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DIRECTIVA 98/69/CE A PARLAMENTULUI EUROPEAN SI A CONSILIULUI
din 13 octombrie 1998

privind misurile care urmeazi a fi adoptate impotriva poludrii aerului cu emisii poluante provenind de
la autovehicule, precum §i modificarea Directivei 70/220/CEE

PARLAMENTUL EUROPEAN $I CONSILIUL UNIUNII EUROPENE,

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

avand in vedere propunerea Comisiei (*),

avand in vedere avizul Comitetului Economic si Social (2),

in conformitate cu procedura previzutd la articolul 189b din
tratat (3), avand in vedere proiectul comun aprobat de comitetul
de conciliere la 29 iunie 1998,

(1)

—
[
~

intrucit se impune adoptarea de misuri in cadrul pietei
interne;

intrucat primul program de actiune al Comunitdtii Euro-
pene pentru protectia mediului (*), aprobat de Consiliu la
22 noiembrie 1973, invitd la luarea in considerare a celor
mai recente progrese stiintifice in lupta impotriva poludrii
atmosferice cauzate de emisiile de gaze de esapament ale
autovehiculelor si la modificarea corespunzitoare a
directivelor adoptate anterior; intrucat al cincilea program

JOC77,11.3.1997, p. 8 si

JO C 106, 4.4.1997, p. 6.

JO C 206, 7.7.1997, p. 113.

Avizul Parlamentului European din 10 aprilie 1997 si din 18 februa-
rie 1998 (JO C 132, 28.4.1997, p. 170 si JO C 80, 16.3.1998,
p. 128), Pozitiile comune ale Consiliului din 7 octombrie 1997 si
23 martie 1998 (JO C 351, 19.11.1997, p. 13 si JO C 161,
27.5.1998, p. 45) si Deciziile Parlamentului European (a doua lectur)
din 30 aprilie 1998 (JO C 152, 18.5.1998, p. 41) si (a treia lecturd)
15 septembrie 1998 (nepublicatd incd in Jurnalul Oficial). Decizia
Consiliului din 17 septembrie 1998.

JOC112,20.12.1973, p. 1.

de actiune, a cdrui abordare generald a fost aprobatd de
Consiliu in rezolutia sa din 1 februarie 1993 (%), prevede
intreprinderea de eforturi suplimentare in vederea reduce-
rii considerabile a nivelului actual de emisii poluante pro-
venite de la autovehicule; intrucat acest al cincilea program
stabileste, de asemenea, obiective de reducere a emisiilor
pentru mai multi agenti poluanti, care implicd necesitatea
reducerii atat a emisiilor din surse fixe, cit si a celor din
surse mobile;

intrucat Directiva 70/220/CEE (¢) Consiliului stabileste
valorile limitd pentru emisiile de monoxid de carbon si de
hidrocarburi nearse care provin de la motoarele acestor
autovehicule; intrucat aceste limite au fost reduse pentru
prima datd de Directiva 74/290/CEE (’) a Consiliului si
completate, conform Directivei 77/102/CEE (%) a Comisiei,
cu valori limitd admisibile pentru emisiile de oxizi de azot;
intrucat valorile limitd pentru acesti trei agenti poluanti au
fost reduse succesiv de Directiva 78/665/CEE (%) a Comisiei
si de Directivele 83/351CEE (1°) si 88/76/CEE (1) ale Con-
siliului; intrucat Directiva 8846 3/CEE (12) a introdus valori

JO C138,17.5.1993, p. 1.

JOL76,6.4.1970, p. 1. Directivd, astfel cum a fost modificatd ultima
datd prin Directiva 96/69/CE a Parlamentului European si a Consi-
liului JO L 282, 1.11.1996, p. 64).

JOL159,15.6.1974, p. 61.

JOL 32,3.21977, p. 32.

JOL 223,14.8.1978, p. 48.



