частные коммуникационные линии между транспортным средством и зарядной станцией подсоединяют к сопутствующему оборудованию со стороны зарядной станции для обеспечения их надлежащей работы. В случае моделирования коммуникации если наличие АЭСС препятствует надлежащей работе коммуникационной линии, то АЭСС использовать не следует.
3.2	Место проведения измерений
Могут использоваться закрытое помещение, закрытое помещение с абсорбционной облицовкой (ЗПАО) или открытая испытательная площадка (ОИП), которые соответствуют требованиям стандарта CISPR 16-1-4.
3.3	Испытательная схема кабельного соединения ЭСУ в конфигурации "режим зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети" показана на рис. 1 добавления 1 к настоящему приложению.
3.4		Измерения производят с помощью спектроанализатора или сканирующего приемника. Подлежащие учету параметры определены в таблице 1 и таблице 2.
Таблица 1
Параметры спектроанализатора
	Диапазон частот, МГц
	Пиковый детектор
	Квазипиковый детектор
	Усредняющий детектор

	
	ПР при –3 дБ
	Минимальное время сканирования
	ПР при –6 дБ
	Минимальное время сканирования
	ПР при –3 дБ
	Минимальное время сканирования

	0,15–30
	9/10 кГц
	10 с/МГц
	9 кГц
	200 с/МГц
	9/10 кГц
	10 с/МГц


Примечание: Если для пиковых измерений используется спектроанализатор, то видеополоса превышает полосу разрешения (ПР) минимум в три раза.
Таблица 2
Параметры сканирующего приемника
	Диапазон частот,
МГц
	Пиковый детектор
	Квазипиковый детектор
	Усредняющий детектор

	
	Полоса пропускания при –6 дБ
	Шаг пере-стройки
	Минимальная продолжи-тельность
	Полоса пропускания при –6 дБ
	Шаг пере-стройки
	Минимальная продолжи-тельность
	Полоса пропускания при –6 дБ
	Шаг пере-стройки
	Минимальная продолжи-тельность

	0,15–30
	9 кГц
	5 кГц
	50 мс
	9 кГц
	5 кГц
	1 с
	9 кГц
	5 кГц
	50 мс


4.	Требования в отношении испытаний
4.1	В случае измерений, производимых в закрытом помещении, в закрытом помещении с абсорбционной облицовкой (ЗПАО) или на открытой испытательной площадке (ОИП), применяют предельные нормы помех для диапазона частот 0,15–30 МГц.
4.2	Измерения производят с помощью усредняющего детектора и квазипикового либо пикового детектора. Предельные нормы указаны в таблице 16 пункта 7.14.2.1 настоящих Правил. Если используются пиковые детекторы, то применяют поправочный коэффициент 20 дБ, определенный в стандарте CISPR 12.»
Приложение 20, добавление 1 исключить.
Приложение 21
Пункт 2.1 изменить следующим образом:
«2.1	Базовое состояние ЭСУ
Настоящим пунктом устанавливаются минимальные условия испытаний (насколько это применимо) и критерии непрохождения ЭСУ испытаний на помехоустойчивость.
	Условия испытания ЭСУ в конфигурации 
“режим зарядки ПСАЭЭ”
	Критерии непрохождения испытания

	ЭСУ находится в конфигурации "режим зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети". 
Степень зарядки (СЗ) тяговой батареи поддерживают на уровне 20–80 % от максимальной СЗ на протяжении всего времени произведения замеров (это может потребовать проведения измерений в разбивке на различные временные отрезки с разрядкой тяговой батареи транспортного средства перед началом замеров в отдельных временных отрезках).
При наличии возможности регулировать потребление тока последнее устанавливают на уровне как минимум 20 % от его номинального максимального расчетного значения зарядного/потребляемого тока при зарядке от переменного тока.
Если потребление тока можно регулировать, 
то его устанавливают на уровне как минимум 
20 % от его номинального значения или как минимум 16 А (если на испытательной площадке невозможно обеспечить уровень 20 % от номинального значения) при зарядке от постоянного тока при условии, что с органами по официальному утверждению типа не согласовано иное значение.
	Неправильное состояние зарядки (например, перегрузки по току, перегрузки по напряжению)
Допускается временная утрата функции зарядки при условии отсутствия неправильного состояния зарядки (например, перегрузки по току, перегрузки по напряжению) и при том условии, что после устранения помехи функцию можно восстановить за счет простого вмешательства без использования инструментов, например за счет выключения/включения ИУ.


»
Приложение 21, пункт 5.1.1 изменить следующим образом:
«5.1.1	Для установления требуемой степени жесткости испытания используют метод испытания Испытание проводят в соответствии со стандартом IEC 61000-4-4. Испытание проводится только на уровнях жесткости, указанных в пункте 7.15.2.1.»


Приложение 22
Пункт 2.1 исключить.
Пункт 2.1.2, изменить нумерацию и текст следующим образом:
«2.1.2	Базовое состояние ЭСУ
Настоящим пунктом устанавливаются минимальные условия испытаний (насколько это применимо) и критерии непрохождения ЭСУ испытаний на помехоустойчивость.
	Условия испытания ЭСУ в конфигурации 
“режим зарядки ПСАЭЭ”
	Критерии непрохождения испытания

	ЭСУ находится в конфигурации “режим зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети”.
Степень зарядки (СЗ) тяговой батареи поддерживают на уровне 20–80 % от максимальной СЗ на протяжении замеров по всему диапазону частот (это может потребовать проведения измерений в различных поддиапазонах с разрядкой тяговой батареи транспортного средства перед началом замеров в отдельных поддиапазонах).
Если испытание проводится без ПСАЭЭ, то ЭСУ проверяют под номинальным напряжением. При наличии возможности регулировать потребление тока последнее устанавливают на уровне как минимум 20 % от его номинального максимального расчетного значения зарядного/потребляемого тока при зарядке от переменного тока.
Если потребление тока можно регулировать, то его устанавливают на уровне как минимум 20 % от его номинального значения или как минимум 16 А (если на испытательной площадке невозможно обеспечить уровень 20 % от номинального значения) при зарядке от постоянного тока при условии, что с органами по официальному утверждению типа не согласовано иное значение.
	Неправильное состояние зарядки (например, перегрузки по току, перегрузки по напряжению)
Допускается временная утрата функции зарядки при условии отсутствия неправильного состояния зарядки (например, перегрузки по току, перегрузки по напряжению) и при том условии, что после устранения помехи функцию можно восстановить за счет простого вмешательства без использования инструментов, например за счет выключения/включения ИУ.


