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L 242/1 JURNALUL OFICIAL AL COMUNITATILOR EUROPENE 30.8.1991

DIRECTIVA CONSILIULUI
din 26 iunie 1991

de modificare a Directivei 70/220/CEE privind apropierea legislatiilor statelor membre referitoare la
mdisurile preconizate impotriva poludrii aerului cu emisiile poluante provenite de la autovehicule

(91/441/CEE)

CONSILIUL COMUNITATILOR EUROPENE,

avand in vedere Tratatul de instituire a Comunititii Economice
Europene, in special articolul 100a,

avand in vedere propunerea Comisiei (1),

in cooperare cu Parlamentul European (2),

avand in vedere avizul Comitetului Economic si Social (?),

intrucat este necesar si fie adoptate masuri in vederea realizdrii
treptate a pietei interne pand la 31 decembrie 1992; intrucat
aceastd piatd cuprinde un spatiu fdrd frontiere interne in care este
asiguratd libera circulatie a marfurilor, a persoanelor, a serviciilor
si a capitalurilor;

intrucdt in primul program de actiune al Comunitdtii pentru
protectia mediului, aprobat la 22 noiembrie 1973 de citre Con-
siliu, se solicitd sd se tind seama de ultimele progrese stiintifice in
combaterea poludrii atmosferice cauzate de gazele emanate de
autovehicule si s se adapteze in acest sens directivele deja adop-
tate;

intrucat al treilea program de actiune prevede cd sunt necesare
eforturi suplimentare pentru a se reduce considerabil nivelul
actual al emisiilor de poluanti de la autovehicule;

(1) JOC81,30.3.1990, p. 1 si
JO C 281, 9.11.1990, p. 9.

(3) JO C 260, 15.10.1990, p. 93 si
JO C 183, 15.7.1991.

(}) JO C225,10.9.1990, p. 7.

intrucat Directiva 70/220/CEE (%), astfel cum a fost modificatd
ultima data prin Directiva 89/491/CEE (%), stabileste valorile limitd
pentru emisiile de monoxid de carbon si hidrocarburi nearse pro-
venind de la astfel de motoare; intrucit aceste valori limitd au fost
reduse pentru prima datd de Directiva 74/290/CEE (°) si comple-
tate, in conformitate cu Directiva 77/102/CEE (7), cu valorile
limitd admisibile pentru emisiile de oxid de azot; intrucat valorile
limitd pentru acesti trei poluanti au fost micsorate succesiv de
directivele 78/665/CEE (%), 83/351/CEE (°) si 88/76/CEE (19) si au
fost introduse prin Directiva 88/436/CEE (') valori limitd pentru
emisiile de particule poluante provenind de la motoarele diesel, iar
prin Directiva 89/458/CEE (?) au fost introduse standarde euro-
pene mai severe pentru masinile cu o capacitate cilindricd mai
micd de 1 400 cm’;

intrucat activitatile intreprinse de Comisie in acest domeniu au
ardtat cd Comunitatea detine sau perfectioneazd in prezent teh-
nologii care si permitd reducerea masiva a valorilor limita respec-
tive pentru motoarele din toate categoriile de capacitate cilindric3;

intrucat, in urma stabilirii prin Directiva 89/458/CEE de standarde
de emisie mai severe pentru autovehiculele cu capacitate cilindricd
mai micd de 1400 cm?, se impune acum, in conformitate cu
articolul 5 din directiva respectiv, o aliniere la aceste standarde a
valorilor limitd pentru emisiile provenite de la autovehiculele cu
o capacitate cilindrici egald cu sau mai mare de 1 400 cm?, datele
de aplicare fiind aceleasi, in baza unei proceduri de incercare euro-
pene imbundtitite, ce cuprinde o secventd de incercare
extraurband;

intrucat este necesar, cu aceeasi ocazie, sd se stabileascd cerinte
privind evaporarea carburantilor si durabilitatea componentelor

) JOL76,64.1970,p. 1.

) JOL238,15.8.1989, p. 43.
) JOL159,15.6.1974, p. 61.
) JOL32,3.2.1977, p. 32.

) JOL223,14.8.1978, p. 48.
) JOL197,20.7.1983, p. 1.
%) JOL 36,9.2.1988, p. 1.

1) JOL 214, 6.8.1988, p. 1.
12) JO L 226, 3.8.1989, p. 1.



136

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

13/vol. 10

autovehiculelor implicate in reducerea emisiilor, precum si sd se
introducd, in conformitate cu articolul 4 din Directiva
88/436|CEE, cea de-a doua etapd de standarde referitoare la emi-
siile de particule de la autoturismele dotate cu motor diesel,
consolidandu-se astfel norma Comunitatii Europene privind emi-
siile de poluanti ai aerului de la autoturisme; intrucat controlul
durabilititii trebuie efectuat la 80 000 km, conform unei
proceduri care implicd o incercare pe pistd sau pe stand cu role a
autovehiculelor care au parcurs efectiv 80 000 km;

intrucdt, pentru ca mediul natural european sd beneficieze la
maximum de aceste dispozitii si pentru a asigura, in acelasi timp,
unitatea pietei, este necesard punerea in aplicare a unor standarde
europene mai severe bazate pe o armonizare totald;

intrucat este necesar ca la stabilirea unor noi standarde si a pro-
cedurii de incercare sd se tind seama de evolutia viitoare a trafi-
cului in Comunitatea Europeand; intrucat, in perspectiva pietei
interne, trebuie avutd in vedere cresterea numdrului de
inmatriculdri de autovehicule, ceea ce implicd o crestere a emisi-
ilor de poluanti;

intrucat, avand in vedere rolul important pe care il au emisiile
poluante de la autovehicule si contributia acestora la formarea
gazelor ce cauzeazd efectul de serd, este necesar sa se stabilizeze,
apoi sd se reducd in special emisiile de CO, de la aceste
autovehicule, in conformitate cu Decizia din 24 mai 1989 a Con-
siliului de Administratie al Programului Organizatiei Natiunilor
Unite pentru Mediu (PNUM) si, in special, punctul 11 litera (d);

intrucat Comisia trebuie sd prezinte o propunere de directivi care
sd prevadd masuri destinate reducerii pierderilor prin evaporare
care survin in toate etapele circuitului de stocare si de distributie
a carburantilor;

intruct, in afard de aceasta, se impune de urgentd imbunatdtirea
considerabild a calititii carburantilor in statiile de alimentare;

intrucat indsprirea standardelor ar putea fi acceleratd in cazul in
care statele membre instituie un sistem destinat si-i incurajeze pe
cumpdratorii de autovehicule noi s isi caseze vechile autovehicule
sau, in masura posibilului, si le recicleze;

intrucat este de dorit ca statele membre sd ia mdsuri pentru a
echipa cat mai multe dintre autovehiculele vechi cu dispozitive de
epurare a gazelor de evacuare;

intrucat impactul asupra mediului al unor standarde mai severe
este mult mai mare si mai accelerat in cazul in care statele membre
acordd, dupd 31 decembrie 1992, avantaje fiscale la cumpdrarea
si instalarea pe autovehiculele aflate deja in folosintd a unor
dispozitive care sd asigure respectarea standardelor previzute in
aceastd directivd;

intruct agravarea constanti a poludrii mediului, ca urmare a
cresterii rapide a traficului in Comunitate, impune, pe langd adop-
tarea de valori limitd si de standarde mai stricte, instituirea altor
sisteme de propulsie si conceperea altor scheme de transport si
intrucat este necesar si fie luate masuri de citre Comunitate in
vederea acorddrii de sprijin financiar cercetdrii si dezvoltdrii —
respectandu-se cerintele de compatibilitate cu mediul — acestor
altor scheme si tehnici de propulsie, precum si in domeniul noi-
lor carburanti;

intrucét, prin urmare, pentru a maximiza impactul standardelor
din prezenta directivd este necesar ca, la propunerea Comisiei si
hotidrand cu majoritate calificatd, Consiliul sd adopte, inainte de
31 decembrie 1992, mdsuri privind:

— limitarea emisiilor de CO,;

— adaptarea standardelor privind emisiile (si incercarile aferente
acestora) de la autovehiculele care nu fac obiectul prezentei
directive, inclusiv de la toate autovehiculele comerciale;

— organizarea de controale periodice si de proceduri de inlocu-
ire si de intretinere a dispozitivelor introduse, astfel incat sd fie
respectate valorile stabilite;

— implementarea unui program de cercetare si dezvoltare pen-
tru a incuraja punerea pe piatd a unor autovehicule si carbu-
ranti curati,

ADOPTA PREZENTA DIRECTIVA:

Articolul 1

Anexele la Directiva 70/220/CEE se inlocuiesc cu anexele la
prezenta directivd.

Articolul 2

(1) Incepand cu 1 ianuarie 1992, din motive legate de poluarea
atmosfericd cu emisii, statele membre:

— nu pot sd refuze, pentru un tip de autovehicul, acordarea
omologirii CEE de tip, eliberarea documentului previzut la
articolul 10 alineatul (1) ultima liniutd din Directiva
70/156/CEE (1), astfel cum a fost modificatd ultima datd prin
Directiva 87/403/CEE (?), sau acordarea omologdrii de tip la
scard nationald,

— nu pot sd interzicd prima introducere in circulatie a autovehi-
culelor,

() JOL42,23.2.1970, p. 1.
JO L 220, 8.8.1987, p. 44.

—
-
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in cazul in care emisiile de la acest tip de autovehicul sau de la
aceste autovehicule respectd dispozitiile Directivei 70/220/CEE,
astfel cum a fost modificatd prin prezenta directiva.

(2) Incepand cu 1 iulie 1992, statele membre:

— nu mai pot acorda omologarea CEE de tip sau elibera
documentul previzut la articolul 10 alineatul (1) ultima lini-
utd din Directiva 70/156/CEE pentru un tip de autovehicul;

— trebuie sd refuze omologarea de tip la scard nationald a unui
tip de autovehicul

ale cdrui emisii nu corespund dispozitiilor anexelor la Directiva
70/220/CEE, astfel cum a fost modificatd prin prezenta directiva.

(3) Incepand cu 31 decembrie 1992, statele membre interzic
prima introducere in circulatie a autovehiculelor ale caror emisii
nu sunt conforme cu anexele la Directiva 70/220/CEE, astfel cum
a fost modificatd prin prezenta directiva.

Articolul 3

Statele membre pot prevedea avantaje fiscale pentru autovehicu-
lele mentionate in prezenta directivi. Aceste avantaje trebuie sa fie
conforme cu dispozitiile tratatului i, in afard de aceasta, trebuie
sd respecte conditiile urmatoare:

— trebuie sd fie valabile pentru intreaga productie nationald de
autoturisme si pentru toate autovehiculele importate care sunt
introduse pe piata unui stat membru si sunt echipate cu
dispozitive care permit respectarea anticipatd a standardelor
europene care trebuie respectate din 1992;

— avantajele nu se mai acordd dupd intrarea in vigoare obliga-
torie a valorilor emisiilor prevazute la articolul 2 alineatul (3)
pentru noile autovehicule;

— trebuie sd fie, pentru fiecare tip de autovehicul, mult mai mici
decat costul real al dispozitivelor introduse in vederea respec-
tarii valorilor stabilite si al costului instalarii lor pe autovehi-
cul.

Comisia trebuie sd fie informatd in timp util, pentru a-si putea
prezenta observatiile, in legdturd cu proiectele ce vizeazd institu-
irea sau modificarea avantajelor fiscale mentionate in primul para-

graf.

Articolul 4

Consiliul, hotdrand in conformitate cu conditiile previzute in
tratat, se pronuntd, inainte de 31 decembrie 1993, cu privire la o
propunere privind o noud reducere a valorilor limitd, pe care

Comisia o prezinti inainte de 31 decembrie 1992, tindnd seama
de progresul tehnic.

Valorile limitd reduse nu sunt aplicabile inainte de 1 ianuarie 1996
in ceea ce priveste noile omologdri de tip: aceste valori reduse pot
servi ca bazd pentru stimuldri fiscale, dupd adoptarea noii
directive.

Articolul 5

Consiliul, hotdrdnd cu majoritate calificatd, pe baza unei
propuneri a Comisiei, care tine seama de rezultatele lucrarilor in
curs privind efectul de serd, adoptd mdsuri ce vizeaza limitarea
emisiilor de CO, provenite de la autovehicule.

Articolul 6

Comisia confirmd, la inceputul anului 1991, intr-un raport tehnic
suplimentar, fundamentarea incercarii alternative de durabilitate
europeand (1), care trebuie si fie cel putin la fel de severd ca
incercarea de durabilitate definitd in anexa VII si trebuie sa fie mai
reprezentativd pentru conditiile de circulatie dominante in
Europa. Dupi caz, incercarea de imbatranire acceleratd (*) poate fi
modificatd la propunerea Comisiei, conform procedurii
Comitetului de adaptare la progresul tehnic, inainte de sfarsitul
anului 1991.

Articolul 7

(1) Statele membre pun in aplicare actele cu putere de lege si
actele administrative necesare pentru a se conforma prezentei
directive pand la 1 ianuarie 1992. Statele membre informeazd de
indatd Comisia cu privire la aceasta.

(2) Atunci cand statele membre adoptd aceste acte, ele cuprind o
trimitere la prezenta directivd sau sunt insotite de o asemenea
trimitere la data publicdrii lor oficiale. Statele membre stabilesc
modalitatea de efectuare a acestei trimiteri.

Articolul 8

Prezenta directivd se adreseazi statelor membre.

Adoptatd la Luxemburg, 26 iunie 1991.

Pentru Consiliu
Presedintele
R. STEICHEN

1) JO C 81, 30.3.1990 (anexa VII p. 98-101).
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ANEXA I

DOMENIUL DE APLICARE, DEFINITII, CEREREA DE OMOLOGARE CEE DE TIP, OMOLOGAREA CEE DE
TIP, CERINTELE PRIVIND INCERCAREA, EXTINDEREA OMOLOGARII CEE DE TIP, CONFORMITATEA

2.1.

2.2,

2.2.1.

2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

2.7.

2.7.1.

2.7.2.

PRODUCTIEI DISPOZITII TRANZITORII

DOMENIUL DE APLICARE

Prezenta directivd se aplicd emisiilor la evacuare si emisiilor prin evaporare, emisiilor de gaz de carter si
durabilitatii dispozitivelor antipoluare ale tuturor autovehiculelor cu motor cu aprindere prin scanteie,
precum si emisiilor la evacuare de la autovehiculele cu motor cu aprindere prin comprimare din clasele
M, si Ny ('), in conformitate cu prevederile articolului 1 din Directiva 70/220/CEE, in versiunea din
Directiva 83/351/CEE (2), cu exceptia autovehiculelor din categoria N; care au fost omologate in
conformitate cu Directiva 88/77/CEE (3).

La cererea constructorului, omologarea prevdzutd in prezenta directivi poate fi extinsd de la
autovehiculele M; sau N, echipate cu motor cu aprindere prin comprimare si care au fost deja omologate,
la autovehiculele M, sau N, a cdror mas de referintd nu depdseste 2 840 kg si care indeplinesc conditiile
previdzute la punctul 6 din prezenta anexd (extinderea omologarii).

DEFINITII

In sensul prezentei directive, se intelege:

prin tip de autovehicul”, in ceea ce priveste emisiile la evacuare de la motor, autovehicule care nu prezintd
diferente esentiale intre ele, precum:

inertia echivalentd determinatd in functie de masa de referintd, cum este previzutd la punctul 5.1 din
anexa I si

caracteristicile motorului si ale autovehiculului definite in anexa II;

prin ,masd de referind”, masa autovehiculului in ordine de mers minus masa fixd a conducatorului de
75 kg, la care se adaugd o masid de 100 kg;

prin ,masa autovehiculului in ordine de mers”, masa definitd la punctul 2.6 din anexa I la Directiva
70/156/CEE;

prin ,masd maxima”, masa definitd la punctul 2.7 din anexa I la Directiva 70/156/CEE;

prin ,gaze poluante”, monoxidul de carbon, hidrocarburile (exprimate in echivalent C,H, 4s) si oxizii de
azot (exprimati in echivalent de dioxid de azot NO,);

prin ,particule poluante”, componentele gazelor de evacuare colectate la o temperaturd maxima de
325 K (52 °C) din gazele de evacuare diluate, cu ajutorul filtrelor descrise in anexa III;

prin ,emisii la evacuare™:
— emisiile de gaze poluante de la motoarele cu aprindere prin scanteie;

— emisiile de gaze poluante si de particule poluante de la motoarele cu aprindere prin comprimare;

prin ,emisii prin evaporare”, pierderile de vapori de hidrocarburi provenind de la sistemul de alimentare
cu carburant al unui autovehicul, altele decat cele provenite de la emisiile la evacuare;

prin ,pierderi prin respiratia rezervorului”, emisiile de hidrocarburi ce rezultd din schimbarea temperaturii
in rezervorul de carburant (exprimate in echivalent C;H, ;5);

prin ,pierderi prin impregnare la cald”, emisiile de hidrocarburi care provin din sistemul de alimentare al
unui autovehicul oprit dupa o perioadd de rulare (exprimate in echivalent C,H, ,);

(")  Conform definitiei de la punctul 04 din anexa I la Directiva 70/156/CEE (JO L 42, 23.2.1970, p. 1).
() JOL197,20.7.1983, p. 1.
() JOL36,9.2.1988, p. 33.
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2.8.

2.9.

2.10.

2.11.

2.11.1.

2.11.2.

2.12.

3.1.

3.2.

3.2.1.

3.2.2.

3.2.3.

3.3.

4.1.

prin ,carterul motorului”, capacititile existente fie in interiorul, fie in exteriorul motorului, legate la
carterul de ulei prin conducte interne sau externe prin care pot curge gazele sau vaporii;

prin ,imbogdtitor de pornire”, un dispozitiv care imbogiteste temporar amestecul aer/carburant, pentru
a facilita pornirea motorului;

prin ,dispozitiv auxiliar de pornire”, un dispozitiv care faciliteazd pornirea motorului fird a imbogati
amestecul aer/carburant; de exemplu: bujii de preincilzire, modificdri ale reglarii pompei de injectie;

prin ,cilindree”™:
pentru motoarele cu piston alternativ, volumul nominal al cilindrilor;

pentru motoarele cu piston rotativ (tip Wankel), volumul nominal dublu al cilindrilor;

prin ,dispozitiv antipoluare”, dispozitivele unui autovehicul care controleazi sifsau limiteazd emisiile la
evacuare si prin evaporare.

CEREREA DE OMOLOGARE CEE DE TIP

Cererea de omologare pentru un tip de autovehicul, in ceea ce priveste emisiile la evacuare, emisiile prin
evaporare si durabilitatea dispozitivelor antipoluare se prezintd de citre constructor sau de reprezentantul
autorizat al acestuia.

Cererea este insotitd de informatiile prevazute la anexa I, la care se adaugi:
o descriere a sistemului de control al emisiilor prin evaporare instalat in autovehicul;

in cazul autovehiculelor cu motor cu aprindere prin scanteie, indicarea punctului aplicabil: fie 5.1.2.1
(limitator al orificiului de umplere), fie 5.1.2.2 (marcaj) si, in acest ultim caz, o descriere a marcajului;

dupi caz, copii ale celorlalte omologiri insotite de datele necesare pentru extinderea omologarilor si
stabilirea factorilor de deteriorare.

Pentru incercdrile descrise la punctul 5 din prezenta anexa trebuie prezentat serviciului tehnic insdrcinat
cu efectuarea incercdrilor de omologare un autovehicul reprezentativ pentru tipul de autovehicul care
urmeazd si fie omologat.

OMOLOGAREA CEE DE TIP

Trebuie intocmitd o fisd corespunzitoare modelului previzut la anexa IX ca fisd de omologare CEE de tip.

CERINTE SI INCERCARI

Nota:

In cazul in care nu indeplinesc conditiile prevazute in aceastd sectiune, constructorii a ciror productie
mondiald anuald este mai micd de 10 000 de unititi mai pot obtine omologarea pe baza cerintelor tehnice
corespunzdtoare prevazute in:

— ,Code of Federal Regulations, Title 40, Part, Subparts A and B”, aplicabil autovehiculelor usoare, din
anul 1987, revizuit la 1 julie 1989 si publicat de ,US Government Printing Office” sau

— ,Master Document”, in versiunea finald din 25 septembrie 1987, intocmit cu ocazia reuniunii
internationale de la Stockholm privind poluarea atmosferici cauzatd de autovehicule si intitulatd
,Control of Air Pollution from Motor Vehicles — General Provisions for Emission Regulations for Light
Motor Vehicles” (Controlarea poludrii atmosferice cauzate de autovehicule — dispozitii generale
privind normele de emisie pentru autovehiculele usoare).

Autoritatea care elibereazd omologarea informeazd Comisia cu privire la circumstantele fiecarei
omologiri acordate pe baza prezentei dispozitii.
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5.1.

5.1.1.

5.1.2.1.

5.1.2.2.

5.1.2.2.1.

5.1.2.2.2.

5.2

5.2.1.

5.2.2.

5.2.3.

Dispozitii generale

Elementele care pot influenta emisiile la evacuare si prin evaporare trebuie in asa fel concepute, construite
si montate incat, in conditii normale de utilizare si in pofida vibratiilor la care pot fi supuse, autovehiculul
sd poatd indeplini cerintele prezentei directive.

Mijloacele tehnice utilizate de constructor trebuie s fie de asa manierd incat, conform dispozitiilor
prezentei directive, autovehiculele sd prezinte, in timpul duratei lor de viatd normale si in conditii de
utilizare normale, un procent de emisii de gaze la evacuare si de emisii prin evaporare efectiv limitat. in
ceea ce priveste emisiile de gaze la evacuare, aceste conditii se considerd indeplinite in cazul in care se
respectd dispozitiile de la punctele 5.3.1.4 si 7.1.1.1.

fn cazul utilizirii sondei de oxigen in sistemul convertorului catalitic pilotat, este necesar si se asigure
mentinerea coeficientului stoichiometric aer/carburant (lambda) la trecerea la 0 anumitd vitezd sau in
timpul accelerdrii.

Cu toate acestea, sunt admise variatii temporare ale acestui coeficient, cu conditia ca acestea sa se producé
si in timpul incercdrii definite la punctul 5.3.1, respectiv 7.1.1 sau in cazul in care aceste variatii sunt
necesare pentru a asigura siguranta conducerii autovehiculului si functionarea normald a motorului si a
elementelor care influenteaza emisiile de poluanti sau in cazul in care aceste variatii sunt necesare pentru
pornirea la rece a motorului.

Un autovehicul echipat cu motor cu aprindere prin scanteie trebuie si fie astfel conceput incat s poatd
functiona cu benzina fird plumb, astfel cum este aceasta prevazutd la Directiva 85/210/CEE (1).

Sub rezerva punctului 5.1.2.2, orificiul de umplere al rezervorului este conceput de asa maniera incat sd
impiedice umplerea cu un pistol distribuitor de carburant a cdrui gurd a tevii are un diametru exterior egal
sau mai mare de 23,6 mm.

Punctul 5.1.2.1 nu se aplicd unui autovehicul care nu indeplineste urmdtoarele doud conditii, si anume:

vehiculul este conceput si construit de asa manierd incat nici un dispozitiv de control al emisiilor de
poluanti gazosi sd nu fie deteriorat de carburantul cu plumb si

simbolul pentru benzina fird plumb este aplicat pe autovehicul intr-o pozitie usor vizibild de citre o
persoand care umple rezervorul de carburant, lizibil si de nesters, asa cum se specificd in standardul
ISO 2575-1982. Sunt permise marcaje suplimentare.

Realizarea incercirilor

Figura 1.5.2 indicd diferitele posibilitti de omologare a unui autovehicul.

Cu exceptia autovehiculelor prevdzute la punctul 8.1, autovehiculele cu motor cu aprindere prin scanteie
trebuie supuse urmadtoarelor incercari:

— tipul I (controlul emisiilor medii la evacuare dupd pornire la rece);
— tipul Il (emisii de gaz de carter);
— tipul IV (emisii prin evaporare);

— tipul V (durabilitatea dispozitivelor antipoluare).

Vehiculele cu aprindere prin scanteie prevazute la punctul 8.1 trebuie supuse urmatoarelor incercari:
— tipul I (controlul emisiilor medii la evacuare dupd pornire la rece);
— tipul Il (emisii de monoxid de carbon in regim de ralanti);

— tipul Il (emisii de gaz de carter).

Cu exceptia autovehiculelor mentionate la punctul 8.1, autovehiculele cu aprindere prin comprimare
trebuie supuse urmdtoarelor incercari:

— tipul I (controlul emisiilor medii la evacuare dupa pornire la rece);

— tipul V (durabilitatea dispozitivelor antipoluare).

(1) JOL 96, 3.4.1985, p. 25.
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5.2.4. Vehiculele cu aprindere prin comprimare mentionate la punctul 8.1 trebuie supuse urmdtoarelor

incercari:

— tipul I (simulare a emisiilor medii la evacuare dupa pornire la rece — doar gazele poluante).

5.3. Descrierea incercirilor

5.3.1. Incercarea de tipul I (controlul emisiilor medii la evacuare dupa pornire la rece).

5.3.1.1.  Figura 1.5.3 ilustreazd diferitele proceduri prin care se efectueaza incercarea de tipul I. Aceastd incercare
trebuie efectuatd pe toate autovehiculele prevazute la punctul 1 si a ciror masd maxima nu depiseste

3,5 tone.

5.3.1.2.  Vehiculul se instaleazd pe un stand dinamometric previzut cu un sistem ce simuleazi rezistenta la

avansare si inertia.

5.3.1.2.1.  Cu exceptia autovehiculelor mentionate la punctul 8.1, se efectueazi fard intrerupere o incercare a carei
duratd totald este de 19 minute si 40 de secunde si care cuprinde doud parti, UNU si DOL. Perioada de
ralanti dintre ultima deceleratie din ultimul ciclu elementar urban (partea UNU) si prima accelerare din
ciclul extraurban (partea DOI) poate i prelungitd, dupa obtinerea acordului constructorului, cu o perioada

fard prelevare de cel mult 20 de secunde, pentru a facilita efectuarea reglajelor aparaturii de incercare.

5.3.1.2.2. Partea UNU este constituitd din patru cicluri urbane elementare. Fiecare ciclu urban elementar este

compus din cincisprezece etape (ralanti, accelerare, vitezd stabilizatd, deceleratie etc.).

5.3.1.2.3. Partea DOl este constituitd dintr-un ciclu extraurban. Ciclul extraurban este compus din treisprezece etape

(ralanti, accelerare, vitezd stabilizatd, deceleratie etc.).

Figura 1.5.2

Diferite proceduri de omologare si extinderi

Autovehicule dotate cu motor cu aprindere
prin scanteie

Autovehicule dotate cu motor cu aprindere
prin comprimare

incercarea de

5.3.1.2.4.

5.3.1.2.5.

omologare

Autovehicule M;:
—masa<25t
— maxim 6 locuri

Autovehicule cores-
punzdtoare punctu-
lui 8.1.

Autovehicule M;:
—masa<25t
— maxim 6 locuri

Autovehicule cores-
punzdtoare punctului
8.1.

Tipul I

Da
partea UNU +
partea DOI

Da
(m<3,5¢)
partea UNU

Da
partea UNU +
partea DOI

Da
(ms<3,5t)
partea UNU

Tipul I

Da

Tipul III

Da

Da

Tipul IV

Da

Tipul V

Da

Extindere

Punctul 6

Punctul 6

Punctul 6

— Tipurile M, si

— Masa de refe-
rintd mai micd
de 2 840 kg

— Punctul 6

Pentru autovehiculele mentionate la punctul 8.1, se efectueaza fird intrerupere o incercare cu o duratd
totald de 13 minute ce cuprinde doar patru cicluri urbane elementare (partea UNU).

In timpul incercirii, gazele de evacuare ale autovehiculului sunt diluate si se colecteazd un esantion
proportional in una sau mai multe pungi. Gazele de evacuare ale autovehiculului supus incercdrii sunt
diluate, prelevate si analizate conform procedurii descrise mai jos si se masoard volumul total al gazelor
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5.3.1.3.

5.3.1.4.

5.3.1.4.1.

5.3.1.4.2.

5.3.1.5.

5.3.1.5.1.

5.3.1.5.2.

5.3.2.1.

5.3.2.2.

5.3.3.1.

de evacuare diluate. in cazul motoarelor cu aprindere prin comprimare, se masoard nu numai emisiile de
monoxid de carbon, de hidrocarburi si de oxizi de azot, ci si emisiile de particule poluante.

Incercarea se desfisoard conform metodei descrise in anexa IIl. Metodele de colectare si de analizd a
gazelor, precum si metodele de colectare si de cantdrire a particulelor trebuie si fie cele previzute.

Sub rezerva punctelor 5.3.1.4.2 5i 5.3.1.5, incercarea se efectueazd de trei ori. Cu exceptia autovehiculelor
previzute la punctul 8.1, pentru fiecare incercare rezultatele trebuie Inmultite cu factorii de deteriorare
corespunzitori, stabiliti la punctul 5.3.5. Masele rezultante ale emisiilor gazoase si, in cazul
autovehiculelor echipate cu motor cu aprindere prin comprimare, masa particulelor, obtinute la fiecare
incercare, trebuie sa fie mai mici decat valorile limitd previzute in tabelul urmator:

Masa combinatd a hidrocarburilor

Masa oxidului de carbon

si oxizilor de azot

Masa particulelor (')

L, L, L,
(g/km) (gkm) (g/km)
2,72 0,97 0,14

(") Pentru autovehiculele cu motor cu aprindere prin comprimare.