240

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 13/vol. 25

limitd pentru emisiile de particule poluante provenind de
la motoarele diesel; intrucat Directiva 89/458/CEE () a
introdus norme europene mai stricte pentru emisiile de
gaze poluante provenite de la autovehiculele cu capacititi
cilindrice mai mici de 1 400 cm’; intrucat aplicarea aces-
tor norme a fost extinsd la toate automobilele proprietate
personald indiferent de capacitatea lor cilindricd pe baza
unei proceduri europene imbundtdtite de testare care pre-
vede un ciclu extraurban de conducere; intrucat Directiva
91/441/CEE a Consiliului () a introdus cerinte privind
emisiile prin evaporare si privind durabilitatea
componentelor autovehiculelor care participd la emisii,
precum si norme mai stricte privind emisiile de particule
care provin de la automobilele echipate cu motoare diesel;
intrucat Directiva 94/12/CE a Parlamentului European si a
Consiliului (3) a stabilit valori limitd mai stricte pentru toti
agentii poluanti si a introdus o noud metoda de control al
conformitatii productiei; intrucat automobilele proprietate
personald care pot transporta mai mult de 6 persoane sau
a cdror greutate maxima depaseste 2 500 kg, autovehicu-
lele utilitare usoare si autovehiculele de teren care intrd in
domeniul de aplicare a Directivei 70/220/CEE, care au
beneficiat pand in prezent de norme mai putin riguroase,
au fost supuse de Directiva 93/59/CEE a Consiliului (%) si
de Directiva 96/69/CE a Parlamentului European si a
Consiliului (°) unor norme la fel de severe precum cele apli-
cabile autoturismelor proprietate personald, tinind seama
de conditiile specifice ale acestor autovehicule;

intrucat trebuie intreprinse eforturi suplimentare pentru a
introduce pe piatd autovehicule care protejeazd mai efici-
ent mediul; intrucat fiind vorba de transporturile publice si
colective de pasageri, precum si de distribuirea de marfuri
in zona urband, trebuie avutd in vedere cresterea numdru-
lui de autovehicule care protejeazd mai eficient mediul;

intrucat articolul 4 din Directiva 94/12/CE prevede propu-
nerea de citre Comisie a unor norme care se vor aplica
dupd anul 2000, conform wunei noi abordiri
multidirectionale fondate pe o evaluare completd a aspec-
telor ,cost/eficientd” ale tuturor misurilor care vizeazi
reducerea poludrii provocate de transporturile rutiere;
intrucat aceastd propunere trebuie si cuprinda, pe langd o
indsprire a normelor de emisie pentru automobile, masuri
suplimentare, cum ar fi imbunititirea calitatii

JO L 226, 3.8.1989, p. 1.

JO L 242, 30.8.1991, p. 1.

JO L 100, 19.4.1994, p. 42.
JO L 186, 28.7.1993, p. 21.
JO L 282, 1.11.1996, p. 64.

carburantilor si consolidarea programului de verificare teh-
nicd si de intretinere a parcului de automobile; intrucét
propunerea trebuie s se bazeze pe stabilirea de criterii de
calitate a aerului, pe obiective de reducere a emisiilor legate
de aceste criterii si pe evaluarea raportului cost/eficientd a
fiecirui ansamblu de maisuri, luand in considerare
contributia potentiald a altor masuri, in special gestionarea
traficului, imbundtatirea transporturilor urbane in comun,
noile tehnici de propulsie sau utilizarea carburantilor
alternativi; intrucat, tindnd seama de urgenta unei actiuni
comunitare vizand limitarea emisiilor poluante ale autove-
hiculelor, prezentele propuneri se bazeazd, de asemenea,
pe cele mai bune tehnici actuale disponibile sau preconi-
zate de luptd impotriva poludrii care pot accelera inlocui-
rea autovehiculelor poluante;

intrucat este oportund elaborarea pe termen scurt a unui
cadru de naturd si accelereze lansarea pe piatd a unor
autovehicule dotate cu tehnologii inovatoare de propulsie
si a unor autovehicule care utilizeazd carburanti alternativi
cu impact redus asupra mediului; intrucat introducerea de
autovehicule care utilizeazd carburanti alternativi poate
permite imbundtatirea apreciabild a calititii aerului urban;

intrucat, pentru a contribui la solutionarea problemei
poludrii atmosferice, se impune a se actiona pe baza unei
strategii globale care s cuprinda aspectele tehnologice, de
gestiune, fiscale puse in slujba unei mobilitdti durabile,
tinand seama de specificul diferitelor zone urbane euro-
pene;