»
Пункт 5.1.1 изменить следующим образом:
«5.1.1	Для установления требуемой степени жесткости испытания используют метод испытания Испытание проводят в соответствии со стандартом IEC 61000-4-4. Испытание проводится только на уровнях жесткости, указанных в пункте 7.16.2.1.»
	II.	Обоснование
1.	По всему тексту Правил были внесены редакционные правки: изменена нумерация пунктов и изменены внутренние ссылки на пункты, таблицы и рисунки.
2. 	В пункт 1.3. было включено примечание, призванное прояснить связь функциональной безопасности с ЭМС.
3.	В пункте 2.12 было расширено определение систем вызова экстренных аварийных служб, чтобы обеспечить применимость Правил ко всем существующим системам.
4.	В пункте 2.20 расшифровка аббревиатуры ВО была заменена термином «вспомогательное оборудование» для обеспечения соответствия международным стандартам в области ЭМС.
5.	В пункты 2.26–2.28 были включены определения, касающиеся автоматизированных систем вождения (АСВ), которые содержатся в приложении 1 к руководящему документу ECE/TRANS/WP.29/2022/58. Было также добавлено примечание, уточняющее сферу ответственности водителя и то, что АСВ не является системой помощи при вождении. В пункт 2.28 включено дополнительное определение, предложенное Неофициальной рабочей группой по функциональным требованиям к автоматизированным и автономным транспортным средствам (НРГ по ФРАВ).
6.	В пунктах 2.29 и 2.30 для уточнения применимости различных максимальных уровней излучения были предложены определения терминов «жилая зона» и «нежилая зона».
7.	В пункты 2.31 и 2.32 были добавлены определения терминов АВАС и СВЭС, поскольку в приложение 6 были включены новые критерии непрохождения испытания.
8.	В блок-схему, представленную в пункте 3.2.1, были внесены изменения для уточнения формулировки «имеется ли устройство связи». Кроме того, в случае неприменимости Правил № 10 может потребоваться применение других правил, касающихся ЭМС.
9.	Пункт 6.1.2 был изменен с целью уточнения минимальное количества устойчивых режимов работы силовых установок транспортного средства, которые должны учитываться в плане испытаний. Необходимость в этом изменении обусловлена тем, что в условиях испытания по умолчанию могут активироваться не все предполагаемые режимы работы. Например, в случае некоторых транспортных средств при постоянной скорости 40 км/ч задействованным оказывается только один режим работы силовой установки.
10.	В пункте 6.9.1 в связи с необходимостью калибровки испытательного оборудования и его доступностью необходимо обновить ссылку на ISO 7637-2. Испытательные уровни, указанные в поправках серии 06 к Правилам № 10 ООН, соответствуют уровню испытаний на помехоустойчивость I/II согласно определениям издания 2011 года. При этом следует сохранить ссылку на издание 2004 года, поскольку импульс 4 больше не включен в ISO 7637-2:2011. Импульс 4 (пусковой импульс) будет применяться только к транспортным средствам, оснащенным двигателем внутреннего сгорания.
11.	По этой же причине в пункт 7.1.2 были внесены изменения, касающиеся режима зарядки перезаряжаемой системы аккумулирования электрической энергии (ПСАЭЭ) с подключением к электросети. В результате включения этих новых предписаний были внесены изменения в приложение 2А, согласно которым производители транспортных средств должны предоставлять дополнительную информацию.
12.	Пункт 6.3.2.4 был исключен, поскольку измерений только в полосе частотной модуляции (ЧМ) от 76 до 108 МГц недостаточно для определения узкополосного излучения для всего диапазона частот от 30 до 1000 МГц.
13.	Частотный диапазон для испытаний на электромагнитную помехоустойчивость (транспортного средства и электрического/электронного сборочного узла (ЭСУ)) был расширен до 6 ГГц, с тем чтобы удостовериться в устойчивости к воздействию мобильных сетей последнего поколения (например, использующих такие стандарты, как LTE, 5G, Wi-Fi). Значение испытательного уровня в 10 В/м было определено на основе значений, содержащихся в предписаниях стандарта IEC 61000-6-2:2015, которые были умножены на 3, как и в случае более низких частот.
14.	Из пункта 6.8.2.1. было исключено упоминание о 800-миллиметровой полосковой системе для испытания ЭСУ на электромагнитную помехоустойчивость. Лаборатории, проводящие испытания на ЭМС, больше не используют этот метод.
15. 	В пункт 6.8.2.1. была включена ссылка на испытание ЭСУ на электромагнитную помехоустойчивость с помощью эхо-камеры в соответствии со стандартом 
ISO 11452-11. Этот метод является самым передовым методом испытаний на помехоустойчивость. В связи с расширением частотного диапазона до 6 ГГц для проведения испытаний необходимо больше времени. Однако данный метод позволяет сохранить продолжительность испытаний в приемлемом временнόм диапазоне. Значение испытательного уровня в 21 В/м было получено в результате подробных исследований, посвященных сравнению токов, индуцируемых в жгутах электропроводки транспортного средства с помощью эхо-камеры и метода испытаний в закрытом помещении с абсорбционной облицовкой (ЗПАО) (ISO 11452-2).
16.	В пункте 6.8.2.1 формулировка, касающаяся методов испытаний ЭСУ на электромагнитную помехоустойчивость, была заменена двумя таблицами, призванными дать более полную картину, а также уточнить уровни жесткости и применимость пяти различных методов испытаний в двух диапазонах частот.
17.	В пункт 6.10.7 было включено новое исключение для конфигураций, отличных от режима зарядки ПСАЭЭ с подключением к электросети: «Троллейбусы: та часть силовой установки транспортного средства, которая работает от сети переменного/постоянного тока, исключается из области применения настоящих Правил», поскольку в этом случае применяются другие стандарты продукции, в частности стандарты железнодорожного транспорта.
18.	Пункт 7.1.3 был обновлен с учетом изменений, обусловленных включением в каждое соответствующее приложение новых блок-схем, призванных уточнить тип кабеля, который должен использоваться при том или ином режиме зарядки ПСАЭЭ. 
19.	В пункте 7.1.4 в список эквивалентов силовой сети, обеспечивающих оконечную нагрузку, был добавлен асимметричный эквивалент силовой сети (АЭСС) для подключения к линиям с сигнальными портами, линиям с портами управления или линиям с портами проводных сетей.