Cu toate acestea, pentru fiecare dintre poluantii mentionati la punctul 5.3.1.4 se admite ca un singur
rezultat din cele trei obtinute si depaseascd cu cel mult 10 % limita prevazutd la punctul mentionat pentru
autovehiculul luat in consideratie, cu conditia ca media aritmeticd a celor trei rezultate si fie mai micd
decat limita previzutd. Atunci cand limitele previzute sunt depdsite in cazul mai multor poluanti, nu are
importantd dacd aceastd depdsire a avut loc in timpul aceleiasi incerciri sau in timpul unor incerciri
diferite (1).

Numadrul de incercdri previzut la punctul 5.3.1.4 poate ajunge la zece, la cererea constructorului, cu
conditia ca media aritmetica (x) a celor trei rezultate obtinute pentru fiecare poluant sau pentru emisiile
combinate a doi poluanti s fie cuprinsd intre 100 si 110 % din valoarea limitd. In acest caz, media
aritmeticd a celor zece rezultate obtinute pentru fiecare dintre poluanti sau pentru emisia combinati care

sunt supuse limitarii trebuie sa fie mai micd decat valoarea limitd (x < L).

Numdrul de incercdri prevdzut la punctul 5.3.1.4 se reduce in conditiile specificate mai jos, unde V,
desemneaza rezultatul primei incercdri, iar V, rezultatul celei de-a doua incerciri, pentru oricare dintre
poluanti sau pentru oricare emisie combinatd a doi poluanti supusi limitarii.

Se efectueaza doar o incercare in cazul in care valorile obtinute, supuse limitdrii, pentru fiecare poluant
sau pentru emisia combinatd a doi poluanti, sunt mai mici sau egale cu 0,70 L (V, < 0,70 L).

In cazul in care nu este indeplinita conditia de la punctul 5.3.1.5.1, se efectueaza doar doud incercdri, dacd
pentru fiecare poluant sau emisie combinatd a doi poluanti supusi limitdrii sunt indeplinite conditiile
urmatoare:

V,<085LsiV,+V,<1,70LsiV, <L
Incercarea de tipul IT (controlul emisiei de monoxid de carbon in regim de ralanti)

Incercarea trebuie efectuati pe toate autovehiculele mentionate la punctul 8.1 echipate cu motor cu
aprindere prin scanteie.

in timpul controlului efectuat in conditiile previzute la anexa IV, continutul volumetric de monoxid de
carbon al gazelor de evacuare emise in regim de ralanti nu trebuie si depaseascd 3,5 %, cu reglajele utilizate
pentru incercarea de tipul I, i nu trebuie si depdseasca 4,5 % in interiorul intervalului de reglaje specificat
in anexa IV.

Incercarea de tipul III (controlul emisiilor de gaze de carter)

Aceastd incercare trebuie efectuatd pe toate autovehiculele mentionate la punctul 1, cu exceptia celor cu
motor cu aprindere prin comprimare.

(1) In cazul in care unul dintre cele trei rezultate obtinute pentru o emisie oarecare de poluanti sau o combinatie oarecare depaseste

cupeste 10 % valoarea limitd prevazuti la punctul 5.3.1.4 pentru autovehiculul luat in consideratie, incercarea poate fi continuatd
in conditiile definite la punctul 5.3.1.4.2.
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Figura 1.5.3.

Diagrama logici a sistemului de omologare — incercarea de tipul I

O incercare

(A se vedea punctul 5.3.1)

Omologarea CEE de tip este

da
T
da
vV, > LIOL
T =
Doud incerciri
V,; € 085L da
si Vi+ Vi< 1710L
l nu
d VvV, > 1,10L
= sau VazL
si Vi =L
™
Trei teste
Vi, <L da
si 3 <L
.
Vi> LIOL
V=1L
d sau il
2 §1 Vil 2 L
sau V,=L
§1 Vi3 > L
T
da
(Vi + Vo+ Vy3)/3<L acordati
.
da B
(Va+Vp+V)/3>LI1L refuzati
- p—
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(n = 10)
nu
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5.3.3.2.

5.3.4.

5.3.4.1.

5.3.4.2.

5.3.5.1.

5.3.5.2.

5.3.5.3.

6.1.1.1.

6.1.1.1.1.

6.1.1.2.

6.1.1.2.1.

6.1.1.2.2.

La efectuarea controlului in conditiile previzute la anexa V, sistemul de ventilare al carterului nu trebuie
sd permitd nici o emisie de gaze de carter in atmosfera.

Incercarea de tipul IV (determinarea emisiilor prin evaporare)

Aceastd incercare trebuie efectuatd pe toate autovehiculele previzute la punctul 1, cu exceptia celor cu
motor cu aprindere prin comprimare si a autovehiculelor previzute la punctul 8.1.

La efectuarea controlului efectuat in conditiile previzute la anexa VI, emisiile prin evaporare trebuie sd
fie de sub 2 g pentru fiecare verificare.

Incercarea de tipul V (durabilitatea dispozitivelor antipoluare)

Aceastd incercare trebuie efectuatd pe toate autovehiculele prevdzute la punctul 1, cu exceptia
autovehiculelor prevazute la punctul 8.1. Incercarea reprezintd o andurantd de 80 000 km efectuati
conform programului descris in anexa VII, pe pistd, drum sau stand cu role.

Prin derogare de la cerintele punctului 5.3.5.1, constructorul poate alege sd utilizeze factorii de deteriorare
descrisi in tabelul urmitor, ca alternativa la incercarea previazutd la punctul 5.3.5.1.

Factori de deteriorare
Categoria motorului
CcO HC + NOx Particule (1)
Motor cu aprindere prin scinteie 1,2 1,2 —
Motor cu aprindere prin comprimare 1,1 1,0 1,2

(1) In cazul autovehiculelor dotate cu motor cu aprindere prin comprimare.

La cererea constructorului, serviciul tehnic poate realiza incercdrile de tipul I inainte de incheierea
incercdrilor de tipul V, utilizand factorii de deteriorare specificati in tabelul de mai sus. Dupa incheierea
incercdrilor de tipul V, serviciul tehnic poate schimba rezultatele de omologare consemnate in anexa IX,
inlocuind factorii de deteriorare indicati in tabelul de mai sus cu cei masurati in cadrul incercarii de tipul V.

Factorii de deteriorare sunt determinati utilizind fie procedura previzutd la punctul 5.3.5.1, fie valorile
descrise in tabelul de la punctul 5.3.5.2. Factorii de deteriorare trebuie utilizati pentru a verifica respectarea
cerintelor de la punctele 5.3.1.4 si 7.1.1.1.

EXTINDEREA OMOLOGARII CEE DE TIP

Extinderile privind emisiile la evacuare

(incercari de tipul I si II)

Tipuri de autovehicule ale ciror mase de referintd sunt diferite

Omologarea acordatd unui tip de autovehicul poate fi extinsd, in conditiile de mai jos, pentru tipuri de
autovehicule care nu diferd de tipul omologat decat prin masa de referintd:

Vehicule, altele decat cele mentionate la punctul 8.1.

Omologarea poate fi extinsd doar pentru autovehiculele a cdror masd de referintd corespunde utilizarii
inertiei echivalente imediat superioare sau oricdrei inertii echivalente inferioare.

Autovehicule mentionate la punctul 8.1.

Omologarea poate fi extinsd doar la autovehiculele a cdror masd de referintd corespunde utilizdrii unei
inertii echivalente imediat urmatoare.

In cazul in care masa de referinti a tipului de autovehicul pentru care se cere extinderea omologarii
corespunde utilizarii unui volant de inertie echivalentd mai greu decét volantul utilizat pentru tipul de
autovehicul deja omologat, se acordd extinderea omologirii.
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6.1.1.2.3. In cazul in care masa de referind a unui tip de autovehicul pentru care se cere extinderea omologdrii

6.1.2.1.

6.1.2.2.

6.1.2.3.

6.1.4.

6.2.

6.2.1.

6.2.1.1.

6.2.1.2.

6.2.1.3.

6.2.1.4.

6.2.1.5.

6.2.1.6.

corespunde utilizdrii unui volant de inertie echivalentd mai putin greu decat volantul utilizat pentru tipul
de autovehicul deja omologat, extinderea omologarii este acordatd in cazul in care masele poluantilor
obtinute pentru autovehiculul deja omologat corespund limitelor prevdzute pentru autovehiculul pentru
care este cerutd extinderea omologdrii.

Tipuri de autovehicule care au raporturi de demultiplicare globale diferite
Omologarea acordatd unui tip de autovehicul poate fi extins la tipuri de autovehicule care nu difera de

tipul omologat decat prin raporturi de transmisie globale, in conditiile de mai jos:

pentru fiecare dintre raporturile de transmisie utilizate in cursul incercrii de tipul I, se stabileste raportul

in care, pentru 1 000 rot/min ale motorului, se desemneazd prin V,, respectiv V,, viteza tipului de
autovehicul omologat si cea a tipului de autovehicul pentru care se cere extinderea;

in cazul in care pentru fiecare raport, E < 8 %, extinderea se acordd fira repetarea incercdrilor de tipul I;

in cazul in care pentru cel putin un raport, E > 8 % si in cazul in care pentru fiecare raport, E < 13 %,
incercdrile de tipul I trebuie repetate, insd acestea pot fi efectuate intr-un laborator ales de citre
constructor, sub rezerva primirii acordului autorititii care acordd omologarea. Procesul-verbal al
incercdrilor trebuie trimis serviciului tehnic insdrcinat cu efectuarea incercrilor.

Tipuri de autovehicule cu mase de referingd diferite si raporturi de transmisie globale diferite

Omologarea acordatd unui tip de autovehicul poate fi extinsi la tipuri de autovehicule care nu difera de
tipul omologat decat prin masa de referintd si prin raporturile de transmisie globale, sub rezerva
indeplinirii tuturor conditiilor enuntate la punctele 6.1.1 si 6.1.2 de mai sus.

Notd

In cazul in care un autovehicul a beneficiat la omologarea sa de dispozitiile punctelor 6.1.1-6.1.3, aceastd
omologare nu poate fi extinsa la alte tipuri de autovehicule.

Emisii prin evaporare (incercarea de tipul IV)

Omologarea acordatd unui tip de autovehicul prevazut cu un sistem de control al emisiilor prin evaporare
poate fi extinsd in conditiile urmatoare:

Principiul de bazi al sistemului care asigurd amestecul aer/carburant (de exemplu, injectie monopunct,
carburator) trebuie si fie acelasi.

Materialul si forma rezervorului de carburant, precum si conductele de carburant (materialul) trebuie sa
fie identice. Trebuie supus incercdrii tipul cel mai putin favorabil, in ceea ce priveste sectiunea si lungimea
aproximativd a conductelor. Serviciul tehnic insircinat cu efectuarea incercdrilor de omologare poate
decide daci se acceptd separatori vapori/lichid diferiti. Volumul rezervorului de carburant trebuie si aibd
o tolerantd de plus sau minus 10 %. Reglajul supapei de siguranta trebuie si fie identic.

Metoda de stocare a vaporilor de carburant trebuie sd fie identicd, de exemplu forma si volumul
captatorului, substanta de stocare, filtrul de aer (in cazul in care este utilizat pentru controlul emisiilor prin
evaporare) etc.

Volumul cuvei carburatorului trebuie s3 fie de cel mult zece mililitri.

Metoda de purjare a vaporilor de carburant stocati trebuie sa fie identicd (de exemplu, debit, punct de
plecare sau volum purjat in timpul ciclului de conducere).

Metoda de etanseizare si de ventilare a carburatorului trebuie s fie identica.
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6.2.2. Note suplimentare:
(i) se admit cilindree diferite ale motorului;
(ii) se admit puteri diferite ale motorului;
(iii) se admit cutii de viteze automate sau manuale, transmisii cu doud sau patru roti motrice;
(iv) se admit caroserii diferite;

(v) se admit marimi diferite ale rotilor si pneurilor.

6.3. Durabilitate
(incercarea de tipul V)

6.3.1. Omologarea acordatd unui tip de autovehicul poate fi extinsa la tipuri diferite de autovehicule, cu conditia
ca acestea sd aibd aceeasi combinatie motor/sistem de depoluare ca a autovehiculului deja omologat.In
acest sens, sunt considerate ca avand aceeasi ,combinatie motor/sistem de depoluare” tipurile de
autovehicule ai cdror parametri descrisi mai jos sunt identici sau rdmén in tolerantele indicate.

6.3.1.1.  Motor:

— numidr de cilindri;

— cilindree (plus sau minus 15 %);
— configuratia blocului cilindru;
— numidrul supapelor;

— sistemul de alimentare;

— tipul de ricire;

— ciclul de combustie.

6.3.1.2.  Sistemul de depoluare:
— convertorul catalitic:
— numdrul catalizatorilor si elementele;
— dimensiunea si forma catalizatorului (volum plus sau minus 10 %);
— tipul activititii catalitice (oxidare, trei cii etc.);
— incircitura de metale pretioase (identicd sau mai mare);
— proportia de metale pretioase (plus sau minus 15 %);
— substratul (structurd si material);
— densitatea celulelor;
— tipul de impachetare a elementului catalitic;

— dispunerea convertorului catalitic (situarea si cota pe linia de evacuare nu antreneaza o variatie
de temperaturd de plus sau minus 50 K la intrarea convertorului catalitic).

— Injectia de aer:
— cu sau fird;
— tip (pulsair, pompe cu aer etc.).
— EGR (Exhaust Gas Recirculation — Sistemul de recirculare a gazelor de esapament):

— cu sau fard.
6.3.1.3.  Clasa de inertie: clasa de inertie imediat superioard si orice clasd de inertie inferioard echivalentd.

6.3.1.4.  Incercarea de durabilitate poate fi realizatd utilizind un autovehicul ale cirui caroserie, cutie de viteze
(automatd sau manuald), dimensiuni ale rotilor sau pneurilor sunt diferite de cele ale autovehiculului
pentru care se solicitd omologarea.

7. CONFORMITATEA PRODUCTIEI

7.1. Ca reguld generald, conformitatea productiei in ceea ce priveste limitarea emisiilor la evacuare si a
emisiilor prin evaporare, se verifici pe baza descrierii ficute in anexa IX si, dupd caz, pe baza incercirilor
de tipul [, II, III, IV mentionate la punctul 5.2 sau pe baza unora din aceste incercari.
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7.1.1. Pentru efectuarea controlului conformitdtii in ceea ce priveste incercarea de tipul I se procedeaza in modul
urmator:
7.1.1.1.  Se selecteazd un autovehicul din serie si se supune incercdrii descrise la punctul 5.3.1. Factorii de

deteriorare se aplicd in acelasi mod. Cu toate acestea, valorile limitd prevazute la punctul 5.3.1.4 se
inlocuiesc cu urmdtoarele valori limitd:

Masa combinatd de hidrocarburi i

- Masa particulelor (!
oxizi de azot p ()

Masa oxidului de carbon

L, L, L,
(g/km) (gfkm) (gfkm)
3,16 1,13 0,18

(") Pentru autovehiculele cu motor cu aprindere prin comprimare.

7.1.1.2.  Incazul in care autovehiculul selectat nu indeplineste cerintele de la punctul 7.1.1.1, constructorul poate
cere efectuarea de mdsurdtori pe un esantion de autovehicule selectate din acea serie, care sd includd
autovehiculul respectiv. Constructorul stabileste importanta n a esantionului. Autovehiculele altele decat
autovehiculul selectat initial sunt supuse unei singure incercari de tipul I. Rezultatul care urmeazi si fie
luat in considerare pentru autovehiculul incercat initial reprezintd media aritmetici a celor trei incercari
de tipul I efectuate pe acest autovehicul. Pentru emisiile de monoxid de carbon, emisiile combinate de
hidrocarburi si oxizi de azot si emisiile de particule se calculeaza media aritmeticixa rezultatelor obtinute
pe esantion si variatia de tip S (") . Productia de serie este consideratd conformd in cazul in care este
indeplinitd urmatoarea conditie:

x+ kS <L
unde:
L: valoarea limitd specificatd la punctul 7.1.1.1,

k: factorul statistic care depinde de valoarea lui n si care este prevazut in tabelul urmdtor:

n 2 3 4 5 6 7 8 9 10

k 0,973 0,613 | 0,489 | 0,421 0,376 | 0,342 | 0,317 | 0,296 0,279

n 11 12 13 14 15 16 17 18 19

k 0,265 | 0,253 | 0,242 | 0,233 | 0,224 0,216 | 0,210 | 0,203 0,198
0,860

dacin > 20,k =

\n

7.1.2. In timpul unei incercdri de tipul Il sau de tipul I1I efectuate pe un autovehicul selectat din serie, trebuie
respectate conditiile enuntate la punctele 5.3.2.2 i 5.3.3.2 de mai sus.

7.1.3. Prin derogare de la cerintele de la punctul 3.1.1 din anexa III, serviciul tehnic insdrcinat cu efectuarea
controlului conformititii productiei poate si efectueze, cu acordul constructorului, incercdrile de tipul I,
II, I si IV pe autovehiculele care au parcurs mai putin de 3 000 km.

7.1.4. Atunci cand incercarea se realizeazd in conformitate cu anexa VI, media emisiilor prin evaporare pentru
autovehiculele de productie de tipul omologat trebuie sd fie mai micd decat valoarea limitd specificati la
punctul 5.3.4.2.

7.1.5. Pentru controalele efectuate la incheierea procesului de productie, detindtorul omologdrii poate
demonstra conformitatea stabilind esantioane de autovehicule care trebuie sd indeplineasca cerintele de
la punctul 7 din anexa VI

(') Variatia standard este

unde x este un rezultat oarecare din cele n rezultate individuale.
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8. DISPOZITII TRANZITORII
8.1. Pentru omologarea si controlul conformittii:
— unor autovehicule altele decat cele din categoria M,

— autovehiculelor din categoria M; concepute pentru transportul persoanelor, care au mai mult de sase
locuri, inclusiv locul conducitorului, sau 0 masd maxima de peste 2 500 kg,

— vehiculelor scoase din circulatie definite in anexa I la Directiva 70/156/CEE, astfel cum a fost
modificatd ultima datd prin Directiva 87/403/CEE (1),

incercarea constd in partea UNU a ciclului. Valorile limitd prevdzute in tabelele de la punctele 5.3.1.4
(omologare) si 7.1.1.1 (controlul conformitatii) trebuie inlocuite cu valorile urmatoare:

Pentru omologare:

Masa de referingi Monosxid de carbon Emisii combinatedde hidrocarburi si oxizi
CR L e Lazot
(kg) (g/incercare) @ /incezr care)
GR <1020 58 19,0
1020 <GR <1250 67 20,5
1250 <GR <1470 76 22,0
1470 <GR <1700 84 23,5
1700 <GR <1930 93 25,0
1930 <GR <2150 101 26,5
2150 <GR 110 28,0
Pentru conformitatea productiei:
Masa de referints Masa monoxidului de Masa combinatd de hidrocarburi si oxizi
asa z}r{e ernga carbon de azot
kg " L
8 (gfincercare) (g/incercare)
GR <1020 70 23,8
1020 <GR <1250 80 25,6
1250 <GR <1470 91 27,5
1470 <GR <1700 101 29,4
1700 <GR <1930 112 31,3
1930 <GR <2150 121 33,1
2150 <GR 132 35,0
8.2. Dispozitiile urmdtoare se aplicd pand la 31 decembrie 1994 pentru prima introducere in circulatie a

tipului de autovehicule omologat inainte de 1 iulie 1993:

— dispozitiile tranzitorii prevazute la punctul 8.3 (cu exceptia punctului 8.3.1.3) din anexa I la Directiva
70/220/CEE, astfel cum a fost modificatd prin Directiva 88/436/CEE;

— dispozitiile previzute la anexa I la Directiva 70/220/CEE, astfel cum a fost modificatd prin Directiva
88/76/CEE, pentru autovehiculele din categoria M;, altele decat cele mentionate la punctul 8.1 din
prezenta anexd, echipate cu motoare cu aprindere prin scanteie, cu capacitate cilindrica de peste 2 litri;

— dispozitiile prevazute la Directiva 70/220/CEE, astfel cum a fost modificatd ultima datd prin Directiva
89/458|CEE, pentru autovehiculele cu capacitate cilindrici mai micd de 1,4 litri.

La cererea constructorului, incercirile efectuate in conformitate cu aceste cerinte pot fi acceptate in locul
incercdrii mentionate la punctele 5.3.1, 5.3.5 si 7.1.1 din anexa I la Directiva 70/220/CEE, astfel cum a
fost modificatd ultima datd prin Directiva 91/441/CEE.

8.3. Pand la 1 iulie 1994, pentru omologare, si pand la 31 decembrie 1994, pentru prima introducere in
circulatie, valorile limitd aferente masei combinate de hidrocarburi si oxizi de azot, respectiv masei
particulelor autovehiculelor echipate cu motor cu aprindere prin comprimare de tipul cu injectie directd,
cu exceptia autovehiculelor mentionate la punctul 8.1, sunt cele care rezultd din inmultirea cu factorul
1,4 a valorilor L, si L, din tabelele prevazute la punctele 5.3.1.4 (pentru omologare) si 7.1.1.1 (pentru
controlul conformittii).

(') JOL220,8.8.1987, p. 44.
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ANEXA II

A se vedea Directiva 96/44/CE a Comisiei (JO L 210, 20.8.1996, p. 25).
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ANEXA III

INCERCAREA DE TIPUL I

(Controlul emisiilor la evacuare dupd pornire la rece)

1. INTRODUCERE

Prezenta anexa descrie metoda de urmat pentru incercarea de tipul I, definitd la punctul 5.3.1 din anexa .

2. CICLUL INCERCARII PE STAND CU ROLE

2.1. Descrierea ciclului

Ciclul incercirii pe standul cu role este cel descris in prezenta anexa la apendicele 1.

2.2 Conditii generale

Se efectucazd, dupd caz, cicluri de incercare preliminare pentru a determina cea mai bund metodd de
actionare a acceleratiei si franei, in asa fel incat ciclul real s reproduci ciclul teoretic in limitele previzute.

2.3. Utilizarea cutiei de viteze

2.3.1.  In cazul in care viteza maxima care poate fi atinsd in prima treaptd a cutiei de viteze este mai mici de
15 km/h, se utilizeazd a doua, a treia si a patra treaptd de viteza pentru ciclul urban (partea UNU) si a doua,
a trefa, a patra si a cincea treaptd de vitezd pentru ciclul extraurban (partea DOI). De asemenea, se pot folosi
a doua, a treia si a patra treaptd de viteza pentru ciclul urban (partea UNU) si a doua, a treia, a patra si a
cincea treaptd de vitezd pentru ciclul extraurban (partea DOI), in cazul in care instructiunile constructorului
recomandd demararea in a doua treaptd sau atunci cand prima treaptd este conceputd ca fiind exclusiv
pentru teren variat, teren accidentat sau pentru remorcare.

Pentru autovehiculele cu o putere maxima a motorului mai mica sau egald cu 30 kW si cu o vitezd maxima
mai micd sau egald cu 130 km/h, viteza maxima a ciclului extraurban (partea DOI) este limitati la 90 kmj/h,
pandla 1 iulie 1994. Dupd aceastd datd, in cazul in care autovehiculele nu ating acceleratia si viteza maxima
indicate pentru ciclul de probd, trebuie accelerat la maxim, pani se ajunge din nou la curba indicati.
Diferentele fatd de ciclul de incercare trebuie consemnate in raportul incercarii.

2.3.2.  Vehiculele echipate cu cutie de viteze cu comanda semiautomatd sunt incercate la treptele utilizate in mod
normal pentru circulatia pe drum si comanda treptelor de vitezd este actionatd conform instructiunilor
constructorului.

2.3.3.  Vehiculele echipate cu cutie de viteze cu comandd automata sunt incercate in treapta superioara (,de drum”).

Se actioneazd pedala de acceleratie pentru a se obtine o acceleratie cat se poate de regulatd, pentru a se trece
de la o treaptd de vitezd la alta in ordinea normala. in afard de aceasta, pentru aceste autovehicule, nu se
aplicd punctele de schimbare a treptei de vitezd indicate in apendicele 1 la prezenta anexd si accelerarile
trebuie efectuate urmdrind segmentele de dreaptd care unesc sfarsitul perioadei de ralanti cu inceputul
urmdtoarei perioade de vitezd stabilizatd. Tolerantele care urmeazd si se aplice sunt previzute la
punctul 2.4.

2.3.4.  Vehiculele previzute cu supramultiplicare (overdrive) care poate fi comandatd de conducitor sunt incercate
cu acest dispozitiv scos din functiune pentru ciclul urban (partea UNU) si cu acest dispozitiv in functiune
pentru ciclul extraurban (partea DOI).

2.4, Tolerante

2.4.1. Este toleratd o diferentd de + 2 km/h intre viteza indicatd si viteza teoreticd in accelerare, in vitezd stabilizatd
si in deceleratie, cu folosirea franelor autovehiculului. In cazul in care, fara folosirea franelor, autovehiculul
decelereazd mai repede decat era prevazut, riman aplicabile doar cerintele de la punctul 6.5.3. La trecerea
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2.4.2.

2.4.3.

3.2.

4.1.4.

4.1.4.1.

la altd etapd, sunt admise diferente ale vitezei care depdsesc valorile prescrise, cu conditia ca perioada in care
se inregistreazd diferentele constatate sd nu depdseascd niciodatd 0,5 s in oricare dintre cazuri.

Tolerantele de timp sunt de + 1,0 s. Tolerantele de mai sus se aplicd atat la inceputul, cit si la sfarsitul fiecarei
perioade de schimbare a vitezei (*) pentru ciclul urban (partea UNU) si pentru secventele nr. 3, 5 si 7 ale
ciclului extraurban (partea DOI).

Tolerantele de vitezd si timp se combind dupd cum se indica in apendicele 1.

VEHICUL SI CARBURANT

Vehiculul supus incercirii

Vehiculul trebuie prezentat in stare de functionare bund. Trebuie si fie rodat si si fi parcurs cel putin 3 000
km inainte de incercare.

Dispozitivul de evacuare nu trebuie s prezinte fisuri care sd poatd diminua cantitatea de gaz colectat, care
trebuie s fie cea emisd de motor.

Poate fi verificatd etanseitatea sistemului de admisie, pentru a evita modificarea carburatiei printr-o admisie
de aer accidentala.

Reglajele motorului si ale comenzilor autovehiculului trebuie si fie cele previzute de catre constructor.
Aceastd cerintd se aplicd in special reglajelor de la ralanti (regim de rotatie si continut de CO al gazelor de
evacuare) ale imbogatitorului de pornire si ale sistemelor de depoluare a gazelor de evacuare.

Vehiculul care urmeaza si fie supus incercdrii sau un autovehicul echivalent trebuie s fie echipat, dupa caz,
cu un dispozitiv care si permitd masurarea parametrilor caracteristici necesari pentru reglajul standului cu
role, in conformitate cu punctul 4.1.1.

Serviciul tehnic responsabil poate verifica dacd performantele autovehiculului sunt conforme cu cele
previzute de constructor, dacd poate fi utilizat in conducere normali si, in special, daci este capabil si
porneascd la rece si la cald.

Carburant

La incerciri trebuie utilizat carburantul adecvat prevazut la anexa VIIL

APARATURA DE INCERCARE

Stand cu role

Standul trebuie s permitd simularea rezistentei la inaintare pe drum si sd apartind unuia din cele doud tipuri
urmadtoare:

— stand cu curbd de absorbtie a puterii definitd: acest tip de stand este un stand ale cirui caracteristici fizice
sunt de asa naturd incat forma curbei este definitd;

— stand cu curbd de absorbtie a puterii reglabila: acest tip de stand este un stand care are cel putin doi
parametri care se pot regla pentru ca forma curbei si varieze.

Reglajul standului trebuie sd rimand stabil in timp. Nu trebuie si producd vreo vibratie perceptibild de
autovehicul si care poate afecta functionarea normald a acestuia.

Standul trebuie sd fie previzut cu sisteme de simulare a inertiei si a rezistentei la inaintare. Aceste
simulatoare sunt conectate la rola din fatd, in cazul standului cu doud role.

Precizie

Trebuie sd fie posibild masurarea i citirea efortului de franare indicat cu o precizie de + 5 %.

(")  Seva tine seama de faptul ca timpul de doud secunde alocat include durata schimbarii raportului si, dupa caz, o anumitd marja

pentru adaptarea la ciclu.
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4.1.4.2.

4.1.4.3.

4.1.4.4.

4.1.5.1.

4.1.5.2.

4.1.5.3.

4.2.

4.2.1.

4.2.2.

4.2.3.

4.2.4.

4.2.5.

4.2.6.

In cazul unui stand cu curbi de absorbtie a puterii definitd, precizia reglajului la 80 km/h trebuie si fie
de * 5 %. in cazul unui stand cu curbi de absorbtie a puterii reglabild, reglajul standului trebuie si se poati
adapta la puterea absorbitd pe drum cu o precizie de 5 % la 100, 80, 60 si 40 km/h si de 10 % la 20 km/h.
La viteze mai mici, reglajul trebuie sd aibd valoare pozitiva.

Inertia totald a partilor rotative (plus inertia simulatd, dupa caz) trebuie s fie cunoscutd si trebuie sd se
incadreze in + 20 kg din clasa de inertie pentru incercare.

Viteza autovehiculului trebuie misuratd in functie de viteza de rotatie a rolei (a rolei din fatd, in cazul
standurilor cu doud role). Ea trebuie si fie masuratd cu o precizie de + 1km/h la vitezele mai mari de
10 kmj/h.