intrucat Comisia a pus in aplicare un program european
privind calitatea aerului, emisiile produse de traficul rutier,
carburantii si tehnicile motoarelor (programul Auto/Oil)
pentru a indeplini cerintele articolul 4 din Directiva
94/12/CE; intrucat Comisia a pus in aplicare proiectul
APHEA care evalueazd costul extern al poludrii aerului
datorate autovehiculelor la 0,4 % din PIB-ul Uniunii Euro-
pene; intrucat estimdri mai aprofundate stabilesc acest cost
la 3 % din PIB-ul Uniunii Europene; intrucit Comisia a pus
in aplicare planul de actiune ,Automobilul de maine”
destinat a promova automobilul viitorului care va fi
nepoluant, sigur, economic si ,inteligent”; intruct acest
plan de actiune prevede masuri comunitare de incurajare a
C&D vizand fabricarea de masini nepoluante si intruct nu
ar fi compromise nici eforturile de C&D intreprinse in
cadrul  planului ,Automobilul de maine” nici
competitivitatea ~ C&D  comunitare in  sectorul
automobilelor; intrucat industriile europene de automobile
si petrolierd au pus in aplicare programul european privind
emisiile, carburantii si tehnologia motoarelor (EPEFE) pen-
tru a determina contributia autovehiculelor viitorului si a
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(12)

carburantilor care le vor propulsa; intrucat programele
Auto/Oil si EPEFE isi propun sd garanteze cd propunerile
de directive privind emisiile poluante cautd simultan solu-
tiile optime pentru cetdteni si economie; intruct se impune
de urgentd o actiune comunitard in vederea etapelor 2000
si 2005; intrucat este evident cd este necesard o imbunata-
tire suplimentard a tehnologiilor antipoluante ale autove-
hiculelor pentru a atinge in anul 2010 obiectivele de cali-
tate a aerului mentionate in comunicarea Comisiei privind
programul Auto/Oil;

intrucat este important si se tind seama de factori precum
orientdrile de piatd datorate evolutiilor concurentiale,
repartizarea reald a costurilor intre industriile in cauza in
ceea ce priveste reducerea anuald a emisiilor, reducerea
costurilor intr-un alt domeniu gratie investitiilor aprobate
intr-un domeniu determinat si reducerea constrangerilor
economice;

intrucét o consolidare a cerintelor impuse automobilelor
proprietate personald noi si autovehiculelor utilitare usoare
noi in Directiva 70/220/CEE este unul dintre elementele
unei strategii comunitare globale coerente care cuprinde,
de asemenea, revizuirea normelor aplicabile autovehicule-
lor utilitare usoare si autovehiculelor grele pentru transport
de marfuri incepand cu anul 2000, o imbundtatire a
carburantilor si o evaluare mai exactd a performantelor
autovehiculelor in circulatie in privinta emisiilor; intrucat,
pe langd aceste mdsuri, riman necesare mdsuri locale
suplimentare care sd prezinte un bun raport cost/eficientd
pentru a respecta criteriile de calitate a aerului in zonele
cele mai poluate;

intrucat Directiva 70/220/CEE este una dintre directivele
specifice din cadrul procedurii de omologare de tip insti-
tuite de Directiva 70/156/CEE a Consiliului din 6 februarie
1970 privind armonizarea legislatiilor statelor membre
referitoare la omologarea de tip a autovehiculelor si a
remorcilor acestora (1); intrucat obiectivul de reducere a
nivelului emisiilor poluante ale autovehiculelor nu poate fi
atins in mod satisfacator de fiecare stat membru in parte,
dar poate fi realizat mai eficient prin armonizarea legisla-
tillor statelor membre referitoare la mdsurile adoptate
impotriva poludrii acrului provenite de la autovehicule;

intrucat reduceri ale limitelor stabilite pentru testele de tip
I aplicabile incepand cu anul 2000 (care corespund unei

(") JO L 42, 23.2.1970, p. 1. Directiv, astfel cum a fost modificatd

ultima datd prin Directiva 96/27|CE a Parlamentului European si a
Consiliului O L 169, 8.7.1996, p. 1).