20.	Что касается пунктов 7.6 и 7.14, то в случае линий с сигнальными портами измерение наведенных помех неприменимо, поскольку линии электропитания переменного или постоянного тока находятся в одном кабельном жгуте с линиями с сигнальными портами. Поэтому пункты 7.6 и 7.14 были исключены вместе с приложениями 14 и 20. В самых современных легковых автомобилях и легковых автомобилях будущего подключение к сетям напрямую не предусмотрено. В целом, установление соединения между зарядными устройствами всегда осуществляется в рамках одноранговой сети. Все члены НРГ по EMC подтвердили, что ни в каких испытаниях на утверждение типа этот метод не применяется.
21.	В пункт 7.5.3. были включены новые предельные нормы наведенных помех для транспортных средств, зарядка которых осуществляется только в нежилых зонах. Эти предельные нормы были взяты из типового стандарта IEC 61000-6-4. Для большинства транспортных средств, например легковых автомобилей или мотоциклов, они не применимы. Однако предельные нормы могут быть применимы к крупногабаритным транспортным средствам, если их производитель заявит, что они должны заряжаться только в нежилых зонах (см. приложение 3A).
22.	Что касается пункта 7.7.2.1, то этот же метод испытания может быть использован для ПСАЭЭ в режиме зарядки.
23.	Что касается переходных положений, изложенных в пункте 13, то предлагаемые изменения для испытаний на устойчивость к излучениям (в частности, расширение диапазона частот и критериев непрохождения испытания для АСВ) требуют значительных изменений в отношении не только электронного оборудования транспортных средств, но и испытательных лабораторий. Производители транспортных средств просили предоставить им пятилетний переходный период для осуществления необходимых изменений. В случае АСВ для проведения испытаний может понадобиться особое программное обеспечение, позволяющее переводить датчики в рабочее состояние.
24.	МОПАП предлагает изменить переходные положения, содержащиеся в поправках серии 07 к Правилам № 10 ООН, в соответствии с Общими руководящими принципами Всемирного форума (WP.29), касающимися регламентационных процедур Организации Объединенных Наций и переходных положений в правилах ООН (приложение 1, часть II). Для этого необходимо включить четкие переходные положения, которые позволят закрыть все потенциальные пробелы в неофициальном документе GRE-89-17, касающиеся:
транспортных средств, систем транспортных средств и установки оборудования и частей на новые транспортные средства; 
оборудования и частей (ЭСУ).
25.	«Сменные детали» уже отражены в пункте 3.2.8 поправок серии 06 к Правилам № 10 ООН в качестве «запасных частей». Однако их определение не соответствует WP.29 в том смысле, что они являются «оборудованием или частью, которые предназначены для установки на транспортных средствах, находящихся в эксплуатации, в качестве сменной детали». Вместо добавления в переходные положения отдельного раздела, посвященного сменным деталям, мы предлагаем изменить пункт 3.2.8 следующим образом:
«В случае ЭСУ, которые поступают в систему сбыта в качестве запасных частей, предназначенных для установки на транспортных средствах, находящихся в эксплуатации, в качестве сменной детали, официальное утверждение типа не требуется, если они четко обозначены в качестве запасной части с помощью соответствующего идентификационного номера и если они идентичны и изготовлены тем же изготовителем, что и соответствующий узел, изготовленный производителем оригинального оборудования (ПОО), предназначенного для установки на уже официально утвержденное транспортное средство».
26.	В приложении 1 предлагается обновить все внешние ссылки, указав последние версии документов, чтобы обеспечить применение наиболее современных испытаний. В случае ссылок на те или иные международные стандарты организации по стандартизации требуют использовать их самые последние версии. Это позволяет сократить усилия по администрированию и калибровке испытательных лабораторий и обеспечить доступность испытательного оборудования.
27.	В приложении 8 были исправлены числовые значения и подписи, поскольку эквивалент силовых сетей высокого напряжения (ЭСС ВН) никогда не применяется при испытаниях транспортных средств. Для испытаний с зарядкой постоянным током на уровне транспортного средства или ЭСУ применяется эквивалент силовой сети для зарядки от постоянного тока (ЭСС для зарядки от ПТ). Это соответствует стандарту CISPR 25.
28.	В приложении 1 было исправлено требование к диаметру знаков официального утверждения. Указанное значение соответствует минимальному требуемому диаметру. В поправках серии 07 эту формулировку необходимо изменить.
29.	Приложение 4:
a) В случае двухколесных транспортных средств между стендом и поверхностью земли должна размещаться непроводящая изолированная опора толщиной 5–20 мм. Необходимость в этом обусловлена тем, что транспортное средство, припаркованное на дороге общего пользования, обычно не заземлено. Заземление в этом случае осуществляется только через зарядный интерфейс.
b) Новое предписание предусматривает, что во время измерений должны быть задействованы все тяговые электродвигатели или вспомогательные двигатели для зарядки аккумуляторов.
c) Добавлена блок-схема, разъясняющая конфигурации режимов зарядки, используемых при испытаниях:
Если оборудование транспортного средства предназначено для режима зарядки 2 или 3, это будет также относиться к режиму 1. Производитель транспортного средства должен предоставить испытательный кабель для режима 1 для проведения измерений, касающихся ЭМС.
Очень часто в транспортном средстве предусмотрена возможность зарядки в режиме 2 с помощью встроенного в шнур управляющего и защитного устройства (ICCPD). Единственное отличие от режима 3 заключается в портативности кабелей, предназначенных для режима 2. Однако электронное оборудование внутри устройств ICCPD сопоставимо с обычным настенным зарядным устройством (см. также IEC 61851-1). Они взаимозаменяемы, и на рынке представлен широкий ассортимент такой продукции. Таким образом, обеспечить официальное утверждение типа в отношении всех комбинаций транспортных средств и кабелей ICCPD невозможно. Для того чтобы предоставить подходящий способ обеспечения соответствия транспортных средств нормам по излучению во всех режимах работы, были включены блок-схемы. Эти блок-схемы предлагают три механизма, позволяющие обеспечить проведение хотя бы одного из испытаний в режиме 2: 