Reglarea curbei de absorbtie a puterii a standului si a inertiei

Stand cu curbd de absorbtie a puterii definita: frana trebuie reglatd pentru a absorbi puterea dezvoltatd
asupra rotilor motrice la o viteza stabilizatd de 80 km/h si trebuie inregistratd puterea absorbita la 50 km/h.
Metodele de aplicat pentru determinarea si reglarea franei sunt descrise in apendicele 3.

Stand cu curbi de absorbtie a puterii reglabili: frana trebuie reglatd pentru a absorbi puterea dezvoltatd
asupra rotilor motrice la vitezele stabilizate de 100, 80, 60, 40 si 20 km/h. Metodele de aplicat pentru
determinarea si reglarea franei sunt descrise in apendicele 3.

Inertia

In cazul standurilor cu simulare electrici a inertiei, trebuie sd se demonstreze ci dau rezultate echivalente
cu cele ale sistemelor cu inertie mecanicd. Metodele prin care se demonstreazd aceastd echivalentd sunt
descrise in apendicele 4.

Sistemul de prelevare a gazelor de evacuare

Sistemul de colectare a gazelor de evacuare trebuie si permitd masurarea cantititilor reale de poluanti emisi
din gazele de evacuare. Trebuie utilizat sistemul de prelevare la volum constant. In acest sens, este necesar
ca gazele de evacuare ale autovehiculului sd fie continuu diluate cu aer, in conditii controlate. Pentru
mdsurarea emisiilor masice prin acest procedeu, trebuie indeplinite doud conditii: trebuie masurat volumul
total al amestecului de gaze de evacuare si aer de diluare si trebuie colectat pentru analizd un esantion
proportional din acest volum.

Cantitdtile de gaze poluante emise sunt determinate in functie de concentratiile din esantion, tindnd seama
de concentratia acestor gaze in aerul ambiant si in functie de fluxul total pe toatd durata incercarii.

Emisiile de particule poluante sunt stabilite prin separarea particulelor cu ajutorul filtrelor corespunzdtoare,
dintr-un flux partial proportional, pe toatd durata incercdrii si prin determinarea gravimetricd a acestei
cantitdti conform punctului 4.3.2.

Debitul care trece prin aparaturd trebuie sd fie suficient pentru a impiedica condensarea apei in toate
conditiile care pot fi intdlnite pe parcursul unei incercari, asa cum se prevede in apendicele 5.

Schema de principiu a sistemului de prelevare este previzuti la figura 111.4.2.3. In apendicele 5 sunt date
exemple ale celor trei tipuri de sisteme de prelevare la volum constant, care corespund dispozitiilor din
prezenta anexa.

Amestecul de aer si de gaze de evacuare trebuie sa fie omogen in punctul S, al sondei de prelevare.
Sonda trebuie sd preleveze un esantion reprezentativ pentru gazele de evacuare diluate.

Aparatura de prelevare trebuie s fie etansd la gaze. Modul in care este proiectatd si materialele sale trebuie
sd fie de asa naturd incat aparatura si nu afecteze concentratia de poluanti din gazele de evacuare diluate.
In cazul in care un element al aparaturii (schimbitor de cildurd, ventilator etc.) influenteazd concentratia
unui gaz oarecare din gazele diluate, esantionul acestui poluant trebuie prelevat in amonte fatd de aceastd
componentd, in cazul in care este imposibil sd se remedieze aceastd problema.
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4.2.7.

4.2.8.

4.2.9.

4.2.10.

4.3.

4.3.1.1.

4.3.1.2.

in cazul in care autovehiculul incercat are un sistem de evacuare cu mai multe iesiri, tevile de racordare
trebuie si fie legate intre ele cat mai aproape posibil de autovehicul.

Aparatura nu trebuie sd produci la iesirea sau la iesirile evacudrii variatii ale presiunii statice care sd difere
cumai mult de + 1,25 kPa fatd de variatiile presiunii statice masurate in cursul ciclului de incercare pe stand,
atunci cand iesirea sau iesirile evacudrii nu sunt racordate la aparaturd. Se utilizeaza o aparaturd de prelevare
care sd permitd scdderea acestor tolerante la + 0,25 kPa in cazul in care constructorul inainteazd o cerere
scrisd autoritdtii care acordd omologarea, demonstrand necesitatea acestei scideri. Contrapresiunea trebuie
sd fie masuratd in teava de evacuare cat mai aproape posibil de extremitatea acesteia sau intr-un prelungitor
cu acelasi diametru.

Diversele vane care permit dirijarea fluxului gazelor de evacuare trebuie s fie previzute cu reglaj si cu
actionare rapide.

Esantioanele de gaz sunt colectate in saci de capacitate corespunzdtoare. Acesti saci sunt fabricati dintr-un
astfel de material inct continutul de gaze poluante si nu se modifice cu mai mult de + 2 % dupi 20 de
minute de stocare.

Aparatura de analizd
Cerinte

Analiza poluantilor se efectueaza cu aparatele urmatoare:
monoxid de carbon (CO) si dioxid de carbon (CO,):
analizor de tip nedispersiv cu absorbtie in infrarosu (NDIR);
hidrocarburi (HC):

motoare cu aprindere prin scanteie: analizor de tipul cu ionizare in flacdrd (FID) etalonat cu propan exprimat
in echivalent de atomi de carbon (C,);

hidrocarburi (HC):

vehicule cu motor cu aprindere prin comprimare: analizor cu ionizare in flacdrd, cu detector, vane, tevirie
etc. incdlzite la 463 K (190 °C) £ 10 K (HFID). Se etaloneazd cu propan exprimat in echivalent de atomi
de carbon (C,);

oxizi de azot (NO,):

fie un analizor de tipul cu chimiluminescentd (CLA) cu convertor NO,/NO, fie un analizor nedispersiv cu
absorbtie de rezonantd cu raze ultraviolete (NDUVR) cu convertor NO,/NO;

Particule:

Determinarea gravimetrica a particulelor colectate. Particulele se colecteaza cu ajutorul a doud filtre instalate
in serie in fluxul gazelor de esantionare. Cantitatea de particule colectatd in fiecare pereche de filtre trebuie
sd respecte urmdtoarea formula:

— V,,»  debitul in filtre;

debitul in tunel;

— M: masa particulelor (g/km);

— My masa limitd a particulelor (masa limitd aplicabild, g/km);

— m masa particulelor colectate in filtre (g);
— d: distanta reald parcursd in timpul ciclului de incercare (km).
Vmix. m Vc
M=—""—saum =Md-—%
vV -d A\
ep mix

Se ajusteazd rata de prelevare a particulelor (V,,[V,..;,) in asa fel incat pentru M = My ;21 < m < 5 mg,
n cazul in care se utilizeaz filtre cu diametrul de 47 mm.

Suprafata filtrelor trebuie si fie realizatd dintr-un material hidrofob si si fie inertd fatd de componen-
tele gazelor de evacuare (PTFE sau material echivalent).

Precizie

Analizorii trebuie sd aibd un domeniu de masurare compatibil cu precizia cerutd pentru mdsurarea
concentratiilor de poluanti din esantioanele de gaze de evacuare.

Eroarea de masurare nu trebuie si fie mai mare de + 3 %, fard a tine seama de valoarea reald a gazelor de
etalonare.

Pentru concentratiile mai mici de 100 ppm, eroarea de mésurare nu trebuie sd fie mai mare de + 3 ppm.
Analiza esantionului de aer ambiant se efectueaza pe acelasi analizor si pe aceeasi gamd de mdsurare ca cea
a esantionului corespunzitor de gaze de evacuare diluate.
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4.3.1.3.

4.4.

4.4.1.

Cantdrirea particulelor colectate trebuie efectuatd cu o precizie de 1 pg.

Balanta utilizatd pentru a stabili greutatea filtrelor trebuie sd aibd o precizie (deviatie standard) si o precizie
de citire de 1 pg.

Dispozitiv de uscare a gazelor

Nici un dispozitiv de uscare a gazelor nu trebuie utilizat in amonte de analizori, cu exceptia cazului in care
se demonstreazd ¢ nu are nici un efect asupra continutului in poluanti al fluxului de gaze.

Cerinte speciale pentru motoarele cu aprindere prin comprimare

Trebuie instalatd o conductd de prelevare incilzitd pentru analiza continud a hidrocarburilor (HC) cu
ajutorul unui detector cu ionizare in flacira incalzit (HFID), cu aparat de inregistrare (R). Concentratia medie
de hidrocarburi masurate se stabileste prin integrare. Pe toata durata incercrii, temperatura acestei conducte
trebuie si fie reglatd la 463 K (190 °C) + 10 K. Conducta trebuie si fie previzutd cu filtru incalzit (FH), cu
o eficientd de 99 % pentru particulele > 0,3 pm, care serveste la extragerea particulelor solide din fluxul
continuu de gaze utilizate la analizd. Timpul de rdspuns al sistemului de prelevare (al sondei de la intrarea
analizorului) trebuie sd fie mai mic de 4 s.

Detectorul cu ionizare in flacdrd incdlzit (HFID) trebuie si fie utilizat cu un sistem cu debit constant
(schimbitor de caldurd) pentru a asigura o prelevare reprezentativd, cu exceptia cazului in care existd o
compensatie pentru variatia debitului sistemelor CFV sau CFO.

Dispozitivul de prelevare a particulelor este compus dintr-un tunel de diluare, o sonda de prelevare, o unitate
de filtrare, o pompa cu flux partial, un regulator de debit si debitmetre. Fluxul partial pentru prelevarea
particulelor este condus prin doud filtre dispuse in serie. Sonda de prelevare a fluxului gazelor, din care sunt
prelevate particulele, trebuie sd fie dispusd in canalul de diluare in asa fel incat sd permitd prelevarea unui
flux de gaze reprezentativ pentru amestecul aer/gaze de evacuare omogen si si asigure ci temperatura
amestecului aer/gaze de evacuare la punctul de prelevare nu depaseste 325 K (52 °C). Temperatura fluxului
gazelor la nivelul debitmetrului nu poate varia cu mai mult de + 3 K, iar debitul masei cu mai multde 5 %.
Incercarea trebuie intreruptd atunci cand se produce o modificare inadmisibila a debitului din cauza unei
incdrcdri prea mari a filtrului. La repetarea incercdrii, este necesar sd se prevadd un debit mai mic sifsau sd
se utilizeze un filtru mai mare. Filtrele sunt scoase din incintd cu cel mult o ord inainte de inceperea
incercarii.

Filtrele de particule necesare trebuie conditionate (temperaturd, umiditate) inaintea incercarii intr-o incintd
climatizatd, intr-un recipient protejat de praf, pe o perioadd de 8-56 ore. Dupd aceastd conditionare, filtrele
se cantdresc si se pastreazd pand in momentul utilizarii.

In cazul in care filtrele nu sunt utilizate intr-o ord de la scoaterea lor din camera de cantirire, se cantdresc
din nou.

Limita de o ord poate fi inlocuitd cu o limitd de 8 ore in cazul in care se indeplineste una sau ambele conditii
de mai jos:

— filtrul cu masa stabilizatd este amplasat si conservat intr-un portfiltru cu extremitatile inchise sau

— filtrul cu masa stabilizatd este plasat intr-un portfiltru care este pus de indatd in dispozitivul de prelevare
prin care nu este debit.

Etalonare

Fiecare analizor trebuie etalonat ori de cate ori este necesar si, in orice caz, in cursul lunii care precede
incercarea de omologare, precum si cel putin o datd la fiecare sase luni, pentru a controla conformitatea
productiei. In apendicele 6 se descrie metoda de etalonare care urmeazi si fie aplicati pentru fiecare tip de
analizor mentionat la punctul 4.3.1.

Misurarea volumului

Metoda de masurare a volumului total al gazelor de evacuare diluate, aplicatd in sistemul de prelevare la
volum constant, trebuie si fie de asa naturd incat precizia si fie de £ 2 %.
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4.4.2.

4.5.

4.6.

4.7.

Etalonarea sistemului de prelevare la volum constant

Aparatura de mésurare a volumului in sistemul de prelevare la volum constant trebuie etalonata printr-o
metoda care sd garanteze obtinerea preciziei prevazute si la intervale suficient de apropiate pentru a garanta
mentinerea acestei precizii.

Un exemplu de metodd de etalonare care si permitd obtinerea preciziei cerute este prevazut la apendicele 6.
fn cadrul acestei metode se utilizeazi un dispozitiv de masurare a debitului de tip dinamic, care este adecvat
pentru debitele puternice intalnite la utilizarea sistemului de prelevare la volum constant. Dispozitivul
trebuie sd aibd o precizie certificatd si conforma cu un standard national sau international oficial.

Gaze

Gaze pure

Gazele pure utilizate, dupd caz, la etalonarea si utilizarea aparaturii trebuie sd indeplineascd urmatoarele
conditii:

— azot purificat
(puritate < 1 ppm C, < 1 ppm CO, < 400 ppm CO, si < 0,1 ppm NO);
— aer sintetic purificat

(puritate < 1 ppm C, < 1 ppm CO, < 400 ppm CO,, < 0,1 ppm NO); concentratia de oxigen de la 18
la 21 %, in volum;

— oxigen purificat (puritate < 99,5 % O, in volum);
— hidrogen purificat (si amestec continind hidrogen)

(puritate < 1 ppm C, < 400 ppm CO,).

Gaze de etalonare

Amestecurile de gaze utilizate la etalonare trebuie sd aibd compozitia chimici specificatd mai jos:

— C5Hg si aer sintetic purificat (a se vedea punctul 4.5.1);

— CO si azot purificat;

— (O, si azot purificat;

— NO si azot purificat.

(Proportia de NO, continutd in acest gaz de etalonare nu trebuie sd depdseascd 5 % din continutul in NO).
Concentratia reald a unui gaz de etalonare trebuie sa fie conforma cu valoarea nominald de + 2 %.
Concentratiile prescrise in apendicele 6 pot fi de asemenea obtinute cu ajutorul unui dispozitiv de amestec,

prin diluare cu azot purificat sau cu aer sintetic purificat. Precizia dispozitivului de amestec trebuie si fie
de asa naturd incat continutul de gaze de etalonare diluate sd poatd fi determinat cu + 2 %.

Aparaturd auxiliard

Temperaturi

Temperaturile specificate in apendicele 8 trebuie masurate cu o precizie de + 1,5 K.

Presiune

Presiunea atmosfericd trebuie misuratd cu = 0,1 kPa.

Umiditate absolutd
Umiditatea absolutd (H) trebuie sd poatd fi stabilitd cu £ 5 %.
Sistemul de prelevare a gazelor de evacuare trebuie verificat prin metoda descrisd la punctul 3 din

apendicele 7. Deviatia maxima admisd intre cantitatea de gaze introdusd si cantitatea de gaze masurata este
de 5 %.
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5.1.

5.2.

5.3.

6.1.2.

PREGATIREA INCERCARII

Adaptarea sistemului de inertie la inertiile de translatie ale autovehiculului

Se utilizeazd un sistem de inerfie care permite obtinerea unei inertii totale a maselor in rotatie care
corespund masei de referingd dupd valorile de mai jos:

Masa de referintd a autovehiculului Masa echivalentd a sistemului de inertie
GR I
(kg) (kg)
GR< 750 680
750 <GR = 850 800
850 <GR <1020 910
1020 <GR <1250 1130
1250<GR <1470 1360
1470<GR <1700 1590
1700 <GR <1930 1810
1930 <GR <2150 2 040
2150 <GR <2380 2270
2380<GR <2610 2270
2610 <GR 2270

Reglajul franei
Reglajul franei se efectueazd in conformitate cu metodele descrise la punctul 4.1.4.

Metoda utilizatd, valorile obtinute (inertia echivalentd, parametrul caracteristic de reglare) sunt indicate in
procesul-verbal al incercarii.

Preconditionarea autovehiculului:

Pentru autovehiculele cu motor cu aprindere prin comprimare si in vederea masurdrii particulelor, trebuie
realizatd a doua parte a ciclului de incercare (extraurban), descrisd in apendicele 1, cu cel mult 36 de ore
si cu cel putin 6 ore inainte de incercare. Trebuie realizate trei cicluri consecutive. Pregitirea standului
dinamometric este indicatd la punctele 5.1 i 5.2.

Dupi aceastd preconditionare specificd pentru autovehiculele cu motor cu aprindere prin comprimare si
inainte de incercare, autovehiculele cu motor cu aprindere prin comprimare si cu aprindere prin scinteie
trebuie sd rdmand intr-un spatiu in care temperatura rimane constanta intre 293 si 303 K (20 si 30 °C).
Aceastd conditionare trebuie si dureze cel putin 6 ore si se continud pand cand intre temperatura uleiului
motorului si cea a lichidului de ricire (dupd caz) este o diferentd de + 2 K fatd de cea a camerei.

La cererea constructorului, incercarea se efectueazi in cel mult 30 de ore dupi ce autovehiculul a functionat
la temperatura sa normala.

Presiunea pneurilor trebuie sa fie cea specificatd de cdtre constructor si trebuie utilizatd in timpul incercarii
preliminare pe drum, pentru reglajul franei. Pe standurile cu doua role, presiunea pneurilor poate fi maritd
cu cel mult 50 %. Presiunea utilizatd trebuie si fie notatd in procesul-verbal al incercarii.

MODUL DE OPERARE LA INCERCAREA PE STAND

Conditii speciale de efectuare a ciclului

In timpul incercirii, temperatura camerei de incercare trebuie s fie cuprinsa intre 293 si 303 K (20 si 30 °C).
Umiditatea absolutd a aerului (H) in incdpere sau a aerului de admisie din motor trebuie si fie de asa naturd
incat:

5,5 < H < 12,2 g H,0/kg aer uscat.

Vehiculul trebuie si fie aproximativ orizontal in cursul incercarii pentru a evita o distribuire anormald a
carburantului.

fncercarea trebuie efectuatd cu capota motorului ridicatd, cu exceptia cazului in care acest lucru este
imposibil din punct de vedere tehnic. Se poate utiliza, in cazul in care este necesar, un dispozitiv auxiliar
de ventilatie care actioneazd asupra radiatorului (vehicule cu ricire cu apd) sau asupra orificiilor de aer
(vehicule cu ricire cu aer), pentru a mentine temperatura motorului la valoarea normala.
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6.1.4.

6.2.

6.2.1.

6.2.2.

6.3.

6.3.1.1.

6.3.1.2.

6.3.1.3.

6.3.1.4.

6.3.1.5.

6.3.1.6.

6.4.

6.4.1.

6.4.2.

6.4.3.

6.5.

Inregistrarea vitezei in functie de timp trebuie si fie efectuatd in cursul incercirii pentru a putea fi controlati
valabilitatea ciclurilor executate.

Pornirea motorului

Se porneste motorul folosind dispozitivele previzute in acest scop, conform instructiunilor constructorului
prevdzute in manualul autovehiculelor de serie.

Motorul este mentinut la ralanti timp de 40 de secunde. Primul ciclu de incercare incepe la sfarsitul acestei
perioade de ralanti de 40 de secunde.

Ralanti
Cutie de viteze manuald sau semiautomatd
In timpul perioadelor de ralanti, ambreiajul este ambreiat si cutia de viteze este la punctul mort.

Pentru a permite efectuarea accelerarilor conform ciclului normal, se cupleaza treapta intai, cu ambreiajul
decuplat, cu 5 secunde inainte de accelerarea care urmeaza dupi fiecare perioada de ralanti din ciclul urban
elementar (partea UNU).

Prima perioadi de ralanti la inceputul ciclului urban elementar (partea UNU) este compusi din 6 secunde
de ralanti, cu cutia la punctul mort si cu ambreiajul ambreiat, si din 5 secunde cu cutia de viteze in prima
treaptd de vitezd si ambreiajul decuplat.

Cele doud perioade de ralanti mentionate anterior sunt consecutive.

Perioada de ralanti de la inceputul ciclului extraurban (partea DOI) este compusd din 20 de secunde de
ralanti, cu cutia de viteze in prima treaptd de vitezd si ambreiajul decuplat.

Pentru perioadele de ralanti intermediare din fiecare ciclu urban elementar (partea UNU), timpii
corespunzdtori sunt de 16 s, la punctul mort, si respectiv de 5 s in prima treaptd de vitezd, cu ambreiajul
decuplat.

intre doud cicluri urbane elementare (partea UNU) succesive, perioada de ralanti este de 13 secunde, timp
in care cutia de viteze este la punctul mort, iar ambreiajul este ambreiat.

La sfarsitul perioadei de deceleratie (oprirea autovehiculului pe role) din ciclul extraurban (partea DOI),
perioada de ralanti este de 20 de secunde, timp in care cutia de viteze este la punctul mort §i ambreiajul
este ambreiat.

Cutie de viteze automatd
Odata fixatd in pozitia initiald, maneta selectorului de viteze nu trebuie si fie manevrata in nici un moment

in timpul incercdrii, decat in cazul specificat la punctul 6.4.3 sau in cazul in care selectorul permite punerea
in functiune a supramultiplicirii (overdrive), dupa caz.

Acceleriri
Fazele accelerdrilor se efectueaza cu o acceleratie cat se poate de constantd pe toatd durata fazei.

fn cazul in care o accelerare nu poate fi efectuatd in timpul stabilit, timpul suplimentar se scade, pe cat
posibil, din durata schimbarii vitezei, iar daca nu, din perioada de vitezd stabilizatd care urmeaza.

Cutie de viteze automatd
In cazul in care o accelerare nu poate fi efectuatd in timpul stabilit, maneta selectorului de viteze trebuie

sd fie manevratd conform specificatiilor formulate pentru cutiile de viteze manuale.

Deceleratii

Toate deceleratiile din ciclul urban elementar (partea UNU) se efectueazd fard a actiona deloc pedala de
acceleratie, ambreiajul fiind ambreiat. In cazul in care viteza scade sub 10 km/h, ambreiajul se decupleaza,
cutia de viteze rimanand cuplata.
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6.6.

6.6.1.

6.6.2.

7.1.

7.2.

7.2.1.

7.2.2.

7.2.3.

7.2.4.

7.2.6.

7.2.7.

7.2.8.

Toate deceleratiile din ciclul extraurban (partea DOI) se efectueaza fird a actiona deloc pedala de acceleratie,
ambreiajul fiind ambreiat. In cazul in care viteza scade pand la 50 km/h pentru ultima deceleratie, ambreiajul
se decupleazd, cutia de viteze rdimanand cuplata.

In cazul in care deceleratia dureazi mai mult timp decat a fost prevdzut pentru aceastd faz, sunt utilizate
franele autovehiculului, pentru a putea respecta ciclul.

In cazul in care deceleratia dureaz3 mai putin timp decat s-a previzut pentru aceastd faz, se recupereazi
timpul aferent ciclului teoretic printr-o perioadd la vitezd stabilizatd sau la ralanti care se continud cu
operatia urmadtoare.

La sfarsitul perioadei de deceleratie (oprirea autovehiculului pe role) din ciclul urban elementar (partea
UNU), cutia de viteze se fixeazd la punctul mort, cu ambreiajul ambreiat.

Viteze stabilizate

Trebuie si se evite ,pomparea” sau inchiderea gazelor in timpul trecerii de la acceleratie la faza de vitezd
stabilizatd care urmeaza.

In timpul perioadelor cu vitezd constantd, se mentine acceleratorul in pozitie fixa.

PRELEVAREA SI ANALIZA GAZELOR $I PARTICULELOR

Prelevarea esantionului

Prelevarea incepe la debutul primului ciclu urban elementar (parte UNU), dupd cum se defineste la
punctul 6.2.2, si se termind la sfarsitul ultimei perioade de ralanti din ciclul extraurban (partea DOI) sau al
perioadei finale de ralanti din ultimul ciclu urban elementar (partea UNU), in functie de tipul de incercare
care se efectueazd.

Analizd

Analiza gazelor de evacuare din sac este efectuatd de indatd ce este posibil si, in orice caz, in cel mult 20
de minute de la sfarsitul ciclului de incercare. Filtrele incdrcate trebuie duse in incintd in cel mult o ord de
la incheierea incercarii, pentru a fi conditionate timp de doud pana la 36 de ore. Apoi se cantiresc.

[nainte de fiecare analizd a esantionului, se efectueaza aducerea la zero a analizorului pe domeniul utilizat
pentru fiecare poluant, cu gazul de aducere la zero adecvat.

Analizorii sunt apoi reglati in conformitate cu curbele de etalonare cu gazele de etalonare avand concentratii
nominale cuprinse intre 70-100 % din intreaga scald pentru domeniul luat in considerare.

Se verificd apoi din nou punctul zero al analizorilor. In cazul in care valoarea citita se abate cu mai mult
de 2 % din intreaga scald a valorii obtinute in timpul reglajului prescris la punctul 7.2.2, se repetd operatia.

In continuare se analizeazd esantioanele.

Dupi analiz, se controleazi din nou punctul zero si valorile reglajului scalei, folosind aceleasi gaze. In cazul
in care aceste noi valori nu se abat cu mai mult de 2 % de la cele obtinute in timpul reglajului descris la
punctul 7.2.3, rezultatele analizei sunt considerate valabile.

Pentru toate operatiile descrise in prezenta sectiune, debitele si presiunile diverselor gaze trebuie sa fie
aceleasi ca in timpul etalonarii analizorilor.

Valoarea inregistratd pentru concentratiile fieciruia dintre poluantii din gaze masurati trebuie sa fie cea cititd
dupa stabilizarea aparatului de masurd. Emisiile maselor de hidrocarburi din motoarele cu aprindere prin
comprimare se calculeazd conform valorii integrate citite pe detectorul cu ionizare in flacird incilzit,
corectatd in functie de variatia debitului, dupa caz, astfel cum se prevede la apendicele 5.



160

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

13/vol. 10

8.1.

8.2.

DETERMINAREA CANTITATII DE GAZE POLUANTE SI DE PARTICULE POLUANTE EMISE

Volumul care urmeazi si fie luat in considerare

Se corecteazd volumul care urmeaza si fie luat in considerare pentru a fi conform cu conditiile 101,33 kPa
si273,2 K.

Masa totald emisd a gazelor poluante si a particulelor poluante

Se stabileste masa M a fiecdrui poluant gazos emisd de autovehicul in timpul incercirii, calculandu-se
produsul concentratiei volumice si a volumului gazului luat in considerare si bazindu-se pe valorile
urmdtoare de masd volumicd in conditiile de referintd mentionate anterior:

— pentru monoxid de carbon (CO): d = 1,25 gf|;
— pentru hidrocarburi (CH, 45): d = 0,619 gfl;
— pentru oxizii de azot (NO,): d = 2,05 g/l.

Se stabileste masa m a particulelor poluante emisa de autovehicul in timpul incercdrii prin cantarirea
particulelor colectate de cele doud filtre: m,, de primul filtru, m,, de al doilea filtru:

— 1in cazul in care 0,95 (m, + m,) < m;, m = m,;
— in cazul in care 0,95 (m; + m,) > m;, m = m; + my;
— in cazul in care m, > m, incercarea este anulata.

fn apendicele 8 sunt previzute calculele corespunzitoare diverselor metode de stabilire a cantititii de gaze
poluante si particule poluante, urmate de exemple.
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1.1.

2.1.

2.2

2.3.

Apendicele 1

iMPARTIREA SECVENTIALA A CICLULUI DE OPERARE PENTRU INCERCAREA DE TIPUL I

CICLUL DE INCERCARE

Ciclul de incercare, constituit dintr-o parte UNU (ciclu urban) si o parte DOI (ciclu extraurban), este ilustrat in

figura II.1.1.

CICLUL ELEMENTAR URBAN (PARTEA UNU)

A se vedea figura I11.1.2. si tabelul 111.1.2.

impirtirea pe etape

In timp in procente (%)
(s)

Ralanti 60 30,8
Ralanti, autovehicul in mers, ambreiaj ambreiat 354
intr-o treaptd de vitezd 9 4,6
Schimbari de vitezd 8 4,1
Accelerdri 36 18,5
Mers in viteza stabilizatd 57 29,2
Decelerari 25 12,8

195 100
impirtirea in functie de utilizarea cutiei de viteze

In timp in procente (%)
(s)

Ralanti 60 30,8
Ralanti, autovehicul in mers, ambreiaj ambreiat 354
intr-o treaptd de vitezd 9 4,6
Schimbari de viteza 8 4,1
Prima treaptd de vitezd 24 12,3
A doua treaptd de vitezd 53 27,2
A treia treaptd de vitezd 41 21

195 100

Informatii generale

Vitezd medie in timpul incercdrii: 19 km/h.
Timpul efectiv de mers: 195 s.

Distanta teoreticd parcursa pe ciclu: 1,013 km.
Distanta teoreticd pentru 4 cicluri: 4,052 km
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3.1.

3.2.

3.3.

CICLUL EXTRAURBAN (PARTEA DOI)

A se vedea figura I11.1.3. si tabelul 111.1.3.

impirtirea pe etape

In timp in procente (%)
(s)

Ralanti 20 5,0
Ralanti, autovehicul in mers, ambreiaj ambreiat

intr-o treaptd de vitezd 20 5,0
Schimbdri de vitezd 6 1,5
Accelerdri 103 25,8
Mers cu viteza stabilizatd 209 52,2
Decelerari 42 10,5

400 100
impirtirea in functie de utilizarea cutiei de viteze
In timp in procente (%)
(s)

Ralanti 20 5,0
Ralanti, autovehicul in mers, ambreiaj ambreiat

intr-o treaptd de vitezd 20 5,0
Schimbdiri de vitezd 6 1,5
Prima treaptd de vitezd 5 1,3
A doua treaptd de vitezd 9 2,2
A treia treaptd de vitezd 8 2,0
A patra treaptd de vitezd 99 24,8
A cincea treaptd de vitezd 233 58,2

400 100

Informatii generale

Vitezd medie in timpul incercarii: 62,6 km/h.
Timpul efectiv de mers: 400 s.