()

diminudri cu 40 % a oxizilor de azot, cu 40 % a totalului
de hidrocarburi i cu 30 % a monoxidului de carbon pen-
tru automobilele proprietate personald cu motor pe ben-
zind si pentru autovehiculele utilitare ugoare cu motor pe
benzind, unei diminudri cu 20 % a oxizilor de azot, cu
20 % a valorii combinate a oxizilor de azot si a hidrocar-
burilor, cu 40 % a monoxidului de carbon i cu 35 % a
particulelor pentru automobilele proprietate personald cu
motor diesel cu injectie indirectd, unei diminudri cu 40 %
a oxizilor de azot, cu 40 % a valorii combinate a oxizilor
de azot si a hidrocarburilor, cu 40 % a monoxidului de
carbon si cu 50 % a particulelor pentru automobilele pro-
prietate personald cu motor diesel cu injectie directd si unei
diminudri cu 20 % a oxizilor de azot, cu 65 % a hidrocar-
burilor, cu 40 % a monoxidului de carbon si cu 35 % a
particulelor pentru autovehiculele utilitare usoare cu motor
diesel) au fost considerate ca fiind masuri esentiale pentru
atingerea unui nivel corespunzitor de calitate a aerului pe
termen mediu; intrucdt aceste reduceri au fost aplicate
hidrocarburilor si oxizilor de azot in ipoteza cd oxizii de
azot reprezintd o pondere de 45 % si respectiv 80 % din
valoarea combinatd mdsuratd pentru autovehiculele pe
benzini si cu motor diesel conforme cu Directiva 94/12CE
si respectiv cu Directiva 96/69/CE; intrucit, in prezent, se
stabilesc in mod normal valori limita distincte pentru auto-
vehiculele pe benzind pentru a controla emisiile celor doud
tipuri de agenti poluanti; intrucit se mentine o valoare
limitd combinatd pentru autovehiculele cu motor diesel
pentru care normele ,etapei 2000” sunt cele mai exigente,
pentru a facilita proiectarea motoarelor in viitor; intrucat
aceste reduceri vor tine seama de efectul asupra emisiilor
reale al unei modificdri a ciclului de testare adoptate in
paralel pentru a reprezenta mai bine emisiile dupd porni-
rea la rece (,suprimarea celor 40 de secunde”);

intrucat Directiva 96/44/CE a Comisiei (%) aliniazi
conditiile de testare prevdzute la Directiva 70/220/CEE la
cele din Directiva 80/1268/CEE a Consiliului din
16 decembrie 1980 privind emisiile de dioxid de carbon si
consumul de carburant ale autovehiculelor (3), in special in
ceea ce priveste raportul dintre masa de referintd a autove-
hiculului si inertia echivalentd care trebuie utilizatd; intru-
cat este necesard de acum inainte armonizarea definitiilor
masei de referintd a autovehiculelor din clasele [, IT si Il ale
categoriei N, cu cele care figureaza in Directiva 96/44/CE;

JO L 210, 20.8.1996, p. 25.

() JOL375,31.12.1980, p. 36. Directivd, astfel cum a fost modificatd

ultima datd prin Directiva 93/116/CE a Comisiei (JO L 329,
30.12.1993, p. 39).
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(14)

(15)

(16)

intrucét se impune introducerea de noi dispozitii privind
sistemele de diagnosticare la bord (OBD) pentru a permite
detectarea imediatd a oricdrei disfunctionalitdti a echipa-
mentului antipoluare al autovehiculelor si deci imbunita-
tirea considerabild a mentinerii nivelului initial de emisii la
autovehiculele in circulatie, prin intermediul reviziilor teh-
nice periodice sau a celor efectuate in trafic; intrucat
sistemele OBD se afld totusi intr-un stadiu de elaborare mai
putin avansat pentru autovehiculele cu motor diesel si
intrucat ele vor putea echipa noile tipuri ale unor astfel de
autovehicule incepand din 2005; intrucét instalarea unui
sistem de mdsurare la bord (OBM) sau a altor sisteme care
semnaleazd eventualele disfunctionalititi la misurarea dife-
ritelor particule poluante continute in emisii trebuie auto-
rizatd cu conditia pdstrdrii integritdtii sistemului OBD;
intrucat  distanta  parcursd  dupd  semnalarea
disfunctionalitdtii trebuie inregistratd pentru ca statele
membre si se poatd asigura ci proprietarul autovehiculu-
lui se achitdi de obligatile sale de remediere a
disfunctionalitatilor dupd semnalarea acestora; intrucat
accesul la sistemele de diagnosticare la bord trebuie s fie
nelimitat si standardizat; intrucit constructorii de
autovehicule trebuie sd prezinte informatiile care permit
diagnosticarea, intretinerea sau repararea autovehiculului;
intrucat acest acces si aceste informatii sunt necesare pen-
tru a garanta cd autovehiculele pot fi imediat controlate,
intretinute sau reparate fard obstacole in intreaga Uniune
Europeand si cd nu existd distorsiuni ale concurentei pe
piata pieselor de schimb si a reparatiilor in detrimentul
distribuitorilor de echipamente, al comerciantilor indepen-
denti de piese de schimb en gros, al atelierelor de reparatii
independente si al consumatorilor; intrucat fabricantii de
piese de schimb sau de aliniere la norme vor fi obligati sd
adapteze piesele pe care le fabrici la sistemele de diagnos-
ticare la bord pentru a permite o bund utilizare care pro-
tejeazd consumatorul impotriva oricdrei disfunctionalitati;