· В том случае если предусмотрен режим зарядки 2 и кабель не поставляется потребителю вместе с транспортным средством, испытание проводят с использованием одного репрезентативного кабеля, предоставленного производителем транспортного средства. 
· В поправках серии 06 не предлагается никаких испытательных схем для кабелей ICCPD, поскольку испытательные схемы для кабелей ICCPD не были предусмотрены международными стандартами CISPR 25 (излучение компонентов) и ISO 11452 (помехоустойчивость компонентов). В случае кабелей ICCPD подходящим стандартом продукции является стандарт 
IEC 61851-21-2. Если ранее уже проводились испытания на излучение и помехоустойчивость в соответствии со стандартом IEC, то в ходе испытаний транспортного средства для официального утверждения типа интерфейса, предназначенного для режима 2, используют один репрезентативный кабель.
· Если кабели не соответствуют стандарту IEC 61851-21-2, то блок-схема предусматривает возможность проведения испытаний транспортного средства с устройством(ами) ICCPD, соответствующим(ими) типам, поставляемым в комплекте с транспортным средством.
Сноска 1 в блок-схемах:
· Испытание в соответствии с IEC 61851-21-1 должно проводиться аккредитованной по ISO 17025 лабораторией, признаваемой любой технической службой, назначенной органом по официальному утверждению типа. В качестве доказательства официального утверждения типа транспортного средства производитель транспортного средства предоставляет протокол испытаний. Данный пункт неоднократно включался в текст правил ООН.
· Это означает, что любая техническая служба, назначенная органом по официальному утверждению типа, может признавать любую пользующуюся ее доверием лабораторию, аккредитованную по 
ISO 17025 для целей стандарта IEC 61851-21-1.
· Важность включения этой фразы, с одной стороны, обусловлена вопросом об ответственности технической службы и, следовательно, органа по утверждению типа, а с другой стороны — вопросом о доверии в отношении аккредитованной лаборатории. 
· Группа предлагает включать в официальное утверждение зарядные кабели без проведения их испытаний согласно правилам, принимая во внимание протоколы испытаний, не связанные с официальным утверждением транспортных средств; при этом ответственность за это будет возлагаться на орган по официальному утверждению типа и технические службы, назначенные и признанные этим органом.
· В случае режима 3 достаточно проводить испытания при токе зарядки, составляющем не менее 80 % от его максимального общего номинального значения, с тем чтобы учесть основное влияние уровня переменного тока.
· Обычно кабели для режима 4 не поставляются в комплекте с транспортным средством, поскольку они являются частью зарядной станции постоянного тока. Поэтому инфраструктура для зарядки, в том числе кабель, должна предоставляться испытательным центром.
d) Уменьшена сила зарядного тока не менее чем на 20 % в случае зарядки постоянным током. Результаты многочисленных измерений подтвердили, что основной вклад в электромагнитное излучение обусловлен соединением между зарядной станцией и транспортным средством, а не постоянным током. В то же время лаборатории, проводящие испытания на ЭМС, сталкиваются с практическими трудностями, обусловленными необходимостью обеспечения в условиях существующей инфраструктуры постоянно растущих токов для быстрой зарядки постоянным током. Создание зарядных станций постоянного тока высокой мощности, подходящих для условий проведения испытаний на ЭМС, потребует дорогостоящих инвестиций. Поэтому было решено, что если на испытательной установке нельзя обеспечить силу тока, составляющую 20 % от номинального значения, то для зарядки достаточно использовать ток силой 16 А.
e) Требования к испытательным схемам с более длинными зарядными кабелями были изменены в целях обеспечения их соответствия стандартам ИСО (например, первому изданию ISO 11451-5) и СИСПР.
f) Добавлены измерительные приборы, работающие на основе быстрого преобразования Фурье (БПФ), поскольку эти приборы являются передовыми и, как уже было подтверждено, дают те же результаты, что и традиционные методы измерения.
g) Добавлен альтернативный подход, при котором производитель транспортного средства предоставляет данные измерений для каждого режима зарядки, а техническая служба проверяет их путем выборочной проверки.
h) Включено уточнение в отношении общей длины транспортного средства.
i) Рисунок 2b для двухколесных транспортных средств следует исключить, поскольку он не содержит никакой дополнительной информации. Кроме того, на рисунке неправильно отображено расположение средней точки двигателя. В соответствии с пунктом 4.6 антенна должна быть совмещена с серединой всего транспортного средства (во многих случаях длина двухколесных транспортных средств меньше, чем ширина луча антенны в 3 дБ).
j) [bookmark: _Hlk142635833]Рисунки 3a–3h были изменены для приведения их в соответствие со стандартами ИСО (например, с первым изданием ISO 11451-5) и СИСПР.
30.	Приложение 5:
a) Пункт 1.3 исключен (см. пункт 6.3.2.4). 
b) В случае двухколесных транспортных средств между стендом и поверхностью земли должна размещаться непроводящая изолированная опора толщиной 5–20 мм. Необходимость в этом обусловлена тем, что транспортное средство, припаркованное на дороге общего пользования, обычно не заземлено. Заземление в этом случае осуществляется только через зарядный интерфейс.
c) Добавлены измерительные приборы, работающие на основе БПФ, поскольку эти приборы являются передовыми и, как уже было подтверждено, дают те же результаты, что и традиционные методы измерения.
d) Включено уточнение в отношении общей длины транспортного средства.
31.	Приложение 6: 
a) Термин «длинные транспортные средства» был заменен термином «крупногабаритные транспортные средства», поскольку высота и ширина испытуемых транспортных средств также являются параметрами, обуславливающими необходимость использования альтернативных методов испытаний. Основные габариты остаются неизменными.