Distanta teoreticd parcursa: 6,955 km.
Viteza maxima: 120 km/h.

Accelerarea maxima: 0,833 m/sz.

Deceleratia maxima: - 1,389 m/s%.
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4.1.

4.2.

4.3.

CICLUL EXTRAURBAN (VEHICULE CU PUTERE LIMITATA)

A se vedea figura 1IL.1.4. si tabelul II1.1.4.

impirtirea in functie de etapd

In timp in procente (%)
()

Ralanti 20 5,0
Ralanti, autovehicul in mers, ambreiaj ambreiat

intr-o treaptd de vitezd 20 5,0
Schimbdri de vitezd 6 1,5
Accelerari 72 18,0
Mers in vitezd stabilizatd 252 63,0
Deceleriri 30 7,5

400 100
impirtirea in functie de utilizarea cutiei de viteze
In timp in procente (%)
(s)

Ralanti 20 5,0
Ralanti, autovehicul in mers, ambreiaj ambreiat

intr-o treaptd de vitezd 20 5,0
Schimbiri de vitezd 6 1,5
Prima treaptd de vitezd 5 1,3
A doua treaptd de vitezad 9 2,2
A treia treaptd de vitezd 8 2,0
A patra treaptd de vitezd 99 24,8
A cincea treaptd de vitezd 233 58,2

400 100

Informatii generale

Vitezd medie in timpul incercarii: 59,3 km/h.
Timpul efectiv de mers: 400 s.

Distanta teoreticd parcursd: 6,594 km.
Viteza maximd: 90 km/h.

Accelerarea maximi: 0,833 m/sz,

Deceleratia maxima: - 1,389 m/s*.
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1.1.

1.2.

1.2.1.

1.2.2.

2.1.

2.2.

2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

Apendicele 2

STANDUL CU ROLE

DEFINITIA STANDULUI CU ROLE CU CURBA DE ABSORBTIE A PUTERII DEFINITA

Introducere

In cazul in care rezistenta la inaintare pe drum nu poate fi reprodusd pe stand, intre valorile de 10 si 100
km/h, este recomandatd utilizarea unui stand cu role ale cirui caracteristici sunt definite in continuare.

Definitie

Standul poate avea una sau doud role.

Rola din fatd trebuie sd antreneze, direct sau indirect, masele de inertie si frana.

Dupi ce se regleazd frana la 80 kmj/h, prin una din metodele descrise la punctul 3, se poate determina K
prin formula Pa = KV>.

Puterea absorbitd (Pa) de citre frand si de frecdrile interne ale standului in timpul regldrii la viteza de 80 km/h
trebuie sd fie de aga naturd incat:

pentru V > 12 kmj/h:

Pa =KV’ %5 %KV’ +59%PVy,
(fard a fi negativd).

pentru V < 12 km/h:

P, poate fi cuprinsd intre 0 si P, = KV;, + 5 % KV3, + 5 % PV, unde K: caracteristica standului cu role,
si PVg,: puterea absorbitd la 80 km/h.

METODA DE ETALONARE A STANDULUI CU ROLE

Introducere

In prezentul apendice se descrie metoda care urmeaza a fi utilizata la determinarea puterii absorbite de un
stand cu role.

Puterea absorbitd cuprinde puterea absorbitd de freciri si puterea absorbitd de catre frana. Standul cu role
se lanseazd la o vitezd mai mare decat viteza maximd de incercare. Apoi dispozitivul de lansare se
decupleaza: viteza de rotatie a rolei conduse scade.

Energia cineticd a rolelor este disipatd prin franare si frecri. Aceastd metodd nu tine seama de variatia

frecdrilor interne a rolelor cu sau fird autovehicul. De asemenea, nu se tine seama de frecirile rolei din spate,
cand aceasta este liberd.

Etalonarea la 80 km/h a indicatorului de putere in functie de puterea absorbitd

Se aplicd metoda definitd in continuare (a se vedea de asemenea figura I11.2.2.2).

Se mdsoard viteza de rotatie a rolei, in cazul in care acest lucru nu a fost ficut deja. In acest scop, se poate
utiliza o a cincea roatd, un tahometru sau alt dispozitiv.

Se instaleaza autovehiculul pe stand sau se aplicd altd metodd pentru lansarea standului.

Se utilizeaza volantul de inertie sau orice alt sistem de inertie pentru clasa de inertie respectiva.



172 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 13/vol.

Figura 111.2.2.2
Diagrama puterii absorbite de bancul cu role

‘ Puterea (P,) in kW

/ i + 5% PVy,
+ 5% KV
PVgo - 5 % PVBO
PV,
i
12 80 Viteza (V) in

km/h

2.2.4.  Lansarea standului cu o vitezd de 80 kmj/h.

2.2.5. Notarea puterii indicate (P;).

2.2.6.  Cresterea vitezei pand la 90 km/h.

2.2.7.  Decuplarea dispozitivului utilizat pentru lansarea standului.
2.2.8.  Notarea timpului de deceleratie a standului de la 85 la 75 kmj/h.
2.2.9.  Reglarea franei la o valoare diferitd.

2.2.10. Repetarea operatiunilor prescrise la punctele 2.2.4-2.2.9 de un numar suficient de ori pentru a acoperi
domeniul de puteri utilizate in timpul rulirii pe drum.

2.2.11.  Se calculeazd puterea absorbitd prin formula:

2 72
M ViV

2000t

unde:

P,: puterea absorbitd in kW,

M;: inertia echivalentd in kg (fird a se tine seama de inertia rolei libere din spate),

V,: viteza initiald in m/s (85 km/h = 23,61 m]s),
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2.2.12.

2.2.13.

2.3.

2.4.

2.4.1.

2.4.2.

2.4.3.

2.4.4.

2.4.5.

2.5.

V,: viteza finald in m/s (75 km/h = 20,83 ms),

t:  timpul de deceleratie a rolei de la 85 km/h la 75 kmj/h.

Figura 111.2.2.12 prezintd diagrama puterii indicate la 80 km/h in functie de puterea absorbitd la aceeasi
viteza.

Figura I111.2.2.12

Diagrama puterii indicate la 80 km/h in functie de puterea absorbiti la 80 km/h

Puterea indicati (P) P
inkw

3,00 1+
2,00 +

1,00 +

P,
+ ¢ t t i
1,00 2,00 3,00 4,00 in kW
Puterea absorbiti (P,)

Operatiunile prevdzute la punctele 2.2.3-2.2.12 trebuie repetate pentru toatele clasele de inertie luate in
considerare.

Etalonarea indicatorului de putere in functie de puterea absorbiti la
alte viteze

Procedurile de la punctul 2.2 se repetd de atatea ori cit este necesar pentru vitezele alese.

Verificarea curbei de absorbtie a standului cu role plecind de la un punct de reglare la viteza de
80 km/h

Se instaleaza autovehiculul pe stand sau se aplicd altd metodd pentru lansarea standului.

Se regleazd standul la puterea absorbitd P, la viteza de 80 km/h.

Se noteazd puterea absorbitd la vitezele de 100, 80, 60, 40 si 20 km/h.

Se traseazd curba P,(V) si se verificd faptul cd indeplineste cerintele de la punctul 1.2.2.

Se repetd operatiunile de la punctele 2.4.1-2.4.4, pentru alte valori ale puterii P,, la viteza de 80 km/h si
pentru alte valori ale inertiei.

Aceeasi procedurd trebuie aplicatd pentru etalonarea in fortd sau in cuplu.
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3.1.3.1.

3.1.3.2.

3.1.3.3.

3.1.4.

3.1.4.1.

3.1.4.2.

3.1.4.3.

3.1.5.1.

3.1.5.2.

3.2.

3.3.

REGLAREA STANDULUI

Calarea in functie de depresurizare

Introducere

Aceastd metodd nu este considerata ca fiind cea mai bund si nu trebuie aplicatd decat la standurile cu curba
de absorbtie a puterii definitd, pentru determinarea reglajului puterii absorbite la 80 km/h si nu poate fi
utilizatd la motoarele cu aprindere prin comprimare.

Aparatura de incercare

Depresurizarea (sau presiunea absolutd) in colectorul de admisie al autovehiculului se masoard cu o precizie
de plus sau minus 0,25 kPa. Trebuie si fie posibild inregistrarea acestui parametru incontinuu sau la
intervale care sd nu depdseascd o secundd. Viteza trebuie s fie inregistratd incontinuu cu o precizie de plus
sau minus 0,4 kmj/h.

Incerciri pe pistd
In primul rand trebuie si se asigure faptul ci sunt indeplinite dispozitiile de la punctul 4 din apendicele 3.

Se pune in functiune autovehiculul la o vitezd stabilizatd de 80 km/h, inregistrand viteza si depresurizarea
(sau presiunea absolutd), in conformitate cu conditiile de la punctul 3.1.2.

Se repetd operatiunea descrisa la punctul 3.1.3.2, de trei ori in fiecare sens. Cele sase treceri trebuie efectuate
intr-un interval care nu trebuie sd depdseasca 4 ore.

Reducerea datelor si criteriile de acceptare

Se examineazd rezultatele obtinute in cadrul operatiunilor prescrise la punctele 3.1.3.2 si 3.1.3.3 (viteza nu
trebuie si fie mai micd de 79,5 km/h, dar nici mai mare de 80,5 km/h timp de mai mult de o secundi). Pentru
fiecare trecere, trebuie si se determine depresurizarea la intervale de o secundd, si se calculeze

depresurizarea medie (v) si deviatia standard (s); acest calcul trebuie efectuat pe cel putin 10 valori ale
depresurizarii.

Deviatia standard nu trebuie si depaseascd 10 % din valoarea medie (v) pentru fiecare trecere.

Se calculeazd valoarea medie (v) pentru cele sase treceri (trei in fiecare sens).

Reglarea standului

Operatiuni pregdtitoare

Se efectueaza operatiunile prescrise la punctele 5.1.2.2.1-5.1.2.2.4 din apendicele 3.

Reglarea franei

Dupi incdlzirea autovehiculului, acesta se pune in functiune la o vitezd stabilizatd de 80 km/h, se regleaza
frana astfel incat sd se obtind valoarea depresurizdrii (v) determinatd in conformitate cu punctul 3.1.4.3.
Deviatia in raport cu aceastd valoare nu trebuie si depdseascd 0,25 kPa. Pentru aceastd operatiune se
utilizeazd aparatele care au fost utilizate la incercarea pe pista.

Alte metode de calare

Calarea standului se poate efectua la viteza stabilizatd de 80 km/h prin metodele descrise in apendicele 3.

Variant3 posibild

Se poate aplica metoda urmdtoare, cu acordul constructorului.
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3.3.1.  Frana se regleazd astfel inct si absoarbd puterea exercitatd asupra rotilor motrice la o vitezd constanta de
80 km/h, in conformitate cu tabelul urmator:

Masa de referingé 12 autovehiculului Puterea absorbiti de stand P,
(kg) W
GR < 750 4,7
750 <GR < 850 51
850 <GR <1020 5,6
1020 <GR <1250 6,3
1250 <GR <1470 7,0
1470 <GR <1700 7,5
1700 <GR <1930 8,1
1930 <GR <2150 8,6
2150 <GR <2380 9,0
2380<GR <2610 9,4
2610 <GR 9,8
3.3.2.  In cazul autovehiculelor altele decat autoturismele avind o mas3 de referintd mai mare de 1 700 kg sau al

autovehiculelor care au in permanentd toate rotile motoare, se multiplica cu factorul 1,3 valorile puterii
indicate in tabelul de la punctul 3.3.1.
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Apendicele 3

REZISTENTA LA INAINTARE A UNUI AUTOVEHICUL - METODA DE MASURARE PE PISTA -

3.1.

3.2.

3.3.

4.1.

4.2.

4.3.

SIMULARE PE STANDUL CU ROLE

OBIECT
Obiectul metodelor descrise in continuare este dat de masurarea rezistentei la inaintare a unui vehicul care

ruleazd cu vitezd stabilizatd pe drum si simularea acestei rezistente in timpul unei incercdri pe standul cu
role, in conformitate cu conditiile previzute la punctul 4.1.5 din anexa IIL.

DESCRIEREA PISTEI

Panta trebuie sd fie constantd, cu o diferentd de plus sau minus 0,1 % si sd nu depdseascd 1,5 %.

CONDITII ATMOSFERICE

Viant

In timpul incercirii, viteza medie a vantului nu trebuie s3 depiseasca 3 m/s, in rafale de mai putin de 5 m/s.
In afard de aceasta, componenta vantului perpendiculard pe pistd trebuie si fie mai micd de 2 m/s. Viteza
vantului trebuie sd se masoare la o indltime de 0,7 m deasupra suprafetei pistei.

Umiditate

Pista trebuie si fie uscata.

Presiune si temperaturd

Densitatea aerului in momentul incercdrii nu trebuie si se abatd cu mai mult de plus sau minus 7,5 % de
cea corespunzatoare conditiilor de referintd: P = 100 kPa si T = 293,2 K.

STAREA §I PREGATIREA AUTOVEHICULULUI

Rodajul

Vehiculul trebuie s fie in ordine de mers normald, reglat normal si sd fi fost rodat pe o distanta de cel
putin 3 000 km. Pneurile trebuie si fi fost rodate in acelasi timp cu autovehiculul sau si aibd intre 90 si
50 % din adancimea initiald a canelurilor pneurilor.

Verificiri

Se verificd dacd autovehiculul respectd specificatiile constructorului pentru utilizarea respectivd, din
urmatoarele puncte de vedere:

— roti, discurile rotilor, pneuri (marci, tip, presiune);
— geometria partii din fata;

— reglajul franelor (eliminarea frecarilor parazite);
— lubrifierea partii din fatd si din spate;

— reglajul suspensiei si a asietei autovehiculului etc.

Pregitiri pentru incercare

Autovehiculul se incarci cu masa sa de referintd. Asieta autovehiculului trebuie s3 fie cea obtinutd atunci
cand centrul de greutate al sarcinii este situat in centrul segmentului de dreaptd care uneste punctele ,R”
ale locurilor din fatd laterale si pe o linie dreaptd care uneste aceste puncte.
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5.1.1.1.

5.1.1.2.

5.1.1.2.1.

5.1.1.2.2.

5.1.1.2.3.

5.1.1.2.4.

5.1.1.2.5.

5.1.1.2.6.

5.1.1.2.7.

La incercirile pe pistd, ferestrele autovehiculului trebuie si fie inchise. Eventualele trape de climatizare,
ale farurilor etc., nu trebuie sd fie in functiune.

Vehiculul trebuie s fie curat.

Imediat inaintea incercdrii, autovehiculul trebuie adus la temperatura sa normald de functionare adecvata.

METODE

Metoda variatiei energiei in timpul deceleratiei cu roata liberd

Pe pistd

Aparatura de masurare §i eroarea admisibila:

— mdsurarea timpului se efectueazd cu o eroare mai mici de 0,1 s;

— mdsurarea vitezei se efectueazd cu o eroare mai micd de 2 %.

Procedurd

Accelerarea autovehiculului pand la o vitezd cu 10 km/h mai mare decat viteza de incercare aleass, V.
Punerea cutiei de viteze la punctul mort.

Misurarea timpului (t;) de deceleratie a autovehiculului de la viteza:

V,=V+Vkm/hlaV,=V-Vkm/hundeV < 5km/h

Se efectueazd aceeasi incercare in celalal t sens si se determind t,.

T Se face media T a celor doi timpi t; si t,.
Se repetd aceste incercdri de un numdr de ori egal cu precizia statisticd (p) a mediei

T=-Y T, s fie egald sau mai micd cu 2 % (p < 2 %)
i=1

Precizia statisticd este definitd de:

ts 100
p=—F==
\/n T
unde:

t = coeficient previzut in tabelul de mai jos,

S = deviatia standard, s = Z

n = numdrul incercirilor,

n 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
t 3,2 2,8 2,6 2,5 2,4 2,3 2,3 2,2 2,2 2,2 2,2 2,2
t

\/; 1,6 | 1,25 ( 1,06 | 0,94 | 0,85 | 0,77 | 0,73 | 0,66 | 0,64 | 0,61 | 0,59 | 0,57

Se calculeazd puterea prin formula:

MV AV
P =
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5.1.2.

5.1.2.1.

5.1.2.2.

5.1.2.2.1.

5.1.2.2.2.

5.1.2.2.3.

5.1.2.2.4.

5.1.2.2.5.

5.1.2.2.6.

5.2.

5.2.1.

5.2.1.1.

5.2.1.2.

5.2.1.2.1.

5.2.1.2.2.

5.2.1.2.3.

5.2.1.2.4.

5.2.1.2.5.

5.2.1.2.6.

unde

P = este exprimatd in kW,

V = viteza de Incercare, in m/s,

AV = diferenta dintre vitezd si viteza V, in m/s,
M = masa de referintd, in kg,

T =timpul, ins.

Pe stand

Aparatura de misurare §i eroarea admisibild

Aparatura trebuie s fie identicd cu cea utilizatd la incercarea pe pista.

Procedura de incercare

Se instaleaza autovehiculul pe standul cu role.

Se adapteazd presiunea pneurilor (la frig) rotilor motoare la valoarea cerutd pentru standul cu role.
Se regleazd inertia echivalentd I a standului.

Se aduce autovehiculul si standul la temperatura de functionare, printr-o metoda corespunzitoare.

Se efectueazd operatiunile descrise la punctul 5.1.1.2 (cu exceptia punctelor 5.1.1.2.4 si 5.1.1.2.5),
inlocuind M cu [ in formula de la punctul 5.1.1.2.7.

Se ajusteazd reglajul franei astfel incat sd indeplineasca ceringele de la punctul 4.1.4.1 din anexa IIL.
Metoda de misurare a cuplului la vitezi constanti

Pe pistd

Aparatura de masurare §i eroarea admisibild:

Masurarea cuplului se efectueazd cu un dispozitiv de mdsurare avand o precizie de 2 %.

Misurarea vitezei se efectueazd cu o precizie de 2 %.

Procedura de incercare

Se aduce autovehiculul la viteza stabilizatd previzutd, V.

Se inregistreazd cuplul C si viteza intr-un interval de timp de cel putin 10 secunde cu un aparat de clasa
1 000, in conformitate cu standardul ISO nr. 970.

Variatiile cuplului C, si a vitezei in functie de timp nu trebuie sa depaseascd 5 % in timpul fiecdrei secunde
din intervalul de timp inregistrat.

Valoarea cuplului retinutd C este cuplul mediu determinat cu ajutorul formulei urmatoare:

1
C =—|"" C(t)d
f At'[t (9

Se efectueazd aceeasi incercare in celdlalt sens si se determind C,,.

Se face media C, a celor doud valori ale cuplului, C; si Cy,.
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5.2.2.

5.2.2.1.

5.2.2.2.

5.2.2.2.1.

5.2.2.2.2.

5.2.2.2.3.

5.3.

5.4.

5.4.1.

5.4.1.1.

5.4.1.2.

5.4.1.2.1.

Pe stand

Aparatura de misurare §i eroarea admisibild

Aparatura trebuie s fie identicd cu cea utilizatd la Incercarea pe pistd.

Procedura de incercare

Se efectueazd operatiunile descrise la punctele 5.1.2.2.1-5.1.2.2.4.

Se efectueazd operatiunile descrise la punctele 5.2.1.2.1-5.2.1.2.4.

Se modifica reglajul franei astfel incat sd fie indeplinite cerintele de la punctul 4.1.4.1 din anexa IIL

Determinarea cuplului integrat pe parcursul unui ciclu de incercare variabil

Aceastd metodd este un complement optional la metoda cu viteza constantd descrisi la punctul 5.2.

in cadrul acestei metode de incercare dinamici, se determina valoarea medie a cuplului M. In acest sens,
se integreazd valorile reale ale cuplului in functie de timp in decursul unui ciclu de mers definit, efectuat
cu autovehiculul supus incercarii.

Cuplul integrat este apoi impartit la diferenta de timp si se obtine:

- 1
M=

Lt Jtlz M(t)* dt (unde M(t) > 0)

M se calculeazd in functie de sase seturi de rezultate.

In ceea ce priveste frecventa de esantionare a lui M, se recomanda ca aceasta si fie de cel putin doud
esantioane pe secundd.

Reglarea standului

Frana se regleazi prin metoda descrisd la punctul 5.2. In cazul in care cuplul M__, nu corespunde
- stand

cuplului M, . reglajele franei se modific pand cand intre aceste valori este o diferentd de plus sau
minus 5 %.

Nota

Aceastd metoda poate fi utilizatd numai cu ajutorul dinamometrelor cu simulare electrici a inertiei sau
cu reglaj fin.

Criterii de acceptare

Deviatia standard a celor sase masurdtori nu trebuie si depaseascd 2 % din valoarea medie.

Metodi de misurare a deceleratiei cu ajutorul unei platforme giroscopice

Pe pistd

Aparatura de misurare si eroarea admisd
— mdsurarea vitezei: eroare mai micd de 2 %;

— madsurarea deceleragiei: eroare mai micd de 1 %;
— mdsurarea pantei pistei: eroare mai micd de 1 %;
— mdsurarea timpului: eroare mai mica de 0,1 s.

Asieta autovehiculului se determind pe o suprafatd orizontald de referintd. Prin comparatie, este posibil
sd se deducd panta pistei (a;).

Procedura de incercare

Se accelereazd autovehiculul pand la o vitezd mai mare cu cel putin 5 km/h decit viteza aleasd V.



180

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

13/vol. 10

5.4.1.2.2.
5.4.1.2.3.

unde:

5.4.1.2.4.
5.4.1.2.5.

5.4.1.2.6.

5.4.1.2.7.

5.4.2
5.4.2.1.

5.4.2.2.
5.4.2.2.1.

Se inregistreazd deceleratia intre vitezele V + 0,5 km/h §i V - 0,5 km/h.

Se calculeaza deceleratia medie corespunzatoare vitezei V prin formula urmatoare:

1
y, = ?[; v, (t) de—(g sin «))

¥, = valoarea medie a deceleratiei la viteza V intr-un sens al pistei,
t = timpul de deceleratie de la V + 0,5 km/h la V - 0,5 km/h,
¥,() = deceleratia inregistratd in functie de timp,

g =9,81 m.s>.

Se efectueazd aceleasi masurtori in celdlalt sens i se determina .

Se calculeazd media:

YitY, .
[ = pentru incercarea I.
! 2

Se efectueazd un numdr suficient de incercdri, aga cum se prevede la punctul 5.1.1.2.6, inlocuind T cu I

1 n
[ =-3Ti
n_
i=1
Se calculeazd forta absorbitd medie F = M-T

unde:
M = masa de referintd a autovehiculului in kg,
[ = deceleratia medie calculatd anterior.

Pe stand
Aparatura de mdsurare §i eroarea admisd

Trebuie utilizatd aparatura de masurare corespunzatoare standului, conform dispozitiilor de la punctul 2
din apendicele 2.

Procedura de incercare

Se regleazd forta la jantd in regim stabilizat. Pe standul cu role, rezistenta totald este de tipul:

F totala — Findicaté + l:rula\re a axei motoare
unde:

F oz = Fg: rezistenta la inaintare
Findicaté = FR - Frularﬁ a axei motoare

Findicaa €Ste forta indicatd de aparatul de masurare al standului cu role
Fy, rezistenta la naintare, este cunoscutd
Fru]are a axei motoare va fl:

— midsuratd pe standul cu role, in cazul in care este posibil.

Vehiculul care este supus incercdrii, cu cutia de viteze la punctul mort, este adus pe stand la viteza de
incercare; rezistenta la rularea axei motoare se citeste apoi pe aparatul de masurare al standului cu role;

— determinatd pentru standurile cu role care nu permit masurarea.
Pentru standurile cu role, rezistenta la rulare R, va fi cea determinati in prealabil pe drum.

Pentru standurile cu o rold, rezistenta la rulare R, va fi cea determinatd pe drum multiplicatd cu un
coeficient R egal cu raportul dintre masa axei motoare $i masa totald a autovehiculului.

Nota

R, se obtine prin curba F = f(V).
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2.1.

2.2

3.1.

3.1.1.

3.2

Apendicele 4

VERIFICAREA INERTIILOR, ALTELE DECAT MECANICE

OBIECT

Metoda descrisa in prezentul apendice permite controlarea faptului ci inertia totald a standului simuleazd in
mod satisfacdtor valorile reale in decursul diferitelor etape ale ciclului de incercare.

PRINCIPIU

Elaborarea ecuatiilor de lucru

Avand in vedere ci standul este supus unor variatii ale vitezei de rotatie a rolei (rolelor), forta la suprafata rolei
(rolelor) poate fi exprimatd prin formula:

F=l-y=Ily y+F
unde:
F = forta la suprafata rolei (rolelor),

I = inertia totald a standului (inertia echivalentd a autovehiculului; a se vedea tabelul de la punctul 5.1 din
anexa III),

Iy, = inertia maselor mecanice ale standului,

Yy = acceleratia tangentiald la suprafata rolei,

1
1

. = forta de inertie.

Nota

In apendice este prevdzutd o explicatie a acestei formule in ceea ce priveste standurile cu simulare mecanicd
a inertiilor.

Astfel, inertia totald este exprimatd prin formula:

unde:
Iy poate fi calculatd sau masuratd prin metode traditionale,
F; poate fi misuratd pe stand sau poate fi calculatd cu ajutorul vitezei periferice a rolelor.

Inertia totald ,I” se determind in timpul unei incerciri de accelerare sau de deceleratie cu valori mai mari sau
egale celor obtinute in timpul unui ciclu de incercare.

Eroarea admisi la calcularea inertiei totale

Metodele de incercare si calculele trebuie sd permitd determinarea inertiei totale cu o eroare relativa (Al/l) mai
micd de 2 %.

CERINTE

Masa de inertie totald simulata [ trebuie sd rdimand aceeasi ca valoarea teoreticd a inertiei echivalente (a se vedea
punctul 5.1 din anexa III), in urmatoarele limite:

plus sau minus 5 % din valoarea teoreticd pentru fiecare valoare instantanee,

plus sau minus 2 % din valoarea teoretic pentru valoarea medie calculata pentru fiecare operatiune a ciclului.

Limitele specificate la punctul 3.1.1 sunt aduse la plus sau minus 50 %, in decurs de o secundd, in timpul
cupldrii in vitezd si, pentru autovehiculele cu cutie de viteze manuald, in decurs de doud secunde in timpul
schimbarii vitezei.
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4.1.

4.2.

5.1.

5.2.

5.3.

PROCEDURA DE CONTROL

Controlul se efectueazd in cursul fiecdrei incercari pe intreaga duratd a ciclului definit la punctul 2.1 din
anexa IIL

Cu toate acestea, in cazul in care sunt indeplinite dispozitiile de la punctul 3, acceleratiile instantanee fiind
de cel putin trei ori mai mari sau mai mici decat valorile obtinute in timpul operatiunilor ciclului teoretic,
controlul prevazut anterior nu este necesar.

NOTA TEHNICA

Observatii privind elaborarea ecuatiilor de lucru
Echilibrarea fortelor pe drum (in mers):

do1 de2
(R =k, Jrl? + k2Jr2T + k,Myr, + k Fr,

Echilibrarea fortelor pe stand cu inertii simulate mecanic:

dWm
J Rm ——
de1 dt
C. =k Irl? +k Rm ro+ kEr

1
+ klyr, + kFr)

Ly

Echilibrarea fortelor pe stand cu inertii simulate altfel decat mecanic:

R dWe
e ——
de1 J dt .
Ce=k1)r1T+ k; Re r1+£r1 + kK For
1
=k Jrl? * ky(hy +F)r + kEry

In aceste formule:
CR = cuplu motor pe drum,
C

C. = cuplu motor pe stand cu inertii simulate electric,

m = cuplu motor pe stand cu inertii simulate mecanic,

Jr; = moment de inerfie a transmisiei autovehiculului raportat la rotile motrice,
Jr, =moment de inertie a rotilor altele decat motrice,

JR,, = moment de inertie a standului cu inertii simulate mecanic,

JR. =moment de inerfie mecanicd a standului cu inertii simulate electric,

M = masa autovehiculului pe pistd,

[ = inertia echivalentd a standului cu inertii simulate mecanic,
I, = inertia mecanicd a standului cu inertii simulate electric,
F, = forta rezultantd la vitezd stabilizata,

C,; = cuplul rezultant al inertiilor simulate electric,

F, = forta rezultantd a inertiilor simulate electric,

doe1

T = acceleratia unghiulard a rotilor motrice,

de2

Tdt = acceleratia unghiulard a rotilor altele decat motrice,
dWm

T= acceleratia unghiulard a standului cu inertii mecanice,
dWe

dt = acceleratia unghiulard a standului cu inertii electrice,

y = acceleratia linear3,

r; = raza sub sarcind a rotilor motrice,

r,  =raza sub sarcind a rotilor altele decat motrice,
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R,, = raza rolelor standului cu inertii mecanice,

R.  =raza rolelor standului cu inertii electrice,
(< ¥
k, = coeficient care depinde de raportul de demultiplicare a transmisiei si de diverse inertii ale transmisiei
si de ,randament”,
k = raport de transmisie x r,/r, X ,randament”,
2 1/+2
k,  =raport de transmisie x ,randament”.
3

Presupunand ci cele doud tipuri de standuri (punctele 5.2. si 5.3) au caracteristici egale, se obtine urmdtoarea
formuld simplificata:

ky(y y+E) =k Ty

de unde rezulta:
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1.1.

1.2

2.1.

2.2.

2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

2.2.4.

2.2.5.