intrucat testul de tip IV, care permite determinarea emisii-
lor prin evaporare ale autovehiculelor echipate cu motoare
cu aprindere comandatd, poate fi imbundtdtit pentru a
determina mai eficient emisiile reale prin evaporare si pen-
tru a tine seama mai bine de evolutia tehnicilor de masurg;

intruct este necesard adoptarea unui nou test destinat
mdsurdrii emisiilor la temperaturi joase pentru a adapta
comportarea sistemului antipoluare al autovehiculelor
echipate cu motoare cu aprindere comandatd la conditiile
reale intalnite in practicd;

17)

(18)

(19)

(20)

(21)

(22)

intrucit caracteristicile carburantilor de referintd utilizati
pentru testele de emisii trebuie sd reflecte evolutia specifi-
catiilor carburantilor care vor fi introdusi pe piatd, in
conformitate cu legislatia privind calitatea benzinei si a
carburantilor pentru motoare diesel;

intrucat o noud metoda de control al conformititii produc-
tiei privind autovehiculele in circulatie a fost recunoscutd
ca fiind o masurd complementard care prezintd un raport
bun cost/eficientd si este inclusd in directiva privind emisi-
ile, in vederea aplicarii acesteia in anul 2001;

intrucat circulatia modelelor vechi de autovehicule, care
polueazd mult mai mult decat autovehiculele introduse pe
piatd in prezent, constituie o sursd importanti de poluare
in traficul rutier; intrucdt este necesard studierea unor
mdsuri care sd promoveze o reinnoire acceleratd a parcului
de automobile existent cu automobile care au efecte reduse
asupra mediului;

intrucat este necesar a se permita statelor membre sd incu-
rajeze introducerea pe piatd autovehiculelor care indepli-
nesc dispozitiile adoptate la nivel comunitar prin acordarea
de stimulente fiscale care trebuie sd fie conforme cu
dispozitiile din tratat si sd corespundd anumitor conditii
menite a evita distorsiunile de pe piata internd; intrucat
dispozitiile prezentei directive nu afecteaza dreptul statelor
membre de a include emisiile de agenti poluanti si de alte
substante in baza de calcul a taxelor de circulatie a auto-
vehiculelor;

intrucat, pentru dezvoltarea armonioasd a pietei interne,
precum si pentru protectia intereselor consumatorilor, este
necesard o abordare restrictivd pe termen lung; intrucat
este necesard, in consecintd, introducerea in doud etape a
valorilor limita obligatorii aplicabile incepand cu anii 2000
si 2005 care pot fi utilizate pentru acordarea stimulentelor
fiscale menite s incurajeze introducerea timpurie pe piatd
a autovehiculelor echipate cu cele mai moderne
echipamente antipoluare;

intrucat Comisia va urmdri atent progresele tehnologice
realizate in domeniul reducerii emisiilor §i va propune,
dacd este cazul, o adaptare a prezentei directive; intrucat
Comisia executd in prezent, pentru a gisi raspuns la
intrebdrile care riman deschise, proiecte de cercetare ale
caror rezultate vor fi reluate intr-o propunere de legislatie
viitoare dupd anul 2005;
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(23) intrucat statele membre pot adopta masuri care incurajeazd
alinierea la norme a autovehiculelor vechi cu ajutorul dis-
pozitivelor si echipamentelor antipoluare;

(24) 1intrucat statele membre pot adopta mdsuri care incurajeazd
o rapidd reinnoire a parcului de automobile cu
autovehicule mai putin poluante;

(25) intrucat articolul 5 din Directiva 70/220/CEE stabileste ci
modificdrile care sunt necesare pentru adaptarea la
progresul tehnic a dispozitiilor din anexe se adoptd
conform procedurii prevazute la articolul 13 din Directiva
70/156|CEE; intrucat directiva a fost completatd intre timp
cu mai multe alte anexe si intrucat este esential ca toate
anexele la Directiva 70/220/CEE sd poatd fi adaptate la
progresul tehnic conform procedurii mentionate anterior;