b) Что касается расширения частотного диапазона, то были изменены режимы альтернативных испытаний и включена блок-схема. 
В случае стандартных и крупногабаритных транспортных средств при испытании в ЗПАО или на открытой испытательной площадке (ОИП) с передним и задним облучением (если это применимо) может использоваться обычный метод испытаний в соответствии с 
ISO 11451-2. В случае крупногабаритных транспортных средств, если ЭСУ с функциями, связанными с обеспечением помехоустойчивости, не подвергаются влиянию со стороны антенны в районе контрольной точки по умолчанию, устанавливаются дополнительные контрольные точки.
В случае крупногабаритных транспортных средств возможен выбор из трех альтернативных методов испытаний:
· Испытание транспортного средства с использованием метода ИОТ в диапазоне до 2 ГГц (как это предусмотрено в поправках серии 06), дополненное испытанием на устойчивость к радиопомехам в диапазоне от 2 до 6 ГГц с использованием дополнительных положений антенны.
· Испытание транспортного средства с использованием метода ИОТ в диапазоне до 2 ГГц (как это предусмотрено в поправках серии 06), дополненное испытанием ЭСУ на устойчивость к радиопомехам в диапазоне от 2 до 6 ГГц согласно приложению 9.
· Испытание транспортного средства на устойчивость к радиопомехам в качестве обычного метода испытания на воздействие спереди, дополненное испытанием ЭСУ на устойчивость к радиопомехам для каждого ЭСУ с функциями, связанными с помехоустойчивостью, за пределами луча антенны в соответствии с приложением 9, вместо испытания с установлением дополнительных контрольных точек антенны на уровне транспортного средства.
Сочетание различных методов испытаний предоставляет испытательным центрам бόльшую гибкость в тех случаях, когда габариты транспортного средства слишком велики для проведения испытаний в ЗПАО или на ОИП согласно обычному методу.
Допускается замена испытания транспортного средства испытаниями отдельных ЭСУ, поскольку транспортное средство может быть полностью официально утверждено только на основании типа утвержденного ЭСУ. Однако конечная цель состоит лишь в том, чтобы заменить испытание на устойчивость к радиопомехам. При этом нет необходимости в проведении полноценного официального утверждения типа ЭСУ с нанесением на него маркировки со знаком «Е». В целях обеспечения надлежащего качества испытаний ЭСУ протокол испытаний составляется или утверждается аккредитованной по стандарту ISО 17025 лабораторией, признанной органом по официальному утверждению, ответственным за проведение испытаний, и представляется вместе с информационным документом, описанным в приложении 2B.
c) В случае двухколесных транспортных средств между стендом и поверхностью земли должна размещаться непроводящая изолированная опора толщиной 5–20 мм. Необходимость в этом обусловлена тем, что транспортное средство, припаркованное на дороге общего пользования, обычно не заземлено. Заземление в этом случае осуществляется только через зарядный интерфейс.
d) Для автономных систем вождения, систем вызова экстренных оперативных служб и систем звукового предупреждения о транспортном средстве были определены дополнительные условия эксплуатации и критерии непрохождения испытания.
e) Добавлена блок-схема, разъясняющая конфигурации режимов зарядки, используемых при испытаниях. Критерии непрохождения испытания на зарядку связаны с системами управления транспортным средством, а не с режимом зарядки. Поэтому достаточно провести одно испытание транспортного средства в режиме зарядки переменным током и еще одно испытание в режиме зарядки постоянным током. 
f) Уменьшена сила зарядного тока: см. приложение 4.
g) Требования к испытательным схемам с более длинными зарядными кабелями были изменены в целях обеспечения их соответствия стандартам ИСО (например, первому изданию ISO 11451-5) и СИСПР.
h) Импульсные модуляции (ИМ) были обновлены в соответствии с решением органа ИСО TC22/SC32/WG3 об исключении «ИМ1» и введении «ИМ2» и «ИМ3». В настоящее время стандарт ISO 11451-1 находится на стадии пересмотра в рамках проекта международного стандарта (ПМС), который, вероятно, будет опубликован в 2024 году.
i) Был добавлен альтернативный метод испытаний, при котором производитель транспортного средства предоставляет данные измерений для каждого режима зарядки, а техническая служба проверяет их путем выборочной проверки. Выбор частот осуществляется исходя из существующих услуг мобильной связи.
j) Рисунки 5a–5h были изменены для приведения в соответствие со стандартами ИСО (например, с первым изданием ISO 11451-5) и СИСПР.
32.	В пункте 2.1.1.5 приложения 6 НРГ по ФРАВ рекомендует заменить фразу «автоматизированное рулевое управление» на «управление перемещением транспортного средства по перпендикулярной и продольной осям».
33.	Приложение 7:
a) Уменьшена сила зарядного тока: см. приложение 4.
b) Как уже отмечалось выше в связи с приложением 4, были добавлены измерительные приборы, работающие на основе БПФ.
34. 	В приложение 8 были добавлены измерительные приборы, работающие на основе БПФ, как уже отмечалось выше в связи с приложением 4.
35.	В приложение 9 были внесены следующие изменения: 
a) Исключено упоминание о 800-миллиметровой полосковой системе и добавлено испытание с помощью эхо-камеры (см. 11 и 12). Чтобы обеспечить сопоставимость результатов с испытаниями компонентов в ЗПАО, в случае испытания с эхо-камерой при условиях по умолчанию следует использовать испытательную схему с поверхностью земли.
b) Уменьшена сила зарядного тока: см. приложение 4.
c) Включены новые критерии непрохождения испытания, в соответствии с которыми не должно возникать неправильного состояния зарядки. Они отличаются от критериев непрохождения испытания транспортным средством, поскольку работу всей системы транспортного средства невозможно проверить с помощью одного испытания ЭСУ.
d) Импульсные модуляции (ИМ) были обновлены в соответствии с решением органа ИСО TC22/SC32/WG3 об исключении «ИМ1» и введении «ИМ2» и «ИМ3». В настоящее время стандарт ISO 11452-1 находится на стадии пересмотра в рамках ПМС, который, вероятно, будет опубликован в 2024 году.