Apendicele 5

DESCRIEREA SISTEMELOR DE PRELEVARE A GAZELOR DE EVACUARE

INTRODUCERE

Existd mai multe tipuri de dispozitive de prelevare care permit indeplinirea cerintelor previzute la
punctul 4.2 din anexa IIL

Dispozitivele descrise la punctele 3.1, 3.2 si 3.3 sunt considerate acceptabile in cazul in care indeplinesc
criteriile esentiale care se aplicd principiului dilutiei variabile.

In raportul sdu, laboratorul trebuie si mentioneze modul de prelevare utilizat la efectuarea incercarii.

CRITERII APLICABILE SISTEMULUI DE DILUTIE VARIABILA LA MASURAREA EMISIILOR DE GAZE
DE EVACUARE

Domeniu de aplicare

Trebuie sd se specifice caracteristicile de functionare ale unui sistem de prelevare a gazelor de evacuare
destinat a fi utilizat la misurarea emisiilor masice reale de la evacuarea unui autovehicul, conform
dispozitiilor din prezenta directiva. Principiul de prelevare cu dilutie variabild pentru masurarea emisiilor
masice prevede indeplinirea a trei conditii:

gazele de evacuare ale autovehiculului trebuie diluate in mod continuu cu aer ambiant in conditii
stabilite;

volumul total al amestecului de gaze de evacuare si aer de dilutie trebuie s fie masurat cu precizie;

trebuie sd se preleveze pentru analizd un esantion cu proportie constantd de gaze de evacuare diluate
si aer de dilutie.

Emisiile gazoase masice se determind cu ajutorul concentratiilor esantionului proportional si a
volumului total masurat in timpul incercirii. Concentratiile esantionului sunt corectate in functie de
continutul de poluanti al aerului ambiant. in cazul autovehiculelor cu motor cu aprindere prin
comprimare, se determind in afard de aceasta emisiile de particule.

Rezumat tehnic

In figura I11.5.2.2 este prezentatd schema de principiu a sistemului de prelevare.

Gazele de evacuare ale autovehiculului trebuie diluate cu o cantitate suficientd de aer ambiant, pentru
a impiedica condensarea apei in sistemul de prelevare si de masurare.

Sistemul de prelevare a gazelor de evacuare trebuie sd permitd mdsurarea concentratiei volumetrice
medii a componentelor CO,, CO, HC si NO,, precum i, in cazul autovehiculelor cu motor cu aprindere
prin comprimare, a emisiilor de particule continute in gazele de evacuare emise in cursul unui ciclu de
incercare a autovehiculului.

Amestecul de aer si gaze de evacuare trebuie sa fie omogen in dreptul sondei de prelevare (a se vedea
punctul 2.3.1.2).

Sonda trebuie s preleveze un esantion reprezentativ de gaze de evacuare diluate.

Sistemul trebuie s3 permitd masurarea volumului total al gazelor de evacuare diluate ale autovehiculului
incercat.
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2.2.6.

2.2.7.

2.2.8.

2.2.9.

2.3.

2.3.1.1.

2.3.1.2.

2.3.3.1.

2.3.3.2.

2.3.3.3.

Aparatura de prelevare trebuie si fie etansd la gaze. Sistemul de prelevare cu dilutie variabild si
materialele din care este constituit trebuie sd fie astfel concepute incit sd nu afecteze concentratia
poluantilor din gazele de evacuare diluate. In cazul in care unul din elementele aparaturii (schimbator
de caldurd, separator cu ciclon, ventilator etc.) aduce modificdri concentratiei oricdrui poluant din gazele
diluate i in cazul in care acest defect nu poate fi remediat, trebuie sa se preleveze esantionul din acest
poluant in amonte de acest element.

In cazul in care autovehiculul incercat are un sistem de evacuare cu mai multe iesiri, tevile de racordare
trebuie sd fie legate intre ele printr-un colector instalat cat mai aproape posibil de autovehicul.

Esantioanele de gaz sunt recoltate in saci de prelevare care au o capacitate suficientd pentru a nu
impiedica curgerea gazelor in timpul perioadei de prelevare. Acesti saci trebuie si fie confectionati din
materiale care sd nu afecteze concentratiile de gaze poluante (a se vedea punctul 2.3.4.4).

Sistemul cu dilutie variabild trebuie si fie astfel conceput incat si permitd prelevarea gazelor de evacuare
fara a modifica semnificativ compresia la iesirea din teava de evacuare (a se vedea punctul 2.3.1.1).

Cerinte speciale

Aparatura de colectare si de diluare a gazelor de evacuare

Teava de racordare intre iesirea (iesirile) de evacuare a(le) autovehiculului si camera de amestec trebuie
sd fie cat mai scurtd posibil; in orice caz, nu trebuie:

— sd modifice presiunea staticd la iesirea (iesirile) de evacuare a(le) autovehiculului supus incercdrii cu
mai multde 0,75 kPa la 50 km/h sau cu mai mult de £ 1,25 kPa pe toatd durata incercdrii, in raport
cu presiunile statice inregistrate atunci cand nu este racordat nimic la iesirile de evacuare ale
autovehiculului. Presiunea trebuie masuratd in teava iesirii de evacuare sau intr-o prelungire avand
acelasi diametru, cit mai aproape posibil de extremitatea tevii;

— s modifice sau s schimbe natura gazului de evacuare.

Trebuie prevdzutd o camerd de amestec in care gazele de evacuare ale autovehiculului si aerul de dilutie
sd se amestece, astfel incat sd formeze un amestec omogen in punctul de iesire al camerei.

Omogenitatea amestecului intr-o sectiune transversald oarecare, la nivelul sondei de prelevare, nu trebuie
sd se abatd cu mai mult de + 2 % fatd de valoarea medie obtinuta in cel putin cinci puncte situate la
intervale egale pe diametrul fluxului de gaz. Presiunea in interiorul camerei de amestec nu trebuie sa se
abatd cu mai mult de * 0,25 kPa fad de presiunea atmosfericd, pentru a diminua la maximum efectele
asupra conditiilor de la iesirea de evacuare si pentru a limita sciderea presiunii in aparatul de
conditionare a aerului de dilutie, dupi caz.

Dispozitivul de aspirare/dispozitivul de mdsurare a volumului

Acest dispozitiv poate avea o gamd fixa de viteze, astfel incat sd aibd un debit suficient pentru a impiedica
condensarea apei. Acest rezultat se obtine, in general, prin mentinerea in sacul de prelevare a unor gaze
de evacuare diluate cu o concentratie de CO, mai micad de 3 %, in volum.

Mdsurarea volumului

Dispozitivul de masurare a volumului trebuie sd-si mentind precizia de etalonare la £ 2 %, in toate
conditiile de functionare. In cazul in care acest dispozitiv nu poate compensa variaiile de temperaturd
ale amestecului gaz de evacuare — aer de dilutie in punctul de misurare, trebuie sd se utilizeze un
schimbdtor de cdldurd, pentru a mentine temperatura la * 6 K fatd de temperatura de functionare
prevazuta.

Dupi caz, se poate utiliza un separator cu ciclon, pentru a proteja dispozitivul de masurare a volumului.

Trebuie instalat un captator de cildurd imediat in amonte fatd de dispozitivul de masurare a volumului.
Acest captator de temperaturd trebuie sd aibd o precizie si o exactitate de + 1 K si un timp de rdspuns
de 0,1 s la 62 % dintr-o variatie de temperaturd dati (valoare mdsuratd in ulei siliconic).

Masurdtorile presiunii din timpul incercirii trebuie sd aibd o precizie si o exactitate de + 0,4 kPa.
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2.3.3.4.

2.3.4.1.

23.4.1.1.

2.3.4.1.2.

2.3.4.1.3.

23.4.1.4.

2.3.4.2.

2.3.4.2.1.

2.3.4.2.2.

2.3.4.2.3.

2.3.4.3.

2.3.4.3.1.

2.3.4.3.2.

2.3.4.3.3.

2.3.4.3.4.

2.3.4.3.5.

2.3.4.3.6.

2.3.4.4.

2.4.

2.4.1.

2.4.2.

Determinarea presiunii in raport cu presiunea atmosferici se efectueazd in amonte si, dupd caz, in aval
fatd de dispozitivul de masurare a volumului.

Prelevarea gazelor

Gaze de evacuare diluate

Esantionul de gaze de evacuare diluate se preleveaza in amonte fatd de dispozitivul de aspirare, dar in
aval fatd de aparatul de conditionare (in cazul in care acestea existd).

Debitul nu trebuie si se abatd cu mai mult de + 2 % fatd de medie.

Debitul de prelevare trebuie sd fie de cel putin 5 l/min si nu trebuie sa depaseascd 0,2 % din debitul de
gaze de evacuare diluate.

O limitd echivalentd trebuie si se aplice unui sistem de prelevare cu masd constanta.

Aer de dilutie

Se efectueazd o prelevare a aerului de dilutie la debit constant, in apropierea aerului ambiant (in aval de
filtru, in cazul in care dispozitivul este dotat cu filtru).

Gazul nu trebuie sd fie contaminat cu gaze de evacuare provenite din zona de amestec.

Debitul de prelevare a aerului de dilutie trebuie si fie comparabil cu cel al gazelor de evacuare diluate.

Operatiuni de prelevare

Materialele utilizate la operatiunile de prelevare trebuie si fie de asa naturd inct si nu modifice
concentratia de poluanti.

Se pot utiliza filtre pentru a extrage particulele solide din esantion.
Sunt necesare pompe pentru a dirija esantionul spre sacul (sacii) de prelevare.
Sunt necesare regulatoare de debit si debitmetre pentru a obtine debitele cerute pentru prelevare.

Intre vanele cu trei cdi si sacii de prelevare pot fi utilizate racorduri etanse la gaze, cu inchidere rapids,
racordurile obturandu-se automat pe partea in care este sacul. Pot fi utilizate alte sisteme pentru a dirija
esantioanele la analizor (de exemplu, robinete de oprire cu trei cii).

Diferitele vane utilizate la dirijjarea gazelor de prelevare trebuie si fie reglabile si cu actiune rapida.

Stocarea e§anti0nului

Esantioanele de gaz se recolteaza in saci de prelevare cu o capacitate suficientd pentru a nu reduce debitul
de prelevare. Trebuie sd fie confectionati dintr-un material care si nu modifice concentratia gazelor
poluante de sintezd cu mai mult de + 2 % dupd 20 de minute.

Aparaturi de prelevare suplimentard pentru incercarea autovehiculelor cu motor cu aprindere
prin comprimare

Spre deosebire de metoda de prelevare a gazelor in cazul autovehiculelor cu motor cu aprindere prin
scanteie, punctele de prelevare ale esantioanelor de hidrocarburi si de particule se afld intr-un tunel de
dilutie.

Pentru a reduce pierderile termice ale gazelor de evacuare dintre momentul in care pardsesc teava de
iesire a tobei de esapament si momentul in care acestea intrd in tunelul de dilutie, conducta utilizatd in
acest scop nu poate avea o lungime mai mare de 3,6 m (6,1 m in cazul in care este izolatd termic).
Diametrul sdu interior nu poate depdsi 105 mm.
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2.4.3.

2.4.4,

2.4.5.

2.4.6.

2.4.7.

2.4.8.

2.4.9.

3.1.

3.1.1.

3.1.3.1.

3.1.3.2.

In tunelul de dilutie, care constd dintr-un tub drept realizat dintr-un material conductor de electricitate,
trebuie sd fie conditii de curgere turbulentd (numarul Reynolds mai mare sau egal cu 4 000), astfel incat
sd se asigure omogenitatea gazelor de evacuare diluate in punctele de prelevare, precum si prelevarea
esantioanelor de gaze si de particule reprezentative. Tunelul de dilutie trebuie sd aibd un diametru de cel
putin 200 mm. Sistemul trebuie s fie legat la pimant.

Sistemul de prelevare a esantioanelor este compus dintr-o sondd de prelevare aflatd in tunelul de dilutie
si din doud filtre montate in serie. In aval §i in amonte de filtre, in directia fluxului, sunt dispuse vane
cu actiune rapida.

Configuratia sondei de prelevare trebuie sd fie cea indicatd in figura I11.5.2.4.4.

Sonda de prelevare de particule trebuie sd indeplineascd urmatoarele conditii:

Trebuie s fie instalatd in proximitatea axei tunelului, la aproximativ 10 diametre de tunel in aval de flux
de la intrarea gazelor de evacuare si trebuie sd aibd un diametru interior de cel putin 12 mm.

Distanta dintre varful sondei de prelevare si portfiltru trebuie si fie egald cu cel putin de 5 ori diametrul
sondei, fard a depdsi cu toate acestea 1 020 mm.

Unitatea de masurare a fluxului gazelor de incercare se compune din pompe, regulatoare de debit si
debitmetre.

Sistemul de prelevare de hidrocarburi se compune dintr-o sondd, o teavd, un filtru si o pompa de
prelevare incdlzite. Sonda de prelevare trebuie amplasata la aceeasi distantd fatd de orificiul de intrare
a gazelor de evacuare ca si sonda de prelevare de particule, in asa fel inct sd se evite influentarea
reciprocd a preleviarilor. Aceasta trebuie si aibd un diametru interior de cel putin 4 mm.

Toate elementele incilzite trebuie mentinute, cu ajutorul sistemului de incilzire, la o temperaturd de
463 K (190 °C) + 10 K.

In cazul in care nu este posibild compensarea variatiilor debitului, trebuie previzut un schimbitor de
caldurd si un dispozitiv de reglare a temperaturilor care si aibd caracteristicile specificate la
punctul 2.3.3.1, pentru a garanta constanta debitului in sistem si, astfel, proportionalitatea debitului de
prelevare.

DESCRIEREA SISTEMELOR

Sistem cu dilutie variabild cu pomp3 volumetrici (sistem PDP-CVS) (figura I11.5.3.1)

Sistemul de prelevare cu volum constant cu pompd volumetricd (PDP-CVS), indeplineste conditiile
previzute In prezenta anexd prin determinarea debitului gazelor ce trec prin pompa la temperaturd si
presiune constante. Pentru masurarea volumului total, se tine seama de numdrul de rotatii efectuate de
pompa volumetricd, etalonatd in prealabil.

Figura II1.5.3.1 prezintd schema de principiu a unui astfel de sistem de prelevare. Avand in vedere c3,
la diverse configuratii, se pot obtine rezultate corecte, nu este obligatoriu ca instalatia si corespunda in
mod riguros schemei. Se pot utiliza elemente suplimentare, precum aparate, vane, solenoide si
intrerupdtoare, in vederea obtinerii de informatii suplimentare si coordondrii functiondrii elementelor
care compun instalatia.

Aparatura de colectare este compusd din:

un filtru (D) pentru aerul de dilutie, care poate fi preincilzit, dupd caz. Acest filtru este constituit dintr-un
strat de carbon activ amplasat intre doud straturi de hartie; serveste la scdderea si stabilizarea
concentratiei de hidrocarburi din emisiile ambientale in aerul de dilutie;

o camerd de amestec (M) in care gazele de evacuare si aerul sunt amestecate in mod omogen;
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3.1.3.3.

3.1.3.4.

3.1.3.5.

3.1.3.5.1.

3.1.3.5.2.

3.1.3.6.

3.1.3.7.

3.1.3.8.

3.1.3.9.

3.1.3.10.

3.1.3.11.

3.1.3.12.

3.1.3.13.

3.1.3.14.

3.1.3.15.

3.1.3.16.

3.1.3.17.

un schimbdtor de cdldurd (H) cu o capacitate suficientd pentru a mentine pe toatd durata incercarii
temperatura amestecului aer/gaz de evacuare, mdsuratd imediat in amonte de pompa volumetricd,
la £ 6 K din valoarea previazutd. Acest dispozitiv nu trebuie sd modifice continutul de poluanti din gazele
diluate prelevate in aval pentru analiz;

un dispozitiv de reglare a temperaturii (TC) utilizat la preincalzirea schimbatorului de cildurd inaintea
incercdrii si pentru a mentine temperatura sa in timpul incercarii la + 6 K din temperatura previzutd;

o pompa volumetricd (PDP) care produce un debit volumetric constant de amestec aer/gaze de evacuare.
Pompa trebuie s aibd o capacitate suficientd pentru a impiedica condensarea aerului in aparaturd in
toate conditiile care pot fi intalnite in cursul unei incercdri. In acest scop, se utilizeaza in general o pomp3
volumetricd cu o capacitate:

— dubli fatd de debitul maxim al gazelor de evacuare produs in timpul fazelor de accelerare ale ciclului
de incercare sau

— suficientd pentru a mentine sub 3 %, in volum, concentratia de CO, a gazelor diluate in sacul de
prelevare;

un captator de temperaturd (T,) (cu precizia si exactitatea de £ 1K), montat imediat in amonte fatd de
pompa volumetricd. Acest captator trebuie sd permitd controlarea, in mod continuu, a temperaturii
amestecului diluat de gaze de evacuare, in timpul incercrii;

un manometru (G;) (cu precizia si exactitatea de * 0,4 kPa) montat imediat in amonte fatd de pompa
volumetricd si care serveste la inregistrarea diferentei de presiune dintre amestecul de gaze si aer ambiant;

alt manometru (G,) (cu precizia i exactitatea de + 0,4 kPa) montat astfel incat sd permitd inregistrarea
diferentei de presiune intre intrarea si iesirea din pompd;

doud sonde de prelevare (S, i S,) care sd permitd prelevarea unor esantioane constante de aer de dilutie
si de amestec diluat de gaze de evacuare/aer;

un filtru (F) care serveste la extragerea particulelor solide din gazele prelevate pentru analizi;

pompe (P) care servesc la prelevarea unui debit constant de aer de dilutie, precum si a amestecului diluat
gaze de evacuarefaer in timpul incercdrii;

regulatoare de debit (N) care servesc la mentinerea constantd a debitului prelevirii de gaze in cursul
incercdrii prin sondele de prelevare S, si S,; acest debit trebuie sd fie de asa naturd incat la sfarsitul
incercdrii sd se dispund de un esantion de dimensiuni suficiente pentru analizd (" 10 1/min);

debitmetre (FL) pentru reglarea si controlarea debitului prelevirilor de gaze in cursul incercdrii;

vane cu actiune rapidd (V) care servesc la dirjarea debitului constant al esantioanelor de gaz fie spre sacii
de prelevare, fie spre atmosferd;

racorduri etanse la gaze, cu inchidere rapidi (Q), intercalate intre vanele cu actiune rapidd si sacii de
prelevare. Racordul trebuie sa se obtureze automat pe partea in care este sacul. Pot fi utilizate alte metode
pentru dirijarea esantionului spre analizor (de exemplu, robineti de inchidere cu trei cdi);

saci (B) pentru colectarea esantioanelor de gaze de evacuare diluat si aer de dilutie in timpul incercarii.
Trebuie sd aibd o capacitate suficientd pentru a nu reduce debitul de prelevare. Sacii trebuie s fie dintr-un
material care sd nu influenteze nici masuratorile in sine, nici compozitia chimicd a esantioanelor de gaz
(de exemplu, filme compozite de polietilend-poliamide sau de polihidrocarburi fluorurate);

un contor numeric (C) care serveste la inregistrarea numarului de rotatii efectuate de pompa volumetrica
in cursul incercarii.

Aparaturd suplimentard pentru incercarea autovehiculelor cu motor cu aprindere prin comprimare

Pentru incercarea autovehiculelor cu motor cu aprindere prin comprimare in conformitate cu cerintele
de la punctele 4.3.1.1 si 4.3.2 din anexa III, trebuie sa se utilizeze aparatele suplimentare incadrate cu
linie punctatd din figura I11.5.3.1:
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3.2

3.2.1.

3.2.2.

3.2.3.

3.2.3.1.

3.2.3.2.

3.2.3.3.

3.2.3.4.

3.2.3.5.

3.2.3.6.

3.2.3.7.

3.2.3.8.

3.2.3.9.

Fh: filtru incalzit,

Sy sonda de prelevare din imediata apropiere a camerei de amestec,

Vi vand cu mai multe cdi, incalzitd,

Q: racord rapid care permite analizarea esantionului de aer ambiant BA pe detectorul HFID,
HFID: analizor cu ionizarea flicarii, incilzit,

LR aparate de integrare si inregistrare a concentratiilor instantanee de hidrocarburi,

Lh: conductd de prelevare, incalzitd.

Toate elementele incilzite trebuie mentinute la o temperaturd de 463 K (190 °C) = 10K.

Sistemul de prelevare a esantioanelor pentru masurarea particulelor:
S sondi de prelevare in tunelul de dilutie,

E, unitate de filtrare compusa din doua filtre dispuse in serie; dispozitiv de comutare pentru
alte grupe de doud filtre dispuse paralel,

conducti de prelevare,

pompe, regulatoare de debit, debitmetre.

Sistem de dilutie cu tub Venturi cu flux critic (sistem CFV-CVS) (figura I11.5.3.2)

Utilizarea unui tub Venturi cu flux critic in cadrul procedurii de prelevare la volum constant reprezintd
o aplicatie a principiilor de mecanica a fluidelor in conditii de flux critic. Debitul amestecului variabil
de aer de dilutie si de gaze de evacuare este mentinut la o viteza sonicd direct proportionald cu radicina
patratd a temperaturii gazului. Debitul este controlat, calculat si integrat in mod continuu pe tot
parcursul incercdrii.

Utilizarea unui tub Venturi suplimentar pentru prelevare garanteazd proportionalitatea esantioanelor
gazoase. Intrucat atat presiunea, ct si temperatura sunt egale la intririle celor doud tuburi Venturi,
volumul gazului prelevat este proportional cu volumul total al amestecului de gaz de evacuare diluat
produs si, prin urmare, sistemul indeplineste conditiile previzute la prezenta anexa.

Figura II1.5.3.2 prezintd schema de principiu a unui astfel de sistem de prelevare. Avand in vedere ci se
pot obtine rezultate corecte cu diverse configuratii, nu este obligatoriu ca instalatia sd respecte in mod
riguros schema. Se vor putea utiliza elemente aditionale, cum sunt aparate, vane, bobine, intrerupatoare,
in vederea obtinerii de informatii suplimentare si coordondrii functiondrii elementelor care compun
instalatia.

Aparatura de colectare este compusd din:

un filtru (D) pentru aerul de dilutie, care poate fi preincilzit, dupd caz. Acest filtru este compus dintr-un
strat de carbon activ amplasat intre doud straturi de hartie; serveste la scdderea si stabilizarea
concentratiei de hidrocarburi din emisiile ambientale in aerul de dilutie;

o camerd de amestec (M) in care gazele de evacuare si aerul sunt amestecate in mod omogen;
un separator cu ciclon (CS) care serveste la extragerea tuturor particulelor;

doud sonde de prelevare (S si S,) care permit prelevarea unor esantioane constante de aer de dilutie si
de amestec diluat de gaze de evacuare/aer;

un Venturi de prelevare (SV) cu flux critic care permite prelevarea unor esantioane proportionale de gaze
de evacuare diluate in sonda de prelevare S,.

un filtru (F) care serveste la extragerea particulelor solide din gazele prelevate pentru analiza;

pompe (P) care servesc la colectarea in saci, in timpul incercrii, a unei parti de aer si de gaze de evacuare
diluate;

un regulator de debit (N) care serveste la mentinerea constanta a debitului de prelevare de gaze efectuatd
in cursul incercdrii prin sonda de prelevare S;. Acest debit trebuie sa fie de asa naturd incat la sfarsitul
incercdrii sd se dispund de un esantion de dimensiuni suficiente pentru analizd (10 1/min);

un amortizor (PS) in conducta de prelevare;
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3.2.3.10.

3.2.3.11.

3.2.3.12.

3.2.3.13.

3.2.3.14.

3.2.3.15.

3.2.3.16.

3.2.3.17.

3.2.3.18.

3.2.3.18.1.

3.2.3.18.2.

3.2.4.

debitmetre (FL) pentru reglarea si controlarea debitului prelevirilor de gaze in cursul incercarii;

vane cu actiune rapida (V) care servesc la dirijarea debitului constant al esantioanelor de gaz fie spre sacii
de prelevare, fie spre atmosfers;

racorduri etanse la gaze, cu inchidere rapidd (Q), intercalate intre vanele cu actiune rapidd si sacii de
prelevare. Racordul trebuie sd se obtureze automat pe partea in care este sacul. Pot fi utilizate alte metode
pentru dirijarea esantionului spre analizor ( de exemplu, robineti de inchidere cu trei cii);

saci (B) pentru colectarea in timpul incercarii a esantioanelor de gaze de evacuare diluate si de aer de
dilutie. Acestia trebuie sd fie dintr-un material care sd nu influenteze nici mdsurdtorile in sine, nici
compozitia chimicd a esantioanelor de gaz (de exemplu, filme compozite de polietilend-poliamide sau
de polihidrocarburi fluorurate);

un manometru (G) care trebuie si aibd o precizie si o exactitate de + 0,4 kPa;

un captator de temperaturd (T) care trebuie s aibd o precizie si o exactitate de + 1 K si un timp de rdspuns
de 0,1 s la 62 % dintr-o variatie de temperaturd datd (valoare masuratd in ulei siliconic);

un tub Venturi cu flux critic de mdsurare (MV) care serveste la masurarea debitului volumic al gazelor
de evacuare diluate;

un ventilator (BL) cu o capacitate suficientd pentru a aspira volumul total al gazelor de evacuare diluate;

sistemul de prelevare CFV-CVS trebuie si aibd o capacitate suficientd pentru a impiedica condensarea
apei 1n aparaturd indiferent de conditiile care pot fi intalnite in cursul incercdrii. In acest scop, se
utilizeazd in general un ventilator (BL) cu capacitatea:

dubli fatd de debitul maxim al gazelor de evacuare produs de fazele de accelerare ale ciclului de incercare
sau

suficientd pentru a mentine sub 3 %, in volum, concentratia de CO, a gazelor diluate in sacul de
prelevare.

Aparaturd suplimentard pentru incercarea autovehiculelor cu motor cu aprindere prin comprimare

Pentru incercarea autovehiculelor cu motor cu aprindere prin comprimare in conformitate cu ceringele
de la punctele 4.3.1.1 si 4.3.2 din anexa III, trebuie sa se utilizeze aparatele suplimentare incadrate cu
linie punctata din figura I11.5.3.2:

Fh: filtru incalzit,

Sy sonda de prelevare din imediata apropiere a camerei de amestec,

\%% vand cu mai multe cii, incilzitd,

Q: racord rapid care permite analizarea esantionului de aer ambiant BA pe detectorul HFID,
HFID: analizor cu ionizare in flacdrd, incilzit,

I R: aparate de integrare si inregistrare ale concentratiilor instantanee de hidrocarburi,

Ly: conductd de prelevare, incalzita.

Toate elementele incilzite trebuie mentinute la o temperaturd de 463 K (190 °C) + 10 K.

In cazul in care nu este posibild compensarea variatiei debitului, sunt necesare un schimbator de cildurd
si un dispozitiv de reglare a temperaturii (TC) care si aiba caracteristicile specificate la punctul 2.2.3,
pentru a garanta constanta debitului in tubul Venturi si, astfel, proportionalitatea debitului prin S;.

Sistemul de prelevare a esantioanelor pentru masurarea particulelor:
Sa sonda de prelevare in tunelul de dilutie,

E, unitate de filtrare compusd din doua filtre dispuse in serie; dispozitiv de comutare pentru
alte grupe de doud filtre dispuse paralel,



13/vol. 10 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 195

conductd de prelevare,

pompe, regulatoare de debit, debitmetre.

3.3. Sistem cu dilutie variabild, cu mentinerea unui debit constant §i misurat cu un element
deprimogen (sistem CVO-CVS) (figura II1.5.3.3) (doar pentru autovehiculele echipate cu motor cu
aprindere prin scanteie)

3.3.1. Aparatura de colectare este formata din:

3.3.1.1. o teavd de prelevare care racordeazd teava de evacuare a autovehiculului la aparatura de colectare
propriu-zisd;

3.3.1.2. un dispozitiv de prelevare format dintr-o pompa care serveste la aspirarea unui amestec diluat de gaze
de evacuare si aer;

3.3.1.3. o camerd de amestec (M) in care gazele de evacuare si aerul sunt amestecate omogen;

3.3.1.4. un schimbdtor de cdldurd (H) cu o capacitate suficientd pentru a mentine pe toatd durata incercarii
temperatura amestecului aer/gaz de evacuare, mdsuratd imediat in amonte de pompa volumetricd,
la £ 6 K. Acest dispozitiv nu trebuie si modifice continutul de poluanti al gazelor diluate, prelevate in
aval pentru analiza.

In cazul in care, pentru anumiti poluanti, aceastd conditie nu este indeplinitd, prelevarea esantionului
trebuie sd se efectueze in amonte de ciclon pentru poluantul (poluantii) respectiv(i).