(26) intrucatla 20 decembrie 1994 s-a semnat un acord privind
un modus vivendi intre Parlamentul European, Consiliu si
Comisie cu privire la masurile de aplicare a actelor adop-
tate in conformitate cu procedura previzutd la articolul
189b din tratat (*); intrucat acest modus vivendi se aplica,
inter alia, masurilor luate in conformitate cu articolul 13
din Directiva 70/156/CEE;

(27) intrucat Directiva 70/220/CEE trebuie s fie modificatd in
consecintd,

ADOPTA PREZENTA DIRECTIVA:

Articolul 1

Directiva 70/220/CEE se modificd dupd cum urmeaza:

1. La articolul 5, cuvintele ,din anexele de la Ila VII” se inlocu-
iesc cu cuvintele ,din anexele de la I la XI".

2. Anexele se modificd in conformitate cu anexa la prezenta
directiva.

Articolul 2

(1) Sub rezerva dispozitiilor articolului 7, in cursul unui termen
de noud luni de la intrarea in vigoare a prezentei directive, din
motive legate de poluarea atmosfericd cu emisii ale autovehicule-
lor, statele membre:

— nu pot s refuze acordarea omologdrii CE de tip conform
articolului 4 alineatul (1) din Directiva 70/156/CEE;

() JO C 102, 4.4.1996, p. 1.

— nu pot sd refuze omologarea nationald de tip;

— nu pot si interzicd inmatricularea, vanzarea sau introducerea
in circulatie a autovehiculelor conform articolului 7 din Direc-
tiva 70/156/CEE;

daci aceste autovehicule satisfac cerintele Directivei 70/220/CEE,
astfel cum a fost modificatd prin prezenta directiva.

(2) Sub rezerva dispozitiilor articolului 7, incepand cu 1 ianuarie
2000, pentru autovehiculele din categoria M, definite la anexa II
punctul A la Directiva 70/156/CEE — cu exceptia autovehiculelor
a cdror masd maximad este mai mare de 2 500 kg — si pentru auto-
vehiculele din clasa I a categoriei N, si incepand cu 1 ianuarie
2001, pentru autovehiculele din clasele II si III ale categoriei Ny,
definite in tabelul de la punctul 5.3.1.4 din anexa I la Directiva
70/220/CEE, si pentru autovehiculele din categoria M a cdror
masd maximd este mai mare de 2 500 kg, statele membre nu mai
pot acorda:

— omologarea CE de tip conform articolului 4 alineatul (1) din
Directiva 70/156/CEE;

— omologarea nationald de tip, exceptand cazul in care se invocd
dispozitiile articolului 8 alineatul (2) din Directiva
70/156/CEE;

unui nou tip de autovehicul, din motive legate de poluarea aeru-
lui cu emisii, dacd acest autovehicul nu respectd dispozitiile Direc-
tivei 70/220/CEE, astfel cum a fost modificatd prin prezenta direc-
tivd. In ceea ce priveste testul de tip I, se utilizeaza valorile limita
indicate in linia A din tabelul care figureazi la punctul 5.3.1.4 din
anexa I la Directiva 70/220/CEE.

(3) Incepand cu 1 ianuarie 2001, pentru autovehiculele din
categoria M — cu exceptia autovehiculelor a ciror masd maxima
este mai mare de 2 500 kg — si pentru autovehiculele din clasa I a
categoriei N, si incepand cu 1 fanuarie 2002, pentru autovehicu-
lele din clasele II si III ale categoriei N;, definite in tabelul de la
punctul 5.3.1.4 din anexa I la Directiva 70/220/CEE, si pentru
autovehiculele din categoria M a ciror masi maxima este mai
mare de 2 500 kg, statele membre sunt obligate:

— sd considere certificatele de conformitate cu care sunt dotate
noile autovehicule conform Directivei 70/156/CEE ca
nemaifiind valabile in sensul articolului 7 alineatul (1) din res-
pectiva directiv;

— s refuze iInmatricularea, vanzarea si introducerea in circulatie
a autovehiculelor noi care nu sunt dotate cu un certificat de
conformitate valabil conform Directivei 70/156/CEE, excep-
tand cazul in care se invocd dispozitiile articolului 8 alinea-
tul (2) din Directiva 70/156/CEE;
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din motive legate de poluarea aerului cu emisii, dacd aceste
autovehicule nu respectd dispozitiile Directivei 70/220/CEE, astfel
cum a fost modificatd prin prezenta directiva.