36.	Был добавлен альтернативный метод испытаний, при котором производитель транспортного средства предоставляет данные измерений для каждого режима зарядки, а техническая служба проверяет их путем выборочной проверки. Выбор частот осуществляется исходя из существующих услуг мобильной связи.
37.	В приложении 10 было указано, что импульс 4 (пусковой импульс для двигателей внутреннего сгорания) не применяется в случае электромобилей. 
38.	Приложение 11:
a) В случае двухколесных транспортных средств между стендом и поверхностью земли должна размещаться непроводящая изолированная опора толщиной 5–20 мм (см. приложение 4).
b) Добавлена блок-схема, разъясняющая конфигурации режимов зарядки, используемых при испытаниях. Общее пояснение по блок-схеме см. в части, касающейся приложения 4, с учетом следующих особенностей:
Что касается гармонических составляющих излучения интерфейса транспортного средства, то достаточно проводить испытание в одном из режимов с переменным током 2 или 3 для каждого из диапазонов помех, наводимых зарядным током. Гармонические составляющие, излучаемые интерфейсом транспортного средства, не зависят от зарядного оборудования, которое может испытываться отдельно. В случае кабелей ICCPD применимым стандартом продукции является стандарт 
IEC 61851-21-2.
c) Рисунки 1a и 1d были изменены для приведения их в соответствие с международными стандартами ИСО (например, с первым изданием 
ISO 11451-5) и СИСПР.
39.	Приложение 12:
a) В случае двухколесных транспортных средств между стендом и поверхностью земли должна размещаться непроводящая изолированная опора толщиной 5–20 мм (см. приложение 4). 
b) Добавлена блок-схема, разъясняющая конфигурации режимов зарядки, используемых при испытаниях. Общее пояснение по блок-схеме см. в части, касающейся приложения 4, с учетом следующих особенностей:
Что касается излучения интерфейсом транспортного средства помех, вызывающих изменения напряжения, колебания напряжения и фликер в цепях электропитания переменного тока, то достаточно проводить испытание в одном из режимов с переменным током 2 или 3 для каждого их диапазонов помех, наводимых зарядным током. Излучение от интерфейса транспортного средства не зависит от зарядного оборудования, которое может испытываться отдельно. В случае кабелей ICCPD применимым стандартом продукции является стандарт IEC 61851-21-2.
c) Рисунки 1a и 1d были изменены для приведения их в соответствие с международными стандартами ИСО (например, с первым изданием 
ISO 11451-5) и СИСПР.
40.	Что касается приложения 13, то см. пояснения, приведенные в части, касающейся приложения 4.
41.	Приложение 14 следует исключить, как это уже отмечалось в пункте 17 выше.
42.	В приложения 15 и 16 были внесены следующие изменения:
a) Добавлена блок-схема, разъясняющая конфигурации режимов зарядки, используемых при испытаниях. Общее пояснение по блок-схеме см. в части, касающейся приложения 4, с учетом следующих особенностей:
Что касается испытания зарядного интерфейса транспортного средства на устойчивость к электрическим быстрым переходным процессам/пачкам и импульсным помехам большой энергии, то достаточно проводить испытание в одном из режимов с переменным током 2 или 3. Предметом данного испытания должен быть интерфейс транспортного средства, не зависящий от зарядного оборудования, которое может испытываться отдельно. В случае кабелей ICCPD применимым стандартом продукции является стандарт IEC 61851-21-2.
b) Уменьшена сила зарядного тока: см. приложение 4.
c) В случае двухколесных транспортных средств между стендом и поверхностью земли должна размещаться непроводящая изолированная опора толщиной 5–20 мм. Необходимость в этом обусловлена тем, что транспортное средство, припаркованное на дороге общего пользования, обычно не заземлено. Заземление в этом случае осуществляется только через зарядный интерфейс.
d) Внесены редакционные правки, направленные на устранение повторов, а также позволяющие уточнить, что испытание должно проводиться в соответствии с применимым стандартом МЭК и уровнем жесткости испытания, указанным в тексте Правил. В описании метода испытаний представлена подробная информация о форме импульса и его подаче. Поскольку испытания проводятся в условиях неподвижного транспортного средства, а Правила строго соответствуют требованиям безопасности (в соответствии с ISO 26262):
при испытании необходимо лишь удостовериться в том, что транспортное средство не переводится в опасное состояние;
с точки зрения безопасности проверка, позволяющая удостовериться в отсутствии опасных ситуаций, необходима только в отношении самых высоких уровней испытаний.
e) Был добавлен альтернативный метод испытаний, при котором производитель транспортного средства предоставляет данные измерений для каждого режима зарядки, а техническая служба проверяет их путем выборочной проверки.
f) Рисунки 1a и 1d были изменены для приведения их в соответствие с международными стандартами ИСО (например, с первым изданием 
ISO 11451-5) и СИСПР.
43.	В приложения 17 и 18 была внесена лишь одна редакционная правка, касающаяся формулировки о требуемом потребляемом токе.
44.	Приложение 19:
a) Уменьшена сила зарядного тока: см. приложение 4.
b) Были добавлены измерительные приборы, работающие на основе БПФ: см. приложение 4.
45.	Приложение 20 следует исключить, как это уже отмечалось в пункте 17 выше.
46.	В приложения 21 и 22 были добавлены новые критерии непрохождения испытания, в соответствии с которыми не должно возникать неправильного состояния зарядки, однако допускается потеря функции зарядки. Они отличаются от критериев непрохождения испытания транспортным средством, поскольку работу всей системы зарядки невозможно проверить с помощью одного испытания ЭСУ. Внесены редакционные правки, направленные на устранение повторов, а также позволяющие уточнить, что испытание должно проводиться в соответствии с применимым стандартом МЭК и уровнем жесткости испытания, указанным в тексте Правил.
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Приложение   4:  выбор режимов  испытаний для  ПСАЭЭ с подключением к электросети  