In cazul in care este necesar, se prevede un dispozitiv de reglare a temperaturii (TC) pentru a preincalzi
schimbatorul de cdlduri inaintea incercirii si pentru a mentine temperatura acestuia pe durata incercdrii
la + 6 K fatd de temperatura prevazutd;

3.3.1.5. doud sonde (S; si S,) care permit prelevarea esantioanelor prin intermediul pompelor (P), al
debitmetrelor (FL) si, dupd caz, al filtrelor (F), pentru a extrage particulele solide din gazele utilizate la
analizd;

3.3.1.6. o pompd pentru aerul de dilutie si o alta pentru amestecul diluat de gaze;

3.3.1.7. un dispozitiv de masurare a volumului printr-un element deprimogen;

3.3.1.8. un senzor de temperaturd (T) (cu o precizie si o exactitate de + 1 K) montat imediat in amonte de

dispozitivul de mdsurare a volumului. Acest senzor trebuie sd permitd controlarea continud a
temperaturii amestecului diluat de gaze de evacuare pe durata incercarii;

3.3.1.9. un manometru (G) (cu precizia si exactitatea de + 0,4 kPa) montat imediat in amonte de dispozitivul de
mdsurare a volumului i servind la inregistrarea diferentei de presiune dintre amestecul de gaze si aer
ambiant;

3.3.1.10.  unalt manometru (G) (cu precizia si exactitatea de + 0,4 kPa), montat astfel incat si permitd inregistrarea
diferentei de presiune dintre intrarea si iesirea elementului deprimogen;

3.3.1.11.  regulatoare de debit (N) care servesc la mentinerea constantd a debitului prelevdrii de gaze in cursul
incercdrii prin sondele de prelevare S1 si S2. Acest debit trebuie sa fie de aga naturd incat la sfarsitul
fiecdrei incercdri sd se dispund de esantioane de dimensiuni suficiente pentru analizd (~ 10 1/min);

3.3.1.12.  debitmetre (FL) pentru reglarea si controlul constantei debitului prelevarilor de gaze in timpul incercarii;

3.3.1.13.  vane cu actiune rapidd (V) care servesc la dirijarea debitului constant al esantioanelor de gaze, fie spre
sacii de prelevare, fie spre atmosferd;

3.3.1.14.  racorduri etanse la gaze, cu inchidere rapidi (Q), intercalate intre vanele cu actiune rapida si sacii de
prelevare. Racordul trebuie si se obtureze automat pe partea cu sacul. Pot fi utilizate si alte metode
pentru a dirija esantionul pand la analizor (de exemplu, robineti de oprire cu trei cii);
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3.3.1.15.

saci (B) pentru colectarea esantioanelor de gaze de evacuare diluate si aer de dilutie pe durata incercarii.
Acestia trebuie sd aibd o capacitate suficientd pentru a nu reduce debitul de prelevare. Sacii trebuie sd
fie dintr-un material care si nu influenteze nici mdasurdtorile in sine, nici compozitia chimici a
esantioanelor de gaz (de exemplu, filme compozite de polietilend i poliamide sau de polihidrocarburi
fluorurate).
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Apendicele 6

METODA DE ETALONARE A APARATURII

1. STABILIREA CURBEI DE ETALONARE A ANALIZORULUI

1.1. Fiecare gamd de masurare utilizatd in mod normal trebuie etalonatd in conformitate cu cerintele de la
punctul 4.3.3 din anexa III, prin metoda definitd mai jos:

1.2. Curba de etalonare se determind in functie de cel putin cinci puncte de etalonare, intre care trebuie si fie
o distanta cat mai uniformd. Concentratia nominald a gazului de etalonare, la concentratie maximd, trebuie
sd fie cel putin egald cu 80 % din intreaga scald.

1.3. Curba de etalonare se calculeazd prin metoda ,celor mai mici patrate”. In cazul in care gradul polinomului
care rezultd este mai mare de 3, numdrul punctelor de etalonare trebuie s fie cel putin egal cu gradul acestui
polinom plus 2.

1.4. Curba de etalonare nu trebuie sd se abatd cu mai mult de 2 % fatd de valoarea nominald a fiecrui gaz de
etalonare.
1.5. Trasarea curbei de etalonare

Trasarea curbei de etalonare si a punctelor de etalonare permite verificarea efectudrii corecte a etalondrii.
Trebuie indicati diferitii parametri caracteristici ai analizorului, in special:

— scala;
— sensibilitatea;
— punctul 0;

— data etalondrii.

1.6. Pot fi aplicate si alte tehnici (utilizarea unui calculator, comutarea gamei electronice etc.), in cazul in care
se demonstreazd, intr-un mod considerat satisficator de cdtre serviciul tehnic, cd acestea oferd o precizie
echivalentd.

1.7. Verificarea curbei de etalonare

1.7.1. Fiecare gamd de mdsurare utilizatd in mod normal trebuie verificatd inaintea fiecirei analize, in conformitate

cu cerintele urmatoare:

1.7.2.  Etalonarea se verificd prin utilizarea unui gaz de aducere la zero si a unui gaz de etalonare a cdrui valoare
nominald este cuprinsd intre 80 si 95 % din valoarea care urmeazi si fie analizata.

1.7.3. in cazul in care, pentru doud puncte date, diferenta dintre valoarea teoreticd si cea obtinutd in momentul
incercdrii nu este mai mare de + 5 % din intreaga scald, se pot ajusta din nou parametrii de reglare. In caz
contrar, trebuie reficutd o curbd de etalonare conform punctului 1 din prezentul apendice.

1.7.4.  Dupd incercare, sunt utilizate pentru un nou control gazul de aducere la zero si acelasi gaz de etalonare.
Analiza este consideratd valabild in cazul in care diferenta dintre cele doud masurdtori este mai micd de 2 %.

2. CONTROLUL DETECTORULUI CU IONIZARE IN FLACARA: RASPUNSUL LA HIDROCARBURI

2.1. Optimizarea raspunsului detectorului

Detectorul trebuie reglat conform instructiunilor furnizate de fabricant. Pentru a optimiza raspunsul in
gama de detectie cel mai des utilizatd, se utilizeazd un amestec propan-aer.

2.2. Etalonarea analizorului de hidrocarburi

Analizorul se etaloneazd cu ajutorul unui amestec propan-aer si de aer sintetic purificat. A se vedea
punctul 4.5.2 din anexa IIl (gaz de etalonare).

Se stabileste curba de etalonare dupad cum se indicd la punctele 1.1-1.5 din prezentul apendice.
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2.3.

2.4,

3.1.

3.2

3.3.

3.4.

3.5.

3.6.

3.7.

Factori de rispuns pentru diferitele hidrocarburi si limitele recomandate

Factorul de raspuns (Rf) pentru o anumitd hidrocarburd se exprima prin raportul dintre indicatia C; datd
de detector si concentratia gazului de etalonare exprimatd in ppm C,.

Concentratia gazului de incercare trebuie sa fie suficientd pentru a da un rdspuns care sd corespunda la
aproximativ 80 % din deviatia totald, pentru gama de sensibilitate aleasd. Concentratia trebuie si fie
cunoscutd cu o precizie de + 2 % fatd de un etalon gravimetric exprimat in volum. In afard de aceasta,
buteliile de gaz trebuie sa fie conditionate timp de 24 ore intre 293 si 303 K (20 si 30 °C) inainte de a incepe
incercarea.

Factorii de rdspuns sunt determinati in momentul punerii in functiune a analizorului si la intervale
corespunzdtoare principalelor operatiuni de intretinere. Gazele de incercare care urmeaz a fi utilizate si
factorii de rdspuns recomandati sunt urmdtorii:

— metan si aer purificat: 1,00 <Rf< 1,15
— propilend si aer purificat: 0,90 <Rf < 1,00
— toluen si aer purificat: 0,90 < Rf < 1,00

Factorul de rdspuns (Rf) de 1,00 corespunde amestecului propan-aer purificat.

Controlul interferentei oxigenului i limitele recomandate

Factorul de raspuns trebuie determinat dupa cum se descrie la punctul 2.3. Gazul care urmeaza a fi utilizat
si gama factorului de raspuns sunt:

— propan si azot: 0,95 < Rf < 1,05.

INCERCAREA EFICACITATII CONVERTORULUI DE NO,
Eficacitatea convertorului utilizat pentru conversia NO, in NO trebuie controlati.

Acest control se poate efectua cu un ozonizor, in conformitate cu montajul de incercare prezentat in
figura I11.6.3 si cu procedura descrisd in continuare.

Analizorul se etaloneazd pe gama utilizatd cel mai des, in conformitate cu instructiunile fabricantului, cu
gaze de aducere la zero si de etalonare (acestea din urmd trebuie sd aibd un continut de NO care sd
corespunda cu aproximativ 80 % din intreaga scald, iar concentratia de NO, din amestecul de gaze trebuie
sd fie mai micd de 5 % din concentratia de NO. Analizorul de NO, trebuie reglat conform metodei NO, astfel
incat gazul de etalonare sd nu treacd in convertor. Se inregistreazd concentratia afisata.

Printr-un racord in T se adaugd continuu oxigen sau aer sintetic in fluxul de gaz panid cand concentratia
afisatd este cu aproximativ 10 % mai micd decét concentratia de etalonare specificatd la punctul 3.1. Se
inregistreazd concentratia afisatd (C). Pe toatd durata acestei operatiuni ozonizorul trebuie si rimand scos
din functiune.

Se pune apoi in functiune ozonizorul astfel incat si producd suficient ozon pentru a face si scada
concentratia de NO pand la 20 % (valoare minimd 10 %) din concentratia de etalonare specificatd la
punctul 3.1. Se inregistreazd concentratia afisatd (d).

Se comutd apoi analizorul in conformitate cu metoda NO,, iar amestecul de gaze (format din NO, NO,,
0, si N,) trece prin convertor. Se inregistreaza concentratia afisatd (a).

Se scoate apoi din functiune ozonizorul. Amestecul de gaze definit la punctul 3.2 traverseazd convertorul,
apoi trece in detector. Se inregistreazd concentratia afisatd (b).

Ozonizorul este in continuare scos din functiune si se intrerupe patrunderea oxigenului sau a aerului
sintetic. Valoarea lui NO, afisatd de analizor nu trebuie sa fie mai mare de 5 % din valoarea specificatd la
punctul 3.1.

Eficacitatea convertorului de NO, se calculeaza dupd cum urmeaza:

)'100
c—d

Eficientd (%) = (1 +



200 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 3/vol. 10
Figura I11.6.3
Diagrama aparatului de control al eficacititii convertorului de NO,
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3.8. Valoarea obtinutd astfel nu trebuie sd fie mai mica de 95 %.

3.9. Controlul eficacitatii trebuie efectuat cel putin o datd pe siptimana.

4. ETALONAREA SISTEMULUI DE PRELEVARE CU VOLUM CONSTANT (SISTEM CVS)

4.1. Sistemul CVS se etaloneazd folosind un debitmetru precis si un dispozitiv de limitare a debitului. Se misoard
debitul in sistem la diverse valori de presiune, precum si parametrii de reglare a sistemului, apoi se determina
relatia dintre parametri si debite.

4.1.1.  Debitmetrul utilizat poate fi de mai multe tipuri: tub Venturi etalonat, debitmetru laminar sau debitmetru
cu turbind etalonat, de exemplu, cu conditia sd fie un aparat de masurd dinamic care sd poatd, in afard de
aceasta, sd indeplineascd cerintele de la punctele 4.2.2 si 4.2.3 din anexa IIL

4.1.2.  In sectiunile urmitoare este previzuti o descriere a metodelor aplicabile la etalonarea aparatelor de
prelevare PDP si CFV, bazate pe utilizarea unui debitmetru laminar care oferd precizia doritd, cu o verificare
statisticd a validitdtii etalondrii.

4.2. Etalonarea pompei volumetrice (PDP)

4.2.1.  Procedura de etalonare definitd in continuare descrie aparatura, configuratia incercarii si diversii parametri

care urmeazd si fie masurati la determinarea debitului pompei sistemului CVS. Toti parametrii se referd la
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4.2.2.

4.2.2.1.

4.2.2.2.

4.2.2.3.

4.2.3.

4.2.3.1.

4.23.2.

4.2.3.3.

debitmetrul care este racordat in serie la pompa. Se poate apoi trasa curba debitului calculat (exprimat
in m?/min la intrarea in pomp4, in conditii de presiune si de temperaturd absolute), raportat la o functie
de corelare ce corespunde unei combinatii date de parametrii pompei. Se determind apoi ecuatia liniara care
exprima relatia dintre debitul pompei si functia de corelare. In cazul in care pompa sistemului CVS are mai
multe viteze de antrenare, trebuie efectuatd o operatiune de etalonare pentru fiecare viteza utilizata.

Aceastd procedurd de etalonare se bazeazd pe mdsurarea valorilor absolute ale parametrilor, ale pompei si
ale debitmetrelor, care sunt in legdtura cu debitul in fiecare punct. Pentru ca precizia si continuitatea curbei
de etalonare si fie garantate, trebuie respectate trei conditii.

Aceste presiuni ale pompei trebuie masurate la prize fixate chiar pe pompa si nu pe teviriile exterioare
racordate la intrarea si iesirea pompei. Prizele de presiune instalate in punctul superior si, respectiv, in
punctul inferior al placii frontale de actionare a pompei sunt supuse la presiunile reale existente in carterul
pompei si, in consecintd, reflectd diferentele de presiune absolute.

Pe durata etalondrii trebuie mentinutd o temperatur stabild. Debitmetrul laminar este sensibil la variatiile
de temperaturd de intrare, care determind o dispersare a valorilor msurate. Sunt acceptabile variatii de 1 K
ale temperaturii cu conditia ca acestea sd se producd progresiv intr-o perioadd de mai multe minute.

Toate tevdriile de racordare intre debitmetru si pompa CVS trebuie s fie etanse.

In timpul unei incercdri de determinare a emisiilor la evacuare, masurarea acelorasi parametri ai pompei
ii permite utilizatorului sd calculeze debitul, conform ecuatiei de etalonare.

FiguralI.6.4.2.3.1 din prezentul apendice reprezintd un exemplu de configuratie de incercare. Se pot admite
si variante, cu conditia ca acestea sd fie aprobate de autoritatea care acordd omologarea, considerandu-se
cd sunt de o precizie comparabild. In cazul in care se utilizeaza instalatia descrisi in figura I11.5.3.2 din
apendicele 5, parametrii urmdtori trebuie sd respecte tolerantele indicate:

presiunea barometrica (corectatd) (Py) + 0,03 kPa,
temperatura ambiantd (T) +0,2 K,
temperatura aerului la intrarea LFE (ETI) +0,15K,
depresurizarea in amonte de LFE (EPI) + 0,01 kPa,
ciderea de presiune de-a lungul difuzorului LFE (EDP) +0,0015 kPa,
temperatura aerului la intrarea pompei CVS (PTI) +0,2K,
temperatura aerului la iesirea pompei CVS (PTO) +0,2K,
depresurizarea la iesirea pompei CVS (PPI) + 0,22 kPa,
varful de presiune la iesirea pompei CVS (PPO) + 0,22 kPa,
numdarul de rotatii ale pompei pe parcursul incercrii (n) + 1 rotatie,
durata incercdrii (cel putin 250 s) (t) +0,1s.

Odata realizatd configuratia reprezentatd in figura I11.6.4.2.3.1, se regleazd vana de reglare a debitului la
deschidere maximd si se pune in functiune pompa CVS timp de 20 de minute inainte de a incepe
operatiunile de etalonare.

Se inchide partial vana de reglare a debitului astfel incat sd se obtind o crestere a depresurizdrii la intrarea
pompei (aproximativ 1 kPa), permitand sd se dispund de cel putin sase puncte de mdsurare pentru ansamblul
etalondrii. Se lasd sistemul sa isi atingd regimul stabilizat timp de trei minute si se repetd masurdtorile.



202 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 13/vol. 10

Figura 111.6.4.2.3.1

Configuratia etalondrii pentru sistemul PDP-CVS
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4.2.4. Analiza rezultatelor

4.2.4.1. Debitul aerului (Q,) in fiecare punct de incercare se calculeazi in m*/min (in conditii normale) in functie
de valorile de masurare ale debitmetrului, conform metodei prescrise de fabricant.

4.2.4.2. Debitul de aer este apoi transformat in debit al pompei V,, exprimat in m’ pe rotatie, la temperatura si
presiunea absolute la intrarea pompei:

_Q T, 10133

° n 2732 P
unde:
V,, = debitul pompei in T, si P,, in m*[rotatie,
Q, = debitul acrului la 101,33 kPa §i 273,2 K in m?/min,
T = temperatura la intrarea pompei, in K,
P, = presiunea absolutd la intrarea pompei,

n = viteza de rotatie a pompei, in minute.

Pentru a compensa interactiunea vitezei de rotatie a pompei, variatiile de presiune ale acesteia si coeficientul
de alunecare a pompei, functia de corelare (X,) intre viteza pompei (n), diferenta de presiune dintre intrarea
si iesirea pompei si presiunea absolutd la iesirea pompei se calculeaza prin formula urmatoare:



13/vol. 10

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

203

4.2.4.3.

4.3.

unde:

X, = functia de corelare,

AP, = diferenta de presiune dintre intrarea si iesirea pompei (kPa),
P, = presiunea absolutd la iesirea pompei (PPO + Py (kPa).

Se efectueazd o ajustare liniard prin metoda celor mai mici patrate, pentru a obtine ecuatiile de etalonare
care au ca formuld:

VO = DO_M (XO)

n=A —B(A Pp)

D,, M, A si B sunt constantele de inclinare si de ordonare la origine care descriu curbele.
In cazul in care sistemul CVS are mai multe viteze de functionare, trebuie efectuati o etalonare pentru fiecare
vitezd. Curbele de etalonare obtinute pentru aceste viteze trebuie si fie pe ct posibil paralele si valorile de

ordonare din punctul de origine D, trebuie sd creascd atunci cand domeniul debitului pompei descreste.

In cazul in care etalonarea a fost efectuati corect, valorile calculate prin aceasti ecuatie trebuie s se situeze
la plus sau minus 0,5 % din valoarea masuratd a lui V. Valorile lui M ar trebui si varieze de la o pompa
la alta. Etalonarea trebuie efectuatd in momentul punerii in functiune a pompei si dupd orice operatiune
importantd de intretinere.

Etalonarea tubului Venturi cu flux critic (CFV)

Pentru etalonarea tubului Venturi CFV, se porneste de la ecuatia debitului pentru un tub Venturi cu flux
critic:

K-P

T

Q=

unde:

Q, = debitul,

K, = coeficientul de etalonare,

P = presiunea absolutd (kPa),

T = temperatura absoluti (K).

Debitul gazului depinde de presiunea si de temperatura de intrare.

Procedura de etalonare descrisd in continuare di valoarea coeficientului de etalonare la valorile misurate
ale presiunii, temperaturii si debitului de aer.

Pentru etalonarea aparaturii electronice a tubului Venturi CFV, se urmeazd procedura recomandatd de
fabricant.

Cu ocazia msuratorilor necesare pentru etalonarea debitului din tubul Venturi cu curgere criticd, urmatorii
parametri trebuie si respecte tolerantele de precizie indicate:

presiunea barometrica (corectatd) (Py) + 0,03 kPa,
temperatura aerului la intrarea LFE (ETI) +0,15K,
depresurizarea in amonte de LFE (EPI) + 0,01 kPa,
cdderea presiunii de-a lungul difuzorului LFE (EDP) +0,0015 kPa,
debitul aerului (Q,) £0,5%,
depresurizarea la intrarea CFV (PPI) + 0,02 kPa,
temperatura la intrarea tubului Venturi (T,) +0,2K.

Se instaleazd echipamentul conform figurii I11.6.4.3.4 si se verifica etanseitatea. Orice scurgeri existente intre
dispozitivul de masurare a debitului si tubul Venturi cu flux critic afecteazd grav precizia etalondrii.
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Figura 111.6.4.3.4

Configuratia etalonirii pentru sistemul CFV-CVS
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4.3.5.  Se regleaza vana de reglare a debitului la deschidere totald, se pune in functiune ventilatorul si se lasd
sistemul sd-si atingd regimul stabilizat. Se inregistreazd valorile date de toate aparatele.
4.3.6.  Se variazd reglarea supapei de comanda a debitului si se efectueazi cel putin opt mésuratori distribuite in
domeniul de flux critic al tubului Venturi.
4.3.7.  Se utilizeazd valorile inregistrate in momentul etalondrii pentru a determina elementele urmdtoare. Debitul

aerului (Q,) in fiecare punct de incercare se calculeazi in functie de valorile de mdsurare ale debitmetrului,
conform metodei prescrise de fabricant.

Se calculeaza valorile coeficientului de etalonare pentru fiecare punct de incercare:

v

¢ QT
P
.
unde:
Qg = debitul in mg/min la 273,2 K si 101,33 kPa,
T, = temperatura la intrarea tubului Venturi (K),
P, = presiunea absolutd la intrarea tubului Venturi (kPa).

Se stabileste o curbd a lui K, in functie de presiunea de la intrarea tubului Venturi. Pentru un flux sonic, K,
are o valoare semnificativ constantd. Atunci cand presiunea scade (si anume atunci cand creste
depresurizarea), tubul Venturi se deblocheazd, iar K, descreste. Variatiile rezultante ale lui K, nu sunt admise.
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Se calculeaza K, mediu si deviatia standard pentru cel putin opt puncte in zona critica.

In cazul in care deviatia standard depaseste 0,3 % din K, mediu, se iau masuri de remediere.
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2.1.

3.1.

Apendicele 7

CONTROLUL INTREGULUI SISTEM

Pentru a controla conformitatea cu cerintele de la punctul 4.7 din anexa III, se stabileste precizia globald a
aparaturii de prelevare CVS si de analizd, introducand o masd cunoscutd de gaz poluant in sistem in timp ce
acesta functioneazd ca pentru o incercare normald; se efectueazd apoi analiza si se calculeazd masa poluantului
conform formulelor din apendicele 8 al prezentei anexe, considerdnd cu toate acestea ca masd volumicd a
propanului valoarea de 1,967 g in conditii normale. Urmatoarele doud tehnici oferd o precizie suficienta.

Misurarea unui debit constant de gaz pur (CO sau C,Hg) utilizdnd un element deprimogen de curgere criticd

Se introduce in aparatura CVS, printr-un element deprimogen de curgere critici etalonat, o anumitd cantitate
de gaz pur (CO sau C,Hy). In cazul in care presiunea de intrare este suficient de mare, debitul (q) reglat prin
elementul deprimogen este independent de presiunea de iesire din elementul deprimogen (conditii de curgere
criticd). In cazul in care deviatiile inregistrate depasesc 5 %, cauza anomaliei trebuie identificatd si eliminata. Se
pune in functiune aparatura CVS ca pentru o incercare de misurare a emisiilor de evacuare, timp de 5-10
minute. Se analizeazd cu aparatura obisnuitd gazele colectate in sacul de prelevare si se compara rezultatele
obtinute cu continutul deja cunoscut al esantioanelor de gaze.

Misurarea unei anumite cantitdti de gaz pur (CO sau C,Hg) printr-o metodd gravimetrica

Pentru a controla aparatura CVS prin metoda gravimetrica se procedeaza astfel: se utilizeazd o sticlutd umplutd
fie cu monoxid de carbon, fie cu propan, cireia i se determind masa cu o precizie de + 0,01 g; timp de
5-10 minute, se lasd in functiune aparatura CVS ca pentru o incercare obisnuitd de determinare a emisiilor de
evacuare, injectdnd CO sau propan in sistem, dupa caz. Se determin cantitatea de gaz pur introdus in aparaturd
masurand diferenta de masa a sticlei. Apoi se analizeaza gazele prelevate in sac, cu aparatura utilizatd in mod
obisnuit la analiza gazelor de evacuare. Se compard apoi rezultatele cu valorile concentratiilor calculate anterior.
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1.1.

1.2.

1.2.1.

1.2.2.

1.2.3.

Apendicele 8

CALCULAREA EMISIILOR MASICE ALE POLUANTILOR

DISPOZITII GENERALE
Emisiile masice ale poluantilor gazosi se calculeazd prin ecuatia urmdtoare:

-6
M :Vmix'Qi'kH'Ci' 10

k d
unde:
M; = emisia masicd a poluantului, in g/km,
Vinix = volumul gazelor de evacuare diluate, exprimat in 1/incercare si readus la conditii normale (273,2 K;
101,33 kPa),
Q; = masa volumicd a poluantului i in g/l la o temperaturd si o presiune normale (273,2 K; 101,33 kPa),

ky = factor de corectie a umiditatii utilizat la calcularea emisiilor masice de oxizi de azot (nu se efectueazd
corectare a umiditatii pentru HC si CO),

C; =concentratia de poluanti i in gazele de evacuare diluate, exprimatd in ppm si corectatd de
concentratia de poluanti prezentd in aerul de dilutie,
d = distanta reald parcursa in timpul incercdrii, in km.

Determinarea volumului

Calcularea volumului in cazul unui sistem cu dilutie variabild cu misurarea unui debit constant de citre un
element deprimogen. Se inregistreazd in mod continuu parametrii ce permit aflarea debitului volumic si se
calculeaza volumul total pe durata incercarii.

Calcularea volumului in cazul unui sistem cu pompa volumetricd. Volumul gazelor de evacuare diluate
mdsurat in sistemele cu pompd volumetricd se calculeaza prin formula:

V =V-N
unde:

V = volumul inainte de corectarea gazelor de evacuare diluate, in l/incercare,
V,, = volumul gazului deplasat de pompd in conditiile incercarii, in l/rotatie,
N = numdrul de rotatii ale pompei in timpul incercarii.

Calcularea volumului gazelor de evacuare diluate readus la conditii normale. Volumul gazelor de evacuare
diluate este readus la conditii normale prin formula urmatoare:

unde:

273,2K

K=——" " =726961(K-kPa') (3
1 101,33 kPa ( ) ®

In aceste formule:

-]
=
|

presiunea barometricd in camera de incercare in kPa,
P, = depresurizarea la intrarea pompei volumetrice fatd de presiunea ambiantd (kPa),

T, = temperatura medie a gazelor de evacuare diluate care intrd in pompa volumetricd in timpul
incercdrii (K).
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1.3.

1.4.

1.5.

1.5.1.1.

1.5.1.2.

Calcularea concentratiei corectate de poluanti din sacul de prelevare

C=C-C,

z
1*5 (4)

unde:

C

;= concentratia poluantului i in gazele de evacuare diluate, exprimatd in ppm si corectatd de concentratia

lui i prezentd in aerul de dilutie,
C. = concentratia masuratd a poluantului i in gazele de evacuare diluate, exprimatd in ppm,
Cg4 = concentratia lui i in aerul utilizat pentru dilutie, exprimatd in ppm,

DF = factor de dilutie.

Factorul de dilutie se calculeazd dupd cum urmeazi:

13,4

unde:

Cco, = concentratia de CO, in gazele de evacuare diluate continute in sacul de prelevare, exprimatd in
volum,

Cyc = concentratia de HC din gazele de evacuare diluate continute in sacul de de prelevare, exprimata in
ppm echivalent carbon,

Cco = concentratia de CO din gazele de evacuare continute in sacul de prelevare, exprimata in ppm.

Calcularea factorului de corectie a umidititii pentru NO
Pentru corectarea efectelor umiditatii asupra rezultatelor obtinute pentru oxizii de azot, trebuie aplicatd

formula urmdtoare:

1
k =
11-0,0329(H-10,71)

(6)

unde:

6,211R P,

-2
PP, R 10

In aceste formule:

H = umiditatea absolutd, exprimatd in g de apd pe kg de aer uscat,

R, = umiditatea relativd a atmosferei ambiante, exprimatd in procente,

Py = presiunea de saturatie a vaporilor la temperatura ambiantd, exprimatd in kPa,
P, = presiunea atmosfericd in camera de incercare, in kPa.

Exemplu

Valorile incercdrii

Conditii ambiante:

temperatura ambiantd: 23 °C = 296,2 K,
presiunea barometricd: Py = 101,33 kPa,
umiditatea relativa: R, = 60 %,

presiunea de saturatie a vaporilor P; = 3,20 kPa of H,0 la 23 °C.

Volumul mdsurat si readus la conditii normale (a se vedea punctul 1)

V=51,961 m?



13/vol. 10

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

209

1.5.1.3.

1.5.2.1.

1.5.2.2.

1.5.2.3.

Valori ale concentratiilor misurate de analizori:

Esantion de aer de dilutie

Esantion de gaze de evacuare diluate
HC (1) 92 ppm
co 470 ppm
NO, 70 ppm
CO, 1,6 % in volum

3,0 ppm
0 ppm
0 ppm

0,03 % in volum

(1) In ppm echivalent carbon.

Calcule
Factorul de corectare a umiditatii (K;;) [a se vedea formula (6)]

6,211-R P,
H :—72
P,P,R 10
6,211-60-3,2
H=—""—"—"—"—
101,33-(3,2:0,6)
H = 11,9959

1
k =
"1-0,0329-(H-10,71)
1
k=
1-0,0329-(11,9959-10,71)
ky, = 1,0442

Factor de dilutie (DF) [a se vedea formula (5)]

13,4

DF =

CCOZ+(CHC+ CCO) 1 07

13,4
DF=———————
1,6+(92+4,70)10

DF = 8,091

Calcularea concentratiei corectate de poluanti in sacul de prelevare:

HC, emisii masice [a se vedea formulele (4) si (1)]

1
¢, =CC d(l——)
1 € DF

1
C=92-3[1-——
! 8,091

C=389,371

1
My = CHC'Vmix'QHc'a

Que = 0,619

1
—6
My, = 89,371:51,9610,619-10 "~

2,88

MHC = T g/km

CO, emisii masice [a se vedea formula (1)]

1
Mo = Cco'Vmix'Qco'a

Qco = 1!25
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2.2.

1
-6
M., =470-51,961-1,25-10 E

30,5

MCO = T /krn

NO, emisii masice [a se vedea formula (1)]

1
MNO - CNox'vmix‘QNoX.kH'a

X

Qnox = 2,05

1
M =70-51,961-2,051,0442:10 *—
NO d

X

779 "
MNO —Tg/ m

X

DISPOZITII SPECIALE PENTRU AUTOVEHICULELE CU MOTOR CU APRINDERE PRIN COMPRIMARE

Misurarea HC pentru motoarele cu aprindere prin comprimare

Pentru determinarea emisiilor masice de HC pentru motoarele cu aprindere prin comprimare, se calculeazd

concentratia medie de HC cu ajutorul formulei urmatoare:

S

| e dt

¢ )

unde:

JtZ C,,c- dt = integrald a valorii inregistrate de analizorul FID incalzit, in cursul incercarii (t, - t,),

Y

C, = concentratia de HC mdsuratd in gazele de evacuare diluate (C), in ppm,

C; = inlocuieste direct Cyc in toate ecuatiile corespunzitoare.