In ceea ce priveste testul de tip I, se utilizeazd valorile limitd indi-
cate in linia A din tabelul care figureazd la punctul 5.3.1.4 din
anexa I la Directiva 70/220/CEE.

(4) Sub rezerva dispozitiilor articolului 7, incepand cu 1 ianuarie
2005, pentru autovehiculele din categoria M, definite in anexa II
punctul (A) la Directiva 70/156/CEE — cu exceptia autovehicule-
lor a cdror masd maxima este mai mare de 2 500 kg — si pentru
autovehiculele din clasa I a categoriei N, si incepand cu 1 ianuarie
2006, pentru autovehiculele din clasele II si III ale categoriei N,
definite in tabelul de la punctul 5.3.1.4 din anexa I la Directiva
70/220/CEE, si pentru autovehiculele din categoria M a caror
masd maximd este mai mare de 2 500 kg, statele membre nu mai
pot acorda:

— omologarea CE de tip conform articolului 4 alineatul (1) din
Directiva 70/156/CEE sau

— omologarea nationald de tip, exceptand cazul in care se invocd
dispozitiile articolului 8 alineatul (2) din Directiva
70/156/CEE;

unui nou tip de autovehicul, din motive legate de poluarea aeru-
lui cu emisii, dacd acest autovehicul nu respectd dispozitiile Direc-
tivei 70/220/CEE, astfel cum a fost modificatd prin prezenta direc-
tivad.

In ceea ce priveste testul de tip I, se utilizeazd valorile limitd indi-
cate in linia B din tabelul prevazut la punctul 5.3.1.4 din anexa I
la Directiva 70/220/CEE.

(5) Incepand cu 1 ianuarie 2006, pentru autovehiculele din
categoria M — cu exceptia autovehiculelor a ciror masi maxima
este mai mare de 2 500 kg — si pentru autovehiculele din clasa I a
categoriei N; si incepand cu 1 ianuarie 2007, pentru autovehicu-
lele din clasele II si IIT ale categoriei N;, definite in tabelul de la
punctul 5.3.1.4 din anexa I la Directiva 70/220/CEE, si pentru
autovehiculele din categoria M a cdror masd maximd este mai
mare de 2 500 kg, statele membre:

— considerd certificatele de conformitate cu care sunt dotate
noile autovehicule conform Directivei 70/156/CEE ca
nemaifiind valabile in sensul articolului 7 alineatul (1) din res-
pectiva directivi;

— refuzd inmatricularea, vinzarea si introducerea in circulatie a
autovehiculelor noi care nu sunt dotate cu un certificat de
conformitate valabil conform Directivei 70/156/CEE, excep-
tand cazul in care se invocd dispozitiile articolului 8 alinea-
tul (2) din respectiva directivi;

din motive legate de poluarea aerului cu emisii, dacd aceste
autovehicule nu respectd dispozitiile Directivei 70/220/CEE, astfel
cum a fost modificatd prin prezenta directivi.

In ceea ce priveste testul de tip I, se utilizeazd valorile limit indi-
cate in linia B din tabelul de la punctul 5.3.1.4 din anexa I la
Directiva 70/220/CEE.

(6) Pand la 1 ianuarie 2003, autovehiculele din categoria M; echi-
pate cu motor cu aprindere prin compresie si a ciror masd
maximd este mai mare de 2 000 kg si care sunt:

— destinate sa transporte mai mult de 6 persoane, inclusiv sofe-
rul sau

— autovehicule de teren definite in anexa II la Directiva
70/156/CEE;

vor fi considerate, in sensul alineatelor (2) si (3), ca fiind
autovehicule din categoria N;.

(7) Statele membre sunt obligate:

— sd considere certificatele de conformitate ale autovehiculelor
aprobate conform notei 1, astfel cum a fost modificatd prin
notele 2 si 3, din tabelul care figureazi la punctul 5.3.1.4 din
anexa I la Directiva 70/220/CEE, introdusd de Directiva
96/69/CE, ca nemaifiind valabile;

— sd refuze inmatricularea, vinzarea si introducerea in circulatie
a autovehiculelor noi:

(a) incepand cu 1 ianuarie 2001, pentru autovehiculele din
categoria M, si din clasa I a categoriei N;, cu exceptia
autovehiculelor destinate s transporte mai mult de 6
persoane, inclusiv soferul, si a autovehiculelor a caror
masd maximi este mai mare de 2 500 kg;

(b) incepand cu 1 ianuarie 2002, pentru autovehiculele din
clasele II si Il ale categoriei N, autovehiculele destinate sd
transporte mai mult de 6 persoane, inclusiv soferul, si
autovehiculele a caror masd maximd este mai mare de
2 500 kg.