Окончание испытания ПСАЭЭ с  подключением к электросети  

Доступен ли  р ежим 1 ?  

Испытание в режиме 1 с  кабелем, предоставленным  производителем ТС  

Доступен ли  режим 2 ?  

Доступен ли  режим 3 ?  

Доступен ли  режим  4 ?  

Доступен ли  режим 2 или 3 ?  

Поставляются ли  к абели в  комплекте с ТС ?   Соответствует ли  ICCPD   с тандарту   IEC   61851 - 21 - 2?  

Испытание в режиме 2 с  одним репрезентативным  кабелем, предоставленным   производителем ТС   Испытание в режиме 2 с  одним  репрезентативным  кабелем, который  поставляется  покупателю в  комплекте с ТС 1   Испытание в режиме 2 со всеми  вариантами  ICCPD , которые  поставляются покупателю в  комплекте с ТС и не  соответствуют   IEC   61851 - 21 - 2 1  

Испытание в режиме 3 в одной  конфигурации (однофазной или  трехфазной),  выбираемой в  зависимости от максимальной  со в о к упной  номинальной силы  заряд ного тока  

Испытание в режиме 4 с кабелем,  предоставленным испытательным  центром  

Условные  обозначения :   Д   =  Да   Н   =  Нет  

Д  

Н  

Н  

Д  

Д   Д  

Н  

Н  

Д  

Н  

Д  

Д  

Н  

Н  

1   Испытание в соответствии с  IEC   61851 - 21 - 2   должно проводиться аккредитованной по    ISO   17025 лабораторией, признаваемой любой  технической службой, назначенной органом по  официальному   утверждению типа .  В качестве  доказательства официального утверждения  типа транспортного средства производитель  транспортного средства предоставляет  протокол испытаний.    
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Приложение   6 :  выбор режимов испытаний для  ПСАЭЭ с подключением к электросети  

Окончание испытания ПСАЭЭ с  подключением к электросети  

Доступен ли  режим с  переменным  током?  

Испытание в режиме 3 в одной  конфигурации (однофазной или  трехфазной), выбираемой в  зависимости от  максимальной  со в о к упной  номинальной силы  зарядного тока  

Доступен ли  режим  4 ?  

Доступен ли  режим  3 ?  

Испытание  только в  одном   режиме 1 или 2 с  переменным током  

Испытание в режиме 4 с кабелем,  предоставленным испытательным  центром    

Условные  обозначения :   Д   =  Да   Н   =  Нет    

Д  

Д  

Н  

Н    

Д  

Н    
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Приложение   1 1 :  выбор  режимов испытаний для  ПСАЭЭ с подключением к электросети  

Окончание испытания ПСАЭЭ с  подключением к электросети  

Доступен ли  режим 1 ?  

Испытание в режиме 1 с  кабелем, предоставленным  производителем ТС  

Доступен ли  режим  2 ?  

Доступен ли  режим  3 ?  

Доступен ли  режим 2 или 3 ?  

Поставляются ли  кабели в  комплекте с ТС ?   Соответствует ли  ICCPD   стандарту   IEC   61851 - 21 - 2?  

Испытание в режиме 2 с  одним репрезентативным  кабелем, предоставленным   производителем ТС 1   Испытание в режиме 2    с  одним  репрезентативным  кабелем, который  поставляется  покупателю в  комплекте с ТС 1 - 2   Испытание в режиме 2 со всеми  вариантами  ICCPD , которые  поставляются покупателю в  комплекте с ТС и не  соответствуют   IEC   61851 - 21 - 2 1  

Испытание    в режиме 3 *  

Условные  обозначения :   Д   =  Да   Н   =  Нет  

Д  

Н    

Н    

Д    

Д     Д    

Н    

Н    

Д    

Н  

Д    

Н    

1 Для зарядного тока  ≤ 16 A   испытание  необходимо проводить (в режиме 2    или 3) в соответствии со стандартом    IEC   61000 - 3 - 2;   Для зарядного тока  > 16 A   и   <75 A   испытание необходимо проводить    (в режиме 2 или 3) при зарядном    токе   > 16 A   в соответствии со стандартом  IEC   61000 - 3 - 12            

2   Испытание в соответствии с  IEC   61851 - 21 - 2   должно проводиться аккредитованной по    ISO   17025 лабораторией, признаваемой любой  технической службой, назначенной органом по  официальному   утверждению типа .  В  качестве  доказательства официального утверждения типа  транспортного средства производитель  транспортного средства предоставляет протокол  испытаний.  
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Приложение   1 2 :   выбор режимов испытаний для  ПСАЭЭ с подключением к электросети  

Окончание испытания ПСАЭЭ с  подключением к электросети  

Доступен ли  режим 1 ?  

Испытание в режиме 1 с  кабелем, предоставленным  производителем ТС  

Доступен ли  режим  2 ?  

Доступен ли  режим  3 ?  

Доступен ли  режим 2 или 3 ?  

Поставляются ли  кабели в  комплекте с ТС ?   Соответствует ли  ICCPD   стандарту   IEC   61851 - 21 - 2?  