Determinarea particulelor

Emisia de particule M, (g/km) se calculeazd cu ajutorul formulei urmatoare:

M = (Vmix+ vep).Pe
P V. -d
ep
in cazul in care gazele de prelevare sunt evacuate in exteriorul tunelului sau

P
- mix e
Py -d
ep
in cazul in care gazele de prelevare sunt reciclate in tunel,

unde:

Vi volumul gazelor de evacuare diluate (a se vedea punctul 1.1) in conditii normale,
Ve volumul gazelor de evacuare trecut prin filtrele de particule in conditii normale,
P masa particulelor retinute de filtru,

d:  distanta reald parcursi in timpul incercdrii, in km,

M;;:

emisia de particule, in g/km.
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2.1.

2.2

2.3.

2.4,

2.5.

25.1.1.

2.5.2.1.

2.5.2.2.

2.5.2.3.

2.5.2.4.

2.5.2.4.1.

2.5.2.4.2.

ANEXA IV

INCERCAREA DE TIPUL II

(Controlul emisiilor de monoxid de carbon in regim de ralanti)

INTRODUCERE

Prezenta anexd descrie metoda de realizare a incercdrii de tipul Il definitd la punctul 5.3.2 din anexa 1.

CONDITIILE MASURARII
Carburantul este carburantul de referintd ale cdrui caracteristici sunt prevazute la anexa VIIL

Incercarea de tipul II trebuie realizatd imediat dupa efectuarea ciclului urban (partea UNU) din cadrul
incercdrii de tipul I, cu motorul la ralanti, frd utilizarea starterului. Imediat inainte de fiecare mdsurare
a continutului de monoxid de carbon, trebuie efectuat un ciclu elementar urban, astfel cum este acesta
descris la punctul 2.1 din anexa IIL

Pentru autovehiculele care au cutie de viteze cu comandd manuald sau semiautomatd, incercarea se
efectueazd cu cutia la punctul mort si cu ambreiajul cuplat.

Pentru autovehiculele cu transmisie automatd, incercarea se efectueaza cu selectorul in pozitie ,neutru”
sau ,parcare”.

Componente de reglare a ralantiului

Definitie

In sensul prezentei directive, se intelege prin ,componente de reglare a ralantiului” componentele care
permit modificarea conditiilor de mers in ralanti a motorului si care pot fi manevrate usor de un operator
care nu utilizeazd decit sculele enumerate la punctul 2.5.1.1. Prin urmare, nu sunt considerate
componente de reglare in mod special dispozitivele de calibrare a debitelor de carburant si de aer, in cazul
in care manevrarea lor necesitd inldturarea indicatorilor de blocaj, operatiune care in mod normal nu este
permisd decat unui operator profesionist.

Scule ce pot fi utilizate la manevrarea elementelor de reglare la ralanti: surubelnite (obisnuite sau in forma
de cruce), chei (cu carlig, plate sau reglabile), clesti, chei Allen.

Determinarea punctelor de mdsurare

fn primul rand, se procedeazi la o misurare in conditiile de reglare utilizate la efectuarea incercarii de
tipul 1.

Pentru fiecare element de reglare a cirui pozitie poate varia continuu, trebuie si se determine un numar
suficient de pozitii caracteristice.

Misurarea continutului de monoxid de carbon al gazelor de evacuare trebuie efectuatd pentru toate
pozitiile posibile ale elementelor de reglare, dar, pentru elementele a cdror pozitie poate varia continuu,
trebuie inregistrate doar pozitiile definite la punctul 2.5.2.2.

Incercarea de tipul II este consideratd satisficitoare in cazul in care este indeplinitd una din conditiile
urmadtoare:

nici una din valorile masurate in conformitate cu dispozitiile de la punctul 2.5.2.3 nu depaseste valoarea
limit3;

continutul maxim obtinut atunci cand pozitia unuia din aceste componente de reglare este supusd unei
variatii continue, celelalte componente rimanand fixe, nu depdseste valoarea limitd, aceastd conditie fiind
indeplinitd pentru diferitele configuratii ale componentelor de reglare, altele decat cel a cirui pozitie a fost
supusd unei variatii continue.
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2.5.2.5.

2.5.2.5.1.

2.5.2.5.2.

2.5.2.6.

3.1.

3.2.

3.3.

3.4.

Pozitiile posibile ale componentelor de reglare sunt limitate:

pe de o parte, de cea mai mare din urmdtoarele doud valori: cea mai micd viteza de rotatie la care motorul
poate functiona la ralanti, viteza de rotatie recomandata de constructor minus 100 rot/min;

pe de altd parte, de cea mai micd din urmdtoarele trei valori: cea mai mare vitezd de rotatie la care poate
functiona motorul actionand asupra componentelor de reglare a ralantiului, viteza de rotatie recomandatd
de constructor plus 250 rot/min, viteza de cuplare a ambreiajelor automate.

In afard de aceasta, pozitiile de reglare incompatibile cu functionarea corectd a motorului nu trebuie
inregistrate ca punct de msurare. In special, atunci cdind motorul este echipat cu mai multe carburatoare,
toate carburatoarele trebuie sd fie in aceeasi pozitie de reglare.

PRELEVAREA GAZELOR

Sonda de prelevare se fixeazd in teava care racordeazd evacuarea autovehiculului la sac si cat mai aproape
posibil de evacuare.

Concentratia de CO (Cp) si de CO, (Ccp,) se determind in functie de valorile afisate sau inregistrate de
aparatul de masurd, tinind seama de curbele de etalonare aplicabile.

In cazul unui motor in patru timpi, concentratia corectatd de monoxid de carbon se determini conform
formulei:

15

=C.,————(Vol. %
Cocorr ©OC ¢ (Vol. %)

co o
2

Nu este necesar sd se corecteze concentratia de Ceo (punctul 3.2) determinati conform formulelor
previzute la punctul 3.3, in cazul in care valoarea totald a concentratiilor misurate (Co+Ccq,) este de
cel putin 15 pentru motoarele in patru timpi.
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2.1

2.2.

3.1.

3.2.

4.1.

5.1.

5.2.

5.3.

5.4.

5.5.

ANEXA 'V

INCERCAREA DE TIPUL III

(Controlul emisiilor de gaze de carter)

INTRODUCERE

Prezenta anexd descrie metoda de efectuare a incercdrii de tipul III definitd la punctul 5.3.3 din anexa L

CERINTE GENERALE

Incercarea de tipul I1I se efectueazi pe un autovehicul cu motor cu aprindere prin scanteie care a fost supus
incercdrilor de tipul I si de tipul IL.

Motoarele, inclusiv motoarele etanse, sunt supuse incercdrii, cu exceptia celor care sunt concepute de asa
naturd incat o pierdere, chiar micd, poate si determine defecte de functionare inacceptabile (de exemplu,
motoare flat-twin).

CONDITII DE INCERCARE
Ralantiul trebuie reglat conform recomandarilor constructorului.

Misuritorile se efectueazd in urmdtoarele trei conditii de functionare a motorului:

Nr. Viteza autovehiculului, in km/h
1 Ralanti in gol
2 50 + 2 (in a 3-a treaptd sau ,drive”)
3 50 * 2 (in a 3-a treaptd sau ,drive”)
Nr. Puterea absorbitd de frand
1 Nuld
2 Cea corespunzitoare reglirilor pentru incercirile de tipul [
3 Cea corespunzitoare conditiei nr. 2 inmultitd cu coeficientul 1,7

METODE DE INCERCARE

In conditiile de functionare definite la punctul 3.2 se verifica faptul ci sistemul de reaspirare a gazelor de carter
isi indeplineste functia in mod eficient.

METODA DE CONTROL AL FUNCTIONARII SISTEMULUI DE REASPIRARE A GAZELOR DE CARTER
(A se vedea si figura V.5)

Toate orificiile motorului trebuie l3sate in starea in care sunt.

Presiunea din carter se masoard intr-un punct adecvat. Aceasta se masoard la orificiul jojei, cu un manometru
cu tub inclinat.

Vehiculul este considerat corespunzitor in cazul in care, in toate conditiile de masurare definite la punctul 3.2,
presiunea mdsuratd in carter nu depaseste valoarea presiunii atmosferice in momentul masurdrii.

Pentru incercarea efectuatd conform metodei descrise anterior, presiunea din colectorul de admisie trebuie
madsuratd la £ 1 kPa.

Viteza autovehiculului, mdsuratd pe standul dinamometric, trebuie determinati la + 2 km/h.
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5.6.

5.7.

6.1.

6.2.

6.3.

6.4.

6.5.

Presiunea masurati in carter trebuie determinatd cu = 0,01 kPa.

In cazul in care, pentru una din conditiile de masurare definite la punctul 3.2, presiunea masurati in carter
depiseste presiunea atmosfericd, se efectueazd, la cererea constructorului, incercarea suplimentara definita la
punctul 6.

METODA DE INCERCARE SUPLIMENTARA
Orificiile motorului trebuie ldsate in starea in care se afla.

Se racordeazd un sac flexibil la orificiul jojei, impermeabil la gazele de carter, cu o capacitate de aproximativ
cinci litri. Acest sac trebuie golit dupd fiecare mdsurare.

Inainte fiecdrei masurdri, sacul se obtureaza. Este pus in legiturd cu carterul timp de cinci minute pentru
fiecare conditie de masurare mentionati la punctul 3.2.

Vehiculul este considerat corespunzitor in cazul in care, in toate conditiile de masurare mentionate la
punctul 3.2, nu se produce nici o umflare vizibild a sacului.

Observatie

In cazul in care arhitectura motorului este de asa naturd incat nu este posibil sd se efectueze incercarea
conform metodei prescrise la punctul 6, misuritorile se efectueazd in conformitate cu aceastd metoda, dar
cu modificdrile urmitoare:

inaintea incercdrii se obtureaza toate orificiile, cu exceptia celui necesar pentru recuperarea gazelor;

sacul se amplaseazd intr-o prizd adecvatd care si nu inducd vreo pierdere de presiune suplimentard si se
instaleazd in circuitul de reaspirare a dispozitivului, chiar pe orificiul de bransare a motorului.
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Figura V.5
incercare de tipul 1II
Asevedea
detaliul (i)
| N
\
f I

— /

/

\
A se vedea detaliul (i)
Prizd de prelevare
Aspirare indirect la
{a) Aspirare directd la scidere ’ ®) sciI:iere ugoari de
usoard de presuine Carter presuine

l () Conectarea prizei de m_—] Orificiu de ventilare
- prelevare si a sacului /_l k//

Clapeti de

reglare - [

AN

Clapeti de reglare —.a

{ j —
Ase \\ - 7
vedea
detaliul i)

(c) Aspirare directd cu circuit dublu (d) Ventilarea carterului cu clapeta de

reglare (sacul trebuie si fie
conectat la orificiul de reglare)
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3.2.1.

4.1.

4.2.

4.2.1.

ANEXA VI

INCERCAREA DE TIPUL IV

DETERMINAREA EMISIILOR PRIN EVAPORARE PROVENITE DE LA AUTOVEHICULELE CU

APRINDERE PRIN SCANTEIE

INTRODUCERE

Prezenta anexd descrie metoda care urmeaza a fi aplicatd pentru incercarea de tipul IV, in conformitate cu
punctul 5.3.4 din anexa L.

Aceastd procedurd se referd la 0 metodd de determinare a pierderilor de hidrocarburi prin evaporare, care
provin din sistemele de alimentare cu carburant ale autovehiculelor echipate cu motoare cu aprindere prin
scanteie.

DESCRIEREA INCERCARILOR

Incercarea de emisie prin evaporare (figura V1.2) cuprinde patru etape:
— pregdtirea incercarii;

— determinarea pierderii prin respiratia rezervorului;

— ciclul de conducere urban (partea UNU) si extraurban (partea DOI);

— determinarea pierderii prin impregnare la cald.

Pentru a obtine rezultatul total al incercdrii, se adund masa hidrocarburilor din pierderile prin emisie
datorate respiratiei rezervorului si impregndrii la cald.

VEHICULUL SI CARBURANTUL

Vehiculul

Vehiculul prezentat trebuie si fie in stare mecanica bund; el trebuie s fi fost rodat si sd fi parcurs 3 000
km inainte de incercare. In aceastd perioads, sistemul de control al emisiilor prin evaporare trebuie si fie
conectat si sd functioneze corect, iar canistra de carbon trebuie si fie utilizatd normal, fird purjare sau
sarcind anormald.

Carburant

Carburantul de referintd adecvat trebuie utilizat conform indicatiilor din anexa VIIL

APARATURA DE INCERCARE

Stand cu role

Standul cu role trebuie si fie conform cerintelor mentionate in anexa IIL.

Incinta de misurare a emisiilor prin evaporare

Incinta de masurare a emisiilor prin evaporare trebuie sa fie constituitd dintr-o manta etansd la gaz, de forma
dreptunghiulard, in care sd poatd incdpea autovehiculul ce urmeazd a fi supus incercarii. Autovehiculul
trebuie sa fie accesibil din toate partile i, atunci cand incinta este inchisd in mod etans, trebuie sd fie
impermeabild la gaz, in conformitate cu apendicele 1. Suprafata interioard a mantalei trebuie sd fie
impermeabild la hidrocarburi. Cel putin una din suprafete trebuie sd fie dintr-un material flexibil si
impermeabil, pentru a putea compensa variatiile de presiune datorate unor oscilatii mici ale temperaturii.
Peretii trebuie conceputi de asa manierd incat si faciliteze o bund evacuare a cildurii. In cursul incercirilor,
temperatura peretelui nu trebuie sd scadd sub 293 K (20 °C), intr-un punct oarecare.
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Figura V1.2

Determinarea emisiilor prin evaporare

Perioadi de rulaj de 3 000 km (fird purjare/sarcini excesive) Se curdtd cu vapori autovehiculul (in cazul in

Preconditionarea

maximum 5 minute

A 4

Impregnare 10-36 ore

A 4

Golirea rezervorului
umplerea

A

Incercarea diurni 289-303 K
{16-30°C), 0 0rd

Maxim o ord

A

Incercarea pe standul cu role

maxim 7 minute
2 minute dup3 oprirea

motorului
A 4
Impregnare la cald in incintd o ord,
296-304K (23-31°C)
v
Final
Note:

care este necesar)

Purjare a canistrei de carbon prin rulare sau la aer la 293-303K
(20-30 °C). 2 x incilzire diurnd [carburant de referinti 289+
1K(16°C) 1K, At=14£0,5K].

4 cicluri urbane elementare + 2 cicluri extraurbane. Impregnare.

Temperatura ambiantd 293-303 K (20-30 °C)

40 % +2 % din capacitatea nominali a rezervorului
Temperatura carburantului 283-287 K (10-14 °C)

Inceputul incercirii: temperatura carburantului 289 K (16 °C) £ 1K.
AT=14K ¢ 0,5K1in 60+ 2 minute

4 cicluri urbane elementare + 1 ciclu extraurban

Temperatura de Inceput in interforul incintei minim 296 K
(23 °C) maxim 304K (31 °C)

Rezultatul incercirii (g) = rezultat zilnic (g) + rezultatul
impregndrii la cald (g)

1. Tipuri de control al emisiilor prin evaporare — detalii explicate.

2. Emisiile la evacuare pot fi mdsurate in timpul incercdrii pe standul cu role, dar nu pot fi utilizate in vederea
omologdrii. Incercarile de emisie la evacuare in vederea omologdrii riman separate.
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4.3. Sistemul de analizd
43.1.  Analizorul de hidrocarburi

4.3.1.1. Atmosfera din interiorul camerei este monitorizatd cu ajutorul unui analizor de hidrocarburi de tipul
detectorului cu ionizare in flacard (FID). Esantionul de gaz trebuie prelevat in centrul uneia din laturile sau
al acoperisului camerei, iar orice curgere derivatd trebuie retrimisd in incintd, de preferintd spre cel mai
apropiat punct din avalul ventilatorului de amestec.

4.3.1.2.  Analizorul de hidrocarburi trebuie sd aibd un timp de rdspuns mai mic de 1,5 s, la 90 % din intreaga scald
de citire. Trebuie sa aiba o stabilitate mai buna de 2 % din intreaga scald la zero si la 80 + 20 % din intreaga
scald, pe o duratd de 15 minute i pentru toate domeniile de functionare.

4.3.1.3. Repetabilitatea analizorului, exprimata sub formd de deviatie standard, trebuie sa fie mai bund decat 1 %
din intreaga scald, la zero si la 80 + 20 % din intreaga scald, pentru toate domeniile utilizate.

4.3.1.4. Domeniile de functionare ale analizorului sunt alese astfel incat si se obtind cea mai bund rezolutie pe
ansamblul procedurilor de misurare, de etalonare si de control al scurgerilor.

4.3.2.  Sistemul de inregistrare asociat analizorului de hidrocarburi

4.3.2.1.  Analizorul de hidrocarburi trebuie si fie dotat cu un echipament care si permitd inregistrarea semnalelor
electrice de iesire, fie pe 0 banda gradatd, fie cu ajutorul unui alt sistem de prelucrare a datelor, la o frecventd
de cel putin o datd pe minut. Acest echipament de inregistrare trebuie sd aiba caracteristici de functionare
cel putin echivalente semnalelor ce urmeazi a fi inregistrate si trebuie s furnizeze o inregistrare continua
a rezultatelor. Aceastd inregistrare trebuie sd indice in mod clar inceputul si sfarsitul etapelor de incilzire
a rezervorului de carburant si a etapelor de impregnare la cald, precum si intervalul de timp scurs intre
inceputul si sfarsitul fiecdrei incercari.

4.4, Incilzirea rezervorului de carburant

4.4.1.  Carburantul din rezervor (rezervoare) trebuie incdlzit cu o sursa de cildurd cu putere reglabild; de exemplu,
o pernd incdlzitd la 2 000 W poate servi acestui scop. Sistemul de incdlzire trebuie sd furnizeze caldura in
mod uniform peretilor rezervorului, deasupra nivelului carburantului, fird si provoace vreun efect localizat
de supraincilzire a carburantului. Cildura nu trebuie aplicatd vaporilor aflati in rezervor, deasupra
carburantului.

4.4.2.  Dispozitivul de incilzire a rezervorului trebuie sd permitd o incilzire uniforma a carburantului aflat in
rezervor, pentru a ridica temperatura cu 14 K in 60 de minute, de la 289 K (16 °C), senzorul de temperatura
fiind dispus asa cum se indicd la punctul 5.1.1. Sistemul de incdlzire trebuie si permitd controlarea
temperaturii carburantului la # 1,5 K fatd de temperatura doritd, in timpul fazei de incilzire a rezervorului.

4.5. inregistrarea temperaturilor

4.5.1. Temperatura camerei este inregistratd in doud puncte de citre senzori de temperaturd interconectati, astfel
incat sd indice o valoare medie. Punctele de mésurare se afld la aproximativ 0,1 m depdrtare unul de celdlalt,
in interiorul incintei, pe axa verticald de simetrie a fiecdrui perete lateral, la o indltime de 0,9 m £ 0,2 m.

4.5.2.  Temperatura carburantului trebuie sd fie inregistratd cu ajutorul senzorului (senzorilor) amplasat
(amplasati) in rezervor (rezervoare), conform indicatiilor de la punctul 5.1.1.

4.5.3.  Pentru ansamblul masurilor de emisie prin evaporare, temperaturile trebuie inregistrate sau introduse
intr-un sistem de prelucrare a datelor, la o frecventd de cel putin o datd pe minut.

4.5.4.  Precizia sistemului de inregistrare a temperaturilor trebuie si fie cuprinsa intr-o marja de + 1,0 K si trebuie
sd se cunoascd valoarea temperaturii cu o precizie de circa 0,4 K.

4.5.5.  Inregistrarea sistemului de prelucrare a datelor trebuie si poatd permite cunoasterea timpului cu o precizie
de £ 15 secunde.

4.6. Ventilatoare

4.6.1. Utilizand unul sau mai multe ventilatoare sau suflante cu usile camerei in pozitie deschisd, trebuie sd fie
posibild reducerea concentratiei de hidrocarburi in interiorul camerei la nivelul concentratiei ambiante.
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4.6.2.

4.7.

4.8.

4.8.1.

4.8.2.

Camera trebuie s fie echipatd cu unul sau mai multe ventilatoare sau suflante avand un debit potential
de 0,1 la 0,5 m?[secundd, pentru a asigura o amestecare completd a atmosferei din incintd. Trebuie si fie
posibild obtinerea unei repartizari uniforme a temperaturii si a concentratiei de hidrocarburi in camera in
timpul masurdrilor. Autovehiculul amplasat in incintd nu trebuie si fie supus direct unui curent de aer
provenit de la ventilatoare sau de la suflante.

Gazul

Pentru etalonarea si functionarea instalatiei trebuie si se dispund de gazele pure de mai jos:

— aer sintetic purificat (puritate < 1 ppm echivalent C; < 1 ppm CO, < 400 ppm CO,, < 0,1 ppm NO)
(concentratia de oxigen de 18 la 21 %: in volum),

— gaz de alimentare pentru analizorul de hidrocarburi (40 % % 2 % hidrogen, complementul fiind
constituit de heliu, cu cel mult 1 ppm C; echivalent carbon, si cel mult 400 ppm CO,),

— propan (C3Hg) cu minimum 99,5 % puritate.

Gazele utilizate la etalonare i masurare trebuie si fie constituite din amestecuri de propan (C;Hg) si din aer
sintetic purificat. Concentratia reald a unui gaz de etalonare trebuie si fie conforma cu valoarea nominald
de + 2 %. Precizia gazelor diluate obtinute prin utilizarea unui dispozitiv de amestecare trebuie sa fie de £ 2 %
din valoarea nominala. Valorile concentratiei indicate in apendicele 1 pot fi obtinute prin utilizarea ca gaz
de dilutie a unui separator de gaz pe bazi de aer sintetic.

Echipament suplimentar
Umiditatea absolutd trebuie sd poatd fi determinatd in zona de incercare cu * 5 %.

Presiunea in interiorul zonei de incercare trebuie si poatd fi determinatd la = 0,1 kPa.

PROCEDURA DE INCERCARE

Pregitirea incercarii

Vehiculul este pregatit inainte de incercare dupd cum urmeaza:
— sistemul de evacuare al autovehiculului nu trebuie sd prezinte nici o scurgere,
— vehiculul poate fi curdtat cu aburi inainte de incercare,

— rezervorul de carburant al autovehiculului trebuie echipat cu o sondd de temperaturd care sd permitd
mdsurarea temperaturii in punctul central al volumului carburantului aflat in rezervor (rezervoare),
atunci cand acesta (acestea) este (sunt) umplut(e) la 40 % din capacitate,

— trebuie instalate racorduri suplimentare si adaptoare ale aparatelor, care sd permitd o golire completd
a rezervorului de carburant.

Vehiculul este dus in zona de incercare, unde temperatura ambiantd este cuprinsd intre 293-303 K
(20 °C-30 °C).

Rezervorul autovehiculului se purjaza fie prin rulare timp de 30 de minute la 60 km/ord, standul cu role
fiind incdrcat asa cum se prevede in apendicele 2 din anexa III, fie prin trecerea unui curent de aer (la
temperatura si umiditatea camerei) prin rezervor, la un debit identic cu cel obtinut in cursul unei ruldri la
60 km/ord. Se efectueazd apoi doud incercdri de emisie diurne.

Rezervorul (rezervoarele) de carburant se goleste (golesc) utilizdndu-se orificiul (orificiile) de golire
prevazut(e) in acest scop. Se asigurd faptul cd dispozitivele de control al evapordrii montate pe autovehicul
nu sunt purjate anormal sau nu sunt incircate anormal. In acest scop, este suficient, in mod normal, si se
inldture capacul (capacele) rezervorului (rezervoarelor).

Rezervorul (rezervoarele) de carburant se umple (umplu) din nou cu carburantul prevdzut pentru incercare,
la o temperaturd cuprinsd intre 283 si 287 K (10-14 °C) la 40 + 2 % din capacitatea normald a rezervorului
(rezervoarelor). In aceastd etapd, capacul (capacele) rezervorului (rezervoarelor) nu trebuie sa fie pus(e).

Pentru autovehiculele echipate cu mai multe rezervoare de carburant, toate rezervoarele vor fi incalzite in
acelasi mod, dupd cum se indicd in continuare. Temperaturile rezervoarelor trebuie si fie identice, cu o
deviatie de + 1,5 K.



220

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

13/vol. 10

5.1.10.

5.1.11.

5.1.12.

5.2.

5.2.1.

5.2.2.

5.2.3.

5.2.4.

5.2.5.

5.2.6.

5.2.7.

5.2.8.

5.2.9.

Carburantul poate fi incdlzit artificial pand la temperatura de incepere a masurdrii, de 289 K (16 °C) £ 1 K.

De indatd ce carburantul atinge temperatura de 287 K (14 °C), rezervorul (rezervoarele) trebuie inchis(e).
Atunci cand temperatura rezervorului (rezervoarelor) de carburant atinge 289 K (16 °C) + 1 K, se incepe
etapa de crestere a temperaturii lineare cu 14 # 0,5 K, pe o perioadd de 60 + 2 minute. In cursul acestei
incdlziri, temperatura carburantului trebuie si fie conformd cu functia de mai jos, cu o deviatie de + 1,5 K:

T =T, +02333¢
unde:
T, = temperatura prevazutd (K)
T, = temperatura initiald a rezervorului (K)

t = timpul scurs de la inceperea cresterii temperaturii rezervorului (minute).

Se inregistreazd timpul scurs pentru aceastd crestere de temperaturd, precum si cresterea temperaturii.

Dupi o perioadd egald sau mai mare de o ord, se incep operatiunile de golire a carburantului si de reumplere,
dupd cum se indicd la punctele 5.1.4, 5.1.5, 5.1.6 si 5.1.7.

Intr-un interval de doud ore de la incheierea primei perioade de incilzire a rezervorului, se incepe a doua
operatiune de incilzire a rezervorului de carburant, dupa cum se indica la punctul 5.1.8, iar aceastd incdlzire
se efectueazd inregistrandu-se cresterea temperaturii si durata acesteia.

intr-un interval de o ori de la incheierea celei de-a doua cresteri de temperaturd a rezervorului, autovehiculul
este asezat pe un stand cu role si parcurge partea UNU a ciclului de conducere si doud parti DOI consecutive
ale acestui ciclu. Emisiile la evacuare nu sunt mdsurate in timpul acestei operatiuni.

Intr-un interval de cinci minute de la preconditionarea definiti la punctul 5.1.11, capota trebuie si fie
inchisi si autovehiculul scos de pe standul cu role, pentru a fi garat in zona de impregnare. Autovehiculul
rdmane aici cel putin 10 ore si cel mult 36 de ore. La sfarsitul acestei perioade, temperatura uleiului
motoruui si cea a lichidului de ricire trebuie sa se situeze la * 2 K fata de cea a incdperii.

Incercarea de emisie prin evaporare datorati respiratiei rezervorului

Operatiunea definitd la punctul 5.2.4 poate incepe cel devreme dupd noud ore si cel tarziu dupd 35 de ore
dupd incheierea ciclului de conducere de preconditionare.

Camera in care se efectueazd masurdtorile trebuie purjatd timp de mai multe minute, imediat inainte de
incercare, pand la obtinerea unei concentratii reziduale de hidrocarburi stabile. Ventilatorul (ventilatoarele)
de amestec din incintd trebuie de asemenea puse in functiune.

Imediat inainte de incercare, analizorul de hidrocarburi trebuie pus la zero si etalonat.

Rezervorul (rezervoarele) de carburant se goleste (golesc) conform indicatiilor de la punctul 5.1.4 si se
umple (umplu) din nou cu carburantul pentru incercare, la o temperaturd cuprinsd intre 283-287 K
(10-14 °C) la 40 * 2 % din capacitatea normald a rezervorului (rezervoarelor). In aceasti etapd, capacul
(capacele) rezervorului (rezervoarelor) nu trebuie si fie pus(e).

Pentru autovehiculele echipate cu mai multe rezervoare de carburant, toate rezervoarele se incilzesc in
acelasi mod, dupd cum se indicd in continuare. Temperaturile rezervoarelor trebuie si fie identice, cu o
deviatie de + 1,5 K.

Vehiculul de incercare este dus in incinta de incercare cu motorul oprit si cu ferestrele, precum si cu
portbagajul deschise. Se pun in functiune sondele rezervorului (rezervoarelor) de carburant, precum si
dispozitivul de incilzire a rezervorului (rezervoarelor), dupd caz. Se incepe imediat inregistrarea
temperaturii carburantului si a temperaturii aerului in incintd. In cazul in care ventilatorul de purjare
continud sd functioneze, se opreste.

Carburantul poate fi incilzit artificial pand la temperatura de incepere a masurdrii de 289 K (16 °C) £ 1 K.

De indatd ce carburantul atinge o temperaturd de 287 K (14 °C), rezervorul (rezervoarele), precum si camera,
trebuie inchis(e), pentru a fi etange la gaze.

De indatd ce carburantul atinge temperatura de 289 K (16 °C) £ 1 K:

— se mdsoard concentratia de hidrocarburi, precum si presiunea barometricd si temperatura, pentru a
obtine valorile initiale corespunzitoare Cy, ;, P; si T;, pentru incercarea de crestere a temperaturii
rezervorului,
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5.2.10.

5.2.11.