Испытание в режиме 2 с  одним репрезентативным  кабелем, предоставленным   производителем ТС 1   Испытание в режиме 2    с одним  репрезентативным  кабелем, который  поставляется  покупателю в  комплекте с ТС 1 - 2   Испытание в режиме 2 со всеми  вариантами  ICCPD , которые  поставляются покупателю в  комплекте с ТС и не  соответствуют   IEC   61851 - 21 - 2 1  

Испытание в режиме 3 в одной  конфигурации (однофазной или  трехфазной), выбираемой в  зависимости от максимальной  со в о к упной  номинальной силы  зарядного тока*  

Условные  обозначения :   Д   =  Да   Н   =  Нет  

Д  

Н    

Н    

Д  

Д     Д    

Н    

Н    

Д    

Н    

Д    

Н  

1 Для зарядного тока  ≤ 16 A   испытание  необходимо проводить (в режиме 2    или 3) в соответствии со стандартом    IEC   61000 - 3 - 2;   Для зарядного тока  > 16 A   и   <75 A   испытание необходимо проводить    (в режиме 2 или 3) при зарядном    токе   > 16 A   в соответствии со стандартом  IEC   61000 - 3 - 12            

2   Испытание в соответствии с  IEC   61851 - 21 - 2   должно проводиться аккредитованной по    ISO   17025 лабораторией, признаваемой любой  технической службой, назначенной органом по  официальному   утверждению типа .  В  качестве  доказательства официального утверждения типа  транспортного средства производитель  транспортного средства предоставляет протокол  испытаний.  
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Приложение   13 :  выбор режимов испытаний для  ПСАЭЭ с подключением к  электросети  

Окончание испытания ПСАЭЭ с  подключением к электросети  

Доступен ли  режим 1 ?  

Испытание в режиме 1 с  кабелем, предоставленным  производителем ТС  

Доступен ли  режим  2 ?  

Доступен ли  режим  3 ?  

Доступен ли  режим  4 ?  

Доступен ли  режим 2 или 3 ?  

Поставляются ли  кабели в  комплекте с ТС ?   Соответствует ли  ICCPD   стандарту   IEC   61851 - 21 - 2?  

Испытание в режиме 2 с  одним репрезентативным  кабелем, предоставленным   производителем ТС   Испытание в режиме 2    с одним  репрезентативным  кабелем, который  поставляется  покупателю в  комплекте с ТС 1   Испытание в режиме 2 со всеми  вариантами  ICCPD , которые  поставляются покупателю в  комплекте с ТС и не  соответствуют   IEC   61851 - 21 - 2 1  

Испытание в режиме 3 в  обеих   конфигураци ях   (однофазной или  трехфазной),   если они доступны  

Испытание в режиме 4 с кабелем,  предоставленным испытательным  центром    

Условные  обозначения :   Д   =  Да   Н   =  Нет  

Д  

Н    

Н  

Д    

Д     Д    

Н    

Н    

Д    

Н    

Д    

Д    

Н    

Н    

1   Испытание в соответствии с  IEC   61851 - 21 - 2   должно проводиться аккредитованной по    ISO   17025 лабораторией, признаваемой любой  технической службой, назначенной органом по  официальному   утверждению типа .  В качестве  доказательства официального утверждения  типа транспортного средства производитель  транспортного средства предоставляет  протокол испытаний.  
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Приложение   1 5 :  выбор режимов испытаний для  ПСАЭЭ с подключением к электросети  

Окончание испытания ПСАЭЭ с  подключением к  электросети  

Доступен ли  режим 1 ?  

Испытание в режиме 1 с  кабелем, предоставленным  производителем ТС  

Доступен ли  режим  2 ?  

Доступен ли  режим  3 ?  

Доступен ли  режим  4 ?  

Доступен ли  режим  2 или 3 ?  

Поставляются ли  кабели в  комплекте с ТС ?   Соответствует ли  ICCPD   стандарту   IEC   61851 - 21 - 2?  

Испытание в режиме 2 с  одним репрезентативным  кабелем, предоставленным   производителем ТС   Испытание в режиме 2    с одним  репрезентативным  кабелем, который  поставляется  покупателю в  комплекте с ТС 1   Испытание в режиме 2 со всеми  вариантами  ICCPD , которые  поставляются покупателю в  комплекте с ТС и не  соответствуют   IEC   61851 - 21 - 2 1  

Испытание в режиме 3 только в  одной конфигурации, по  возможности   трехфазной  

Испытание в режиме 4 с кабелем,  предоставленным испытательным  центром    

Условные  обозначения :   Д   =  Да   Н   =  Нет  
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1   Испытание в соответствии с  IEC   61851 - 21 - 2   должно проводиться аккредитованной по    ISO   17025 лабораторией, признаваемой любой  технической службой, назначенной органом по  официальному   утверждению типа .  В качестве  доказательства официального утверждения  типа транспортного средства производитель  транспортного средства предоставляет  протокол испытаний.  
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Приложение   1 6 :  выбор режимов испытаний для  ПСАЭЭ с подключением к электросети  

Окончание испытания ПСАЭЭ с  подключением к  электросети  

Доступен ли  режим 1 ?  

Испытание в режиме 1 с  кабелем, предоставленным  производителем ТС  

Доступен ли  режим  2 ?  

Доступен ли  режим  3 ?  

Доступен ли  режим  4 ?  

Доступен ли  режим  2 или 3 ?  

Поставляются ли  кабели в  комплекте с ТС ?   Соответствует ли  ICCPD   стандарту   IEC   61851 - 21 - 2?  

Испытание в режиме 2 с  одним репрезентативным  кабелем, предоставленным   производителем ТС   Испытание в режиме 2    с одним  репрезентативным  кабелем, который  поставляется  покупателю в  комплекте с ТС 1   Испытание в режиме 2 со всеми  вариантами  ICCPD , которые  поставляются покупателю в  комплекте с ТС и не  соответствуют   IEC   61851 - 21 - 2 1  

Испытание в режиме 3 только в  одной конфигурации, по  возможности   трехфазной  

Испытание в режиме 4 с кабелем,  предоставленным испытательным  центром    

Условные  обозначения :   Д   =  Да   Н   =  Нет  
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1   Испытание в соответствии с  IEC   61851 - 21 - 2   должно проводиться аккредитованной по    ISO   17025 лабораторией, признаваемой любой  технической службой, назначенной органом по  официальному   утверждению типа .  В качестве  доказательства официального утверждения  типа транспортного средства производитель  транспортного средства предоставляет  протокол испытаний.  
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