5.2.12.

5.2.13.

5.2.14.

5.3.

5.4.

5.4.1.

5.4.2.

5.4.3.

5.4.4.

5.4.5.

5.4.6.

— se incepe o etapd de crestere a temperaturii lineare cu 14 K + 0,5 K intr-o perioadd de 60 * 2 minute.
In cursul acestei incdlziri, temperatura carburantului trebuie si fie conforma cu functia de mai jos, cu
o deviatie de * 1,5 K:

T, =T, +02333t

unde:
T, = temperatura cerutd (K)
T, = temperatura initiald a rezervorului (K)

t = timpul scurs de la inceputul cresterii temperaturii rezervorului (minute).
Analizorul de hidrocarburi este pus la zero si etalonat imediat inainte de incheierea incercarii.

In cazul in care temperatura creste cu 14 K £ 0,5 K in cursul perioadei de incercare de 60 + 2 minute, se
mdsoard valoarea finald Cy ¢ a concentratiei de hidrocarburi din incintd. Se inregistreaza intervalul de timp
scurs, corespunzdtor acestei cresteri, precum si valoarea finald T, a temperaturii si cea a presiunii
barometrice P; pentru impregnarea la cald.

Se opreste alimentarea sistemului de incilzire si se deschide usa incintei. Se deconecteazd sistemul de
incilzire si sonda de temperaturd a aparatului din incinti. Apoi se pot inchide usile si portbagajul
autovehiculului, iar acesta poate fi scos din incintd, cu motorul oprit.

Se pregiteste apoi autovehiculul pentru ciclurile de conducere ce urmeaza a fi efectuate si pentru incercarea
de emisie prin evaporare dupd impregnare la cald. Incercarea de pornire la rece trebuie efectuatd dupd
incercarea de respiratie a rezervorului, intr-un interval care si nu depaseasca o ord.

Autoritatea competentd poate considera cd modul in care este proiectat sistemul de alimentare cu carburant
al autovehiculului poate genera pierderi in atmosferd intr-un punct oarecare. In acest caz, este necesar si
se efectueze un studiu tehnic, pentru ca autoritatea competenta sa fie asiguratd ca vaporii sunt evacuati in
canistra de carbon si ¢d sunt purjati corect in timpul functionarii autovehiculului.

Ciclul de conducere

Determinarea emisiilor prin evaporare se incheie prin mésurarea emisiilor de hidrocarburi intr-o perioadd
de impregnare la cald de 60 de minute, dupd 4 cicluri urbane elementare (partea UNU) si un ciclu extraurban
(partea DOI). Dupd incercarea de pierdere prin respiratia rezervorului, autovehiculul este condus, prin
impingere sau in alt mod, cu motorul oprit, pe standul cu role. Se efectueazd apoi 4 cicluri urbane
elementare (partea UNU) si un ciclu extraurban (partea DOI), astfel cum sunt acestea descrise in anexa III.
In timpul acestei operatiuni, se pot mdsura emisiile la evacuare, dar rezultatele astfel obtinute nu sunt
utilizate in vederea obtinerii omologdrii in conformitate cu emisiile la evacuare (incercarea de tipul I).

Incercarea de emisie prin evaporare dupd impregnare la cald

Inainte de incheierea etapei de conducere, camera in care se efectueazd masurarea trebuie sd facd obiectul
unei curdfiri timp de mai multe minute, pand la obtinerea unei concentratii reziduale de hidrocarburi
stabile. Ventilatoarele de amestec ale incintei trebuie de asemenea puse in functiune.

Analizorul de hidrocarburi este pus la zero si etalonat imediat inainte de incercare.

La incheierea ciclului de conducere, se inchide capota motorului si se deconecteaza toate conexiunile dintre
autovehicul si standul de incercare. Autovehiculul este dus apoi in camera in care se efectueazd masuritorile,
utilizindu-se cat mai putin pedala de acceleratie. Motorul trebuie oprit inainte ca o parte oarecare a
autovehiculului sd intre in incinta de masurare. Momentul in care se opreste motorul trebuie inregistrat de
sistemul de inregistrare a mdasuritorilor emisiei prin evaporare si trebuie si inceapd inregistrarea
temperaturilor. Ferestrele si portbagajul autovehiculului trebuie deschise in aceastd etapd, in cazul in care
acest lucru nu a fost ficut deja.

Vehiculul este impins sau deplasat in alt mod in incinta de masurare, cu motorul oprit.

Usile incintei se inchid, astfel incat s fie etanse la gaze, in doud minute de la oprirea motorului si in cel mult
sapte minute de la incheierea ciclului de conducere.

Perioada de 60 + 0,5 minute pentru testul de impregnare la cald incepe din momentul in care camera este
inchisd in mod etans. Se masoard apoi concentratia de hidrocarburi, temperatura si presiunea barometrica,
pentru a obtine valorile initiale corespunzitoare Cyy¢ ; P; si T; in vederea efectudrii incercarii de impregnare
la cald. Aceste valori sunt utilizate la calcularea emisiei prin evaporare (punctul 6). Temperatura ambianta T
a incintei nu trebuie sa fie mai mica de 296 K, nici mai mare de 304 K in timpul perioadei de impregnare

la cald.
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5.4.7.  Analizorul de hidrocarburi trebuie adus la zero si etalonat imediat inaintea incheierii perioadei de incercare
de 60 + 0,5 minute.

5.4.8. La finalul perioadei de incercare de 60 + 0,5 minute, se mdsoara concentratia de hidrocarburi in incintd si
se mdsoard de asemenea temperatura si presiunea barometricd. Se obtin astfel valorile finale
corespunzdtoare Cyc ; P, si T; pentru incercarea de impregnare la cald, in vederea efectudrii calculelor
indicate la punctul 6. Cu aceasta se incheie procedura de incercare a emisiilor prin evaporare.

6. CALCULE

6.1. fncercirile de emisie prin evaporare descrise la punctul 5 permit calcularea emisiilor de hidrocarburi prin
evaporare in timpul etapelor de respiratie a rezervorului si de impregnare la cald. Pentru fiecare din aceste
etape, se calculeazd pierderile prin evaporare in functie de valorile initiale si finale ale concentratiei de
hidrocarburi, ale temperaturii si presiunii din incintd si in functie de valoarea netd a volumului incintei.

Se utilizeazd formula urmdatoare:

4 |C R
MHC =kV.10 4'( HCE f “HCi i
T, T,

P, C P.)
unde:
M, = masa de hidrocarburi emise in timpul etapei de incercare (grame)

Cyyc = valoarea masuratd a concentratiei de hidrocarburi in incintd [ppm (volum) in echivalent C;]

V= volumul net al incintei, volumul autovehiculului cu ferestrele si portbagajul deschise fiind scazut. in
cazul in care volumul autovehiculului nu este determinat, se scade un volum de 1,42 m’

T = temperatura ambiantd a camerei (K)

P = presiunea absolutd in camera de incercare (kPa)
H/C = raport hidrogen/carbon

k =122 +HQ)

tinand seama c&:

i este un indice al valorii initiale

f este un indice al valorii finale

H/C  se considerd a fi 2,33 pentru pierderile prin respiratia rezervorului

H/C  se considerd a fi 2,20 pentru pierderile prin impregnare la cald.

6.2. Rezultatul global al incercirii

Valoarea globald a masei emisiilor de hidrocarburi este egald cu:

Mgtz = My + Mg
unde:

M,orals = masa emisiilor globale ale autovehiculului (grame)

My, = masa emisiilor de hidrocarburi, in etapa de crestere a temperaturii rezervorului (grame)

Mg = masa emisiilor de hidrocarburi, in etapa de impregnare la cald (grame).
7. CONTROLUL CONFORMITATII PRODUCTIEI
7.1. Pentru controalele de la finalul procesului de productie, detinitorul omologirii poate demonstra

conformitatea prin esantionare de autovehicule, care trebuie sd indeplineascd ceritele urmdtoare:
7.2. Incerciri de etanseitate
7.2.1. Se izoleazd orificiile de aerisire ale sistemului de control al emisiilor.

7.2.2.  Trebuie aplicatd o presiune de 370 + 10 mm H,O sistemului de alimentare cu carburant.
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7.2.3.

7.2.4.

7.3.

7.4.

7.4.1.

7.4.2.

7.4.3.

7.4.4.

7.4.4.1.

7.4.4.2.

7.5.

7.5.3.1.

7.5.3.2.

7.6.

Presiunea trebuie stabilizatd inaintea izoldrii sistemului de alimentare cu carburant de sursa de presiune.

In urma izoldrii sistemului de alimentare cu carburant, presiunea nu trebuie s scadi cu peste 50 mm H,0
in cinci minute.

incerciri de ventilare

Se izoleazd orificiile de aerisire ale sistemului de control al emisiilor.

Trebuie aplicatd o presiune de 370 + 10 mm H,O sistemului de alimentare cu carburant.

Presiunea trebuie stabilizatd inaintea izoldrii sistemului de alimentare cu carburant de sursa de presiune.
lesirile orificiilor de ventilatie ale sistemele de control al emisiilor trebuie readuse la conditiile de productie.

Presiunea sistemului de alimentare cu carburant trebuie sd scadd sub 100 mm H,O in mai mult de 30 de
secunde si in mai putin de doud minute.

Incerciri de purjare

La intrarea dispozitivului de purjare trebuie instalat un sistem care sd permitd masurarea unui debit de aer
de 1 litru pe minut si trebuie conectat cu ajutorul unei vane la intrarea dispozitivului de purjare sau, ca
alternativd, un instrument de presiune de dimensiuni suficiente pentru a avea efecte neglijabile asupra
sistemului de purjare.

Constructorul poate utiliza orice debitmetru doreste, in cazul in care este acceptat de autoritatea
competentd.

Vehiculul trebuie sd functioneze in asa fel incat orice defect de concepere al sistemului de purjare, care poate
afecta purjarea, si poatd fi detectat si circumstantele prevazute.

in timp ce motorul functioneaz in limitele specificate la punctul 7.4.3, debitul de aer trebuie si fie
determinat:

aparatura specificatd la punctul 7.4.1 fiind conectatd, trebuie si se observe o scidere a presiunii atmosferice
la un nivel care s indice ci un volum de un litru de aer a patruns in sistemul de control al emisiilor prin
evaporare in mai putin de un minut, fie

in cazul in care este utilizatd altd aparaturd de mésurare a debitului, trebuie si fie posibila citirea unui debit
de un litru pe minut.

Autoritatea competentd care a acordat omologarea poate, in orice moment, s verifice metodele de control
de conformitate aplicate fiecdrei unititi de productie.

Inspectorul trebuie sd preleveze un numdr suficient de esantioane.
Inspectorul poate incerca autovehiculele aplicind prevederile de la punctul 7.1.4 sau 7.1.5 din anexa L

In cazul in care, aplicand prevederile de la punctul 7.1.5 din anexa I, rezultatele incercirilor
autovehiculelelor depasesc limitele specificate la punctul 5.3.4.2 din anexa I, constructorul poate cere
aplicarea procedurii prevazute la punctul 7.1.4 din anexa L

Constructorul nu trebuie si fie autorizat s regleze, s repare sau si modifice vreunul din autovehicule, atat
timp cat specificatiile de la punctul 7.1.4 din anexd nu sunt indeplinite si atat timp cat interventia respectiva
nu este prevdzutd in procedurile de montaj si de inspectie ale constructorului cu privire la autovehicul.

Constructorul poate cere o singurd noud incercare pentru un autovehicul ale crui caracteristici privind
emisiile prin evaporare se presupune ci au fost modificate in urma unei interventii precizate la
punctul 7.5.3.1.

In cazul in care specificatiile de la punctul 7.5 nu sunt respectate, autoritatea competentd trebuie si se
asigure cd se fau toate masurile pentru restabilirea conformitatii productiei in cel mai scurt timp.
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Apendicele 1

ETALONAREA APARATELOR PENTRU INCERCARILE DE EMISIE PRIN EVAPORARE

1. FRECVENTA SI METODA DE ETALONARE

1.1.  Toate echipamente trebuie etalonate inainte de utilizare, iar apoi trebuie etalonate ori de cate ori este necesar
si, In orice caz, in cursul lunii care precede o incercare de omologare de tip. Metodele de etalonare ce urmeaza
a fi utilizate sunt descrise in prezentul apendice.

2. ETALONAREA INCINTEI

2.1.  Determinarea initiali a volumului intern al incintei

2.1.1. Inaintea primei utilizdri a incintei, se stabileste volumul intern al acesteia in modul urmator. Se misoard cu
precizie dimensiunile interne ale camerei, tindnd seama de orice neregularitate, cum ar fi grinzile de
consolidare. Se determind volumul intern al camerei in functie de aceste masurdtori.

2.1.2.  Volumul intern net se obtine scizand 1,42 m? din volumul intern al incintei. In loc s se scadi 1,42 m?, se
poate scidea volumul autovehiculului ce urmeaza a fi supus incercarii, cu portbagajul si ferestrele deschise.

2.1.3.  Se verificd apoi etanseitatea camerei, procedand conform indicatiilor de la punctul 2.3. In cazul in care
valoarea determinatd pentru masa de propan nu corespunde valorii masei injectate, cu o deviatie de = 2 %,
trebuie sd se actioneze in consecintd pentru a remedia defectul.

2.2.  Determinarea emisiilor reziduale din camerd

Aceastd operatiune permite sd se determine dacd incdperea contine materiale care pot emite cantitdti
semnificative de hidrocarburi. Se efectueazi aceastd incercare atat atunci cand se di in functiune camera,
precum si dupd orice activitate efectuatd in camerd care poate genera emisii reziduale si cel putin o datd pe
an.

2.2.1. Se etaloneazd analizorul (dupd caz), se aduce din nou la zero si se etaloneaza din nou.

2.2.2. Se purjeazd incinta pand la obtinerea unei valori stabile pentru mdsurarea concentratiei de hidrocarburi. Se
pune (pun) in functiune ventilatorul (ventilatoarele) de amestec, in cazul in care acest lucru nu a fost ficut
deja.

2.2.3.  Seinchide camera in mod etans si se masoard concentratia reziduald de hidrocarburi, precum si temperatura
si presiunea barometricd. Se obtin astfel valorile initiale C;¢ ;, P; si T; ce urmeazd a fi utilizate la calcularea
conditiilor reziduale in incintd.

2.2.4. Se lasa apoi incinta in repaus, cu ventilatorul (ventilatoarele) de amestec in functiune timp de patru ore.

2.2.5. Dupd aceastd perioadd de patru ore, se utilizeazd acelasi analizor pentru a mdsura concentratia de hidrocarburi
in camerd. Se misoard de asemenea temperatura si presiunea barometricd. Se obtin astfel valorile finale
Cuc, r Prsi Te

2.2.6. Se calculeazd apoi variatia masei de hidrocarburi in incintd pe durata incercirii, conform indicatiilor de la
punctul 2.4. Emisia reziduald a hidrocarburilor din incintd nu trebuie sd depdseascd 0,4 g.

2.3.  Etalonarea camerei §i incercarea de retentie a hidrocarburilor

Incercarea de etalonare si de retentie a hidrocarburilor din camerd permite verificarea valorii calculate a
volumului (punctul 2.1) si serveste de asemenea la mdsurarea procentului eventualelor scurgeri.

2.3.1. Se purjeazd incinta pand la obtinerea unei concentratii de hidrocarburi stabild. Se pune (pun) in functiune
ventilatorul (ventilatoarele) de amestec, in cazul in care acest lucru nu a fost facut deja. Se aduce analizorul
la zero si se etaloneazd, dupd caz.

2.3.2.  Seinchide incinta in mod etans si se mdsoard concentratia reziduald, temperatura si presiunea barometricd.
Se obtin astfel valorile initiale Cy ;, P; si T; ce urmeaza a fi utilizate la etalonarea incintei.
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2.4,

3.1.

3.2

3.3.

Se injecteazd in incintd circa 4 g de propan. Aceasta masa de propan trebuie masuratd cu o precizie de £ 0,5 %
din valoarea misurata.

Se lasd atmosfera din incdpere si se amestece timp de 5 minute §i se mdsoard apoi concentratia de
hidrocarburi, temperatura si presiunea barometricd. Se obtin astfel valorile finale Cyy¢ ¢ P¢si Ty ce urmeazd
a fi utilizate la etalonarea incintei.

Avand ca punct de pornire valorile mdsurate la punctele 2.3.2 si 2.3.4, precum si formula indicatd la
punctul 2.4, se calculeazd masa de propan din incintd. Aceastd valoare trebuie si fie cea a masei de propan
mdsuratd la punctul 2.3.3, cu o deviatie de * 2 %.

Se lasd atmosfera din incdpere s se amestece timp de cel putin 4 ore. La sfarsitul acestei perioade, se mdsoara
si se inregistreazd concentratia de hidrocarburi, temperatura si presiunea barometrica.

Cu ajutorul formulei indicate la punctul 2.4, se calculeazd masa hidrocarburilor, in functie de valorile
mdsurate la punctele 2.3.6 si 2.3.2. Aceastd masd nu trebuie sd difere cu mai mult de 4 % de masa
hidrocarburilor obtinutd la punctul 2.3.5.

Calcule

Calcularea valorii nete a variatiei masei hidrocarburilor din incintd serveste la determinarea procentului
rezidual de hidrocarburi din incintd si a procentului scurgerilor. Valorile initiald si finald ale concentratiei de
hidrocarburi, ale temperaturii si ale presiunii barometrice sunt utilizate in urmdtoarea formuld pentru
calcularea variatiei masei:

T

CHc,f'Pi_CHc,i'Pi)
f i

—4
My = k.V.10 (

unde:
My;c = masa hidrocarburilor (grame)

Cyc = concentratia de hidrocarburi din incintd, in echivalent carbon (observatie: ppm carbon = ppm

propan x 3)
V = volumul incintei (m?)
T = temperatura ambiantd in incintd (K)
P = presiunea barometricd (kPa)
k =176
stiind cd:

i este un indice al valorii initiale

f este un indice al valorii finale.

VERIFICAREA ANALIZORULUI DE HIDROCARBURI DE TIP FID (DETECTOR DE IONIZARE IN FLACARA)

Reglarea analizorului pentru un rispuns optim

Se regleazd analizorul FID conform indicatiilor constructorului aparatului. Se utilizeaza propan diluat in aer
pentru reglarea aparatului in vederea obtinerii unui rdspuns optim in intervalul de masurare utilizat cel mai
des.

Etalonarea analizorului de hidrocarburi

Aceastd etalonare se efectueazd utilizdndu-se propan diluat in aer si in aer sintetic purificat. A se vedea
punctul 4.5.2 din anexa III (gaz de ctalonare).

Se stabileste o curba de etalonare conform indicatiilor de la punctele 4.1 si 4.5 din prezentul apendice.

Verificarea interferentei la oxigen si limitele recomandate

Factorul de rispuns (Rf) pentru un anumit tip de hidrocarburi este raportul dintre concentratia cititd pe
analizorul de tip FID, exprimatd in echivalent carbon (C;), si concentratia buteliei de gaz de etalonare,
exprimatd in echivalent carbon (C,).
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4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

4.5.

Concentratia gazului de etalonare trebuie si dea un rdspuns corespunzdtor la aproximativ 80 % din intreaga
scald pentru intervalele de functionare utilizate in mod normal. Concentratia volumica trebuie s fie cunoscutd
cu o precizie de + 2 %. In afard de aceasta, butelia de gaz trebuie preconditionati timp de 24 de ore la o
temperaturd cuprinsd intre 293 si 303 K (20 °C si 30 °C).

Factorii de rdspuns trebuie si fie determinati la punerea in functiune a analizorului si apoi in cazul
principalelor interventii de intretinere. Gazul de referintd ce urmeazd a fi utilizat este propan diluat cu aer
purificat, care se considerd cd da un factor de rispuns egal cu 1,00.

Gazul de incercare utilizat pentru interferenta la oxigen si intervalul factorilor de rispuns recomandat sunt:

Propan si azot 0,95 < Rf < 1,05.

ETALONAREA ANALIZORULUI DE HIDROCARBURI

in fiecare din domeniile de functionare utilizate iIn mod normal, se efectueazd o etalonare, procedand in modul
urmator:

Se determind curba de etalonare in cel putin cinci puncte distantate cit mai uniform posibil. Concentratia
nominald a gazului de etalonare la cea mai mare concentratie trebuie si fie egald cu cel putin 80 % din intreaga
scala.

Curba de etalonare se calculeazd prin metoda celor mai mici pitrate. In cazul in care gradul polinomului
rezultat este mai mare de 3, numdrul de puncte de etalonare trebuie s fie cel putin egal cu gradul polinomului
plus 2.

Curba de etalonare nu trebuie sd aibd o deviatie mai mare de 2 % fatd de valoarea nominali a fiecirui gaz de
etalonare.

Utilizand coeficientii polinomului obtinut la punctul 4.2, se stabileste un tabel cu valorile reale ale
concentratiei raportate la valorile indicate, cu intervale cel mult egale cu 1 % din intreaga scald. Acest tabel
trebuie stabilit pentru fiecare scald a analizorului. Acest tabel trebuie sd mai contin si alte indicatii, in special:

data etalondrii,

valorile indicate de potentiometru, la zero si etalonat (dupd caz),

scala nominald,

datele de referintd pentru fiecare gaz de etalonare utilizat,

valoarea reald si valoarea indicatd pentru fiecare gaz de etalonare utilizat, cu diferente in procente,
combustibilul analizorului FID si tipul acestuia,

presiunea aerului a analizorului FID,

presiunea de etalonare a analizorului FID.

Pot fi aplicate si alte tehnici (utilizarea unui calculator, comutarea gamei electronice etc.), in cazul in care se
demonstreaza autoritdtii competente ci acestea oferd o precizie echivalentd.
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2.1.

5.1.

ANEXA VII

Descrierea incercirii de anduranti ce permite verificarea durabilititii dispozitivelor antipoluare

INTRODUCERE

Prezenta anexd descrie incercarea ce permite verificarea durabilititii dispozitivelor antipoluare cu care sunt
echipate autovehiculele cu aprindere prin scinteie sau cu aprindere prin comprimare in cursul unei incercri
de anduranti de 80 000 km.

VEHICULUL DE INCERCARE

Vehiculul trebuie sd fie in stare mecanicd bund, iar motorul si dispozitivele antipoluare si fie noi.

Acest autovehicul poate fi chiar cel prezentat pentru realizarea incercarii de tipul [; aceastd incercare trebuie
efectuatd dupi cel putin 3 000 de km de anduranta.

CARBURANTUL

Incercarea de andurantd se realizeazd cu benzind fird plumb sau cu motorind, disponibild in comert.

iNTRETINEREA SI REGLAJELE AUTOVEHICULELOR

Intretinerea, reglajele, precum si utilizarea comenzilor autovehiculului de incercare vor fi cele previzute de
catre constructor.

FUNCTIONAREA AUTOVEHICULULUI PE PISTA, PE DRUM SAU PE STAND CU ROLE SI
CONTROLUL EMISIILOR

Ciclul de functionare

In cadrul functiondrii pe circuit sau pe stand cu role, parcursul trebuie realizat in conformitate cu parcursul
de conducere (figura VIL.5.1) descris mai jos:

— programul de andurantd este compus din 11 cicluri de cte 6 km;

— 1in timpul primelor noui cicluri, se opreste autovehiculul de patru ori in mijlocul ciclului, 13sand de
fiecare datd motorul la ralanti timp de 15 secunde;

— accelerare si deceleratie normale;

— cinci deceleratii in mijlocul fiecdrui ciclu, trecand de la viteza ciclului la 32 km/h, si 0 noud accelerare
progresiva, pand la viteza ciclului;

— al zecelea ciclu se efectueazd cu o vitezd constantd de 89 kmj/h;

— al unsprezecelea ciclu incepe printr-o accelerare maxima de pe loc pand la 113 km/h. La jumitatea
drumului se efectueazd o franare normald pand la oprire, urmatd de o fazd de ralanti de 15 secunde si
de o a doua accelerare maxima.

Acest program este reluat. Viteza maximd a fiecdrui ciclu este indicatd in tabelul urmator:

Tabelul VIL5.1

Viteza maximai a ciclurilor

Viteza ciclului

Ciclu in km/h

64
48
64
64
56
48
56
72
56
89
113

— O O 00 N VAW N~

—_ =
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Figura VIL.5.1

Programul de conducere

1,1

Oprire apoi
accelerare pani la
viteza impusd

0,6 Deceleratie pand
la 32 km/h apoi
accelerare pani la
viteza impusa

0 5i 6 kilometri Plecare — Sosire 2,1 Deceleratie pandla
32 km/h apoi
accelerare pani la
viteza impusa

Oprire apoi
accelerare pani la
viteza impusd

Deceleratie pani la
32 km/h apoi
accelerare pand la
53 viteza impusd

4,7 Oprire apoi 3,1 Deceleratie panila

accelerare pani la 32 km/h apoi

viteza impusi accelerare pani la
viteza impusd

42 Deceleratie pani la
’ 32 km/h apoi
accelerare panila
viteza impusd

3,5 Oprire apoi
accelerare pani la

viteza impusd
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5.1.1.

5.2.

5.2.1.1.

5.2.1.2.

5.2.1.3.

5.2.1.4.

5.2.1.5.

5.2.2.

La cererea constructorului, poate fi utilizat, ca alternativi, un program de conducere pe drum. Astfel de
programe sunt aprobate in prealabil de citre autoritatea competentd si trebuie sd aiba aceleasi viteze medii,
repartizari ale vitezei, numdar de opriri pe kilometru, precum si acelasi numdr de accelerari pe kilometru ca
si programul de conducere utilizat pe pistd sau pe stand cu role, conform indicatiilor de la punctul 5.1 si
din figura VIL5.1.

Incercarea de durabilitate sau incercarea de durabilitate modificatd, aleasi eventual de constructor, trebuie
realizatd pand ce autovehiculul parcurge cel putin 80 000 km.

Aparatura de incercare

Standul cu role

Atunci cand incercarea de andurantd se efectueaza pe standul cu role, acesta trebuie s permitd realizarea
ciclului descris la punctul 5.1. El trebuie in special si fie previzut cu un sistem care simuleazd inertia si
rezistenta la inaintare.

Frina trebuie reglatd pentru a absorbi puterea exercitatd asupra rotilor motrice ale autovehiculului la viteza
stabilizatd de 80 km/h. Metodele ce urmeazd a fi aplicate pentru a determina aceastd putere si pentru a regla
frana sunt identice cu cele descrise in anexa IIl apendicele 3.

Ricirea autovehiculului va fi de asa naturd incat si permitd functionarea ansamblului la temperaturi
asemdndtoare celor obtinute pe drum (ulei, apd, sistem de evacuare etc.).

Alte reglaje si caracteristici ale standului de incercare sunt, dupa caz, considerate identice cu cele descrise
in anexele la prezenta directiva (inertii care pot fi, de exemplu, mecanice sau electrice).

In cursul incercirii se autorizeazd, dupd caz, deplasarea autovehiculului pe alt stand pentru a realiza
incercdrile de misurare a emisiilor.

Incercarea pe pistd sau pe drum

Atunci cand incercarea de andurantd se realizeaza pe pistd sau pe drum, masa de referintd a autovehiculului
va fi cel putin egald cu cea inregistratd pentru incercirile realizate pe standul cu role.

MASURAREA EMISIILOR DE POLUANTI

La inceputul incercdrii (0 km) si la fiecare 10 000 km (+ 400 km) sau mai frecvent, la intervale regulate pana
la parcurgerea a 80 000 km, se realizeazd o masurare a emisiilor de gaze de evacuare in conformitate cu
incercarea de tipul [, conform ciclului descris la punctul 5.3.1 din anexa I. Limitele ce urmeaza a fi respectate
sunt cele de la punctul 5.3.1.4 din anexa I. Cu toate acestea, emisiile de poluanti pot fi masurate si in
conformitate cu cerintele de la punctul 8.2 din anexa L.

Diagrama tuturor rezultatelor emisiilor de evacuare in functie de distanta parcursd, rotunjite la kilometrul
cel mai apropiat, trebuie trasatd la fel ca dreapta de regresie corespunzitoare, calculatd prin metoda celor
mai mici patrate. La calcularea dreptei de regresie nu se tine seama de incercdrile la ,0 km”.

Datele se iau in considerare la calcularea factorului de deteriorare doar in cazul in care punctele de
interpolare la 6 400 km sila 80 000 km de pe aceastd dreaptd se incadreaza in limitele mentionate anterior.
Datele rdiman valabile atunci cand dreapta de regresie depdseste o limitd sau in cazul in care dreapta de
regresie depdseste o limitd cu o pantd negativd (punctul de interpolare la 6 400 km este mai ridicat decat
punctul de interpolare la 80 000 km), punctul exact la 80 000 km fiind mai mic decat limitele.

Factorul multiplicativ de deteriorare pentru emisiile de evacuare se calculeazd dupd cum urmeazi:
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unde:
Mi,; = masa poluantului i, in grame pe km, interpolare la 6 400 km,

Mi, = masa poluantului i, in grame pe km, interpolare la 80 000 km.

Valorile interpolate trebuie si fie date cu cel putin patru cifre dupd virguld, inainte de a fi impartite una la alta pentru
a determina factorul de deteriorare. Rezultatul trebuie s fie rotunjit la trei cifre dupd virgula.

In cazul in care un factor de deteriorare este mai mic de unu, trebuie considerat egal cu unu.
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ANEXA VI

A se vedea Directiva 2002/80/CE a Comisiei (JO L 291, 28.10.2002, p. 20).
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ANEXA IX

A se vedea Directiva 96/44/CE a Comisiei (JO L 210, 20.8.1996, p. 25).