(8) Pand la termenele previzute la alineatele (2) si (3), se poate
acorda omologarea de tip si se pot executa verificirile de
conformitate a productiei conform Directivei 70/220/CEE, astfel
cum a fost modificatd prin Directiva 96/69/CE.

Articolul 3

(1) Pand la 31 decembrie 1999, Comisia prezintd Parlamentului
European si Consiliului o propunere vizind confirmarea sau
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completarea prezentei directive. Mdsurile cuprinse in propunere
sunt aplicabile de la 1 ianuarie 2005. Propunerea trebuie si
cuprinda:

— pentru clasele II si II ale categoriei N;, valorile limitd pentru
testul de pornire la rece la temperaturd ambiantd joasa (266 °K)
(-7 °0C);

— dispozitiile comunitare vizand imbundtdtirea controlului teh-
nic al autovehiculelor;

— pragurile pentru sistemul de diagnosticare la bord (OBD) al
autovehiculelor M; si N; in perspectiva 2005/2006;

— analiza testului de tip V, inclusiv eventualitatea elimindrii sale.

(2) Dupid 31 decembrie 1999, Comisia prezintd alte propuneri de
acte legislative care urmeaz sd intre in vigoare dupa anul 2005,
privind urmitoarele elemente:

— modificarea cerintelor in materie de durabilitate, inclusiv
extinderea testului de durabilitate;

— normele de calitate a carburantului, in special in functie de
tehnologia automobilului;

— contributia mdsurilor posibile, inclusiv a celor privind
carburantii si autovehiculele, la realizarea obiectivelor pe
termen lung ale Comunitdtii in domeniul calitdtii aerului,
tinind seama de evolutiile tehnologice si de rezultatele noilor
cercetdri privind poluarea aerului, inclusiv efectele particulelor
asupra sdndtdtii umane;

— potentialul si fezabilitatea mésurilor locale de a reduce emisi-
ile autovehiculelor; in acest context, trebuie evaluatd
contributia transporturilor si a mdsurilor din celelalte
domenii, cum ar fi gestionarea traficului, transporturile
publice urbane, imbundtitirea reviziei tehnice si a intretinerii
si programele de eliminare a autovehiculelor;

— situatia speciald a parcurilor auto ale intreprinderilor si posi-
bilititile de reducere a emisiilor care ar putea rezulta din
utilizarea de cdtre aceste parcuri auto a unor carburanti cu
caracteristici ecologice foarte stricte;

— posibilititile de reducere a emisiilor care ar permite stabilirea
caracteristicilor  ecologice ale carburantilor destinati
tractoarelor agricole reglementate de Directiva 74/150/CEE si
motoarelor cu combustie internd care urmeazd a fi instalate pe
masinile mobile nerutiere reglementate de Directiva
97/68/CE;

— cerintele pentru functionarea unui sistem de masurare la bord
(OBM).

(3) Toate propunerile tin seama de urmdtoarele consideratii
generale:

— evaluarea consecintelor dispozitiilor prezentei directive din
punct de vedere al contributiei lor la calitatea aerului,
examinarea fezabilitdtii tehnice si a raportului cost/eficientd,
inclusiv o evaluare a avantajelor si a accesibilitdtii
tehnologiilor avansate;

— compatibilitatea cu realizarea de alte obiective ale Comuniti-
tii, precum cele privind realizarea obiectivelor de calitate a
aerului si a celorlalte obiective comune, cum ar fi acidifierea si
eutroficarea, precum si reducerea emisiilor de gaze cu efect de
serd;

— emisiile poluante nocive din Comunitate provenite din sectoa-
rele transportului si din alte surse precum si o estimare a con-
tributiei pe care masurile de reducere a emisiilor existente,
estimate si potentiale din toate aceste surse ar putea sd duci la
imbundtdtirea calititii aerului;

— emisiile motoarelor pe benzind cu injectie directd, inclusiv
emisiile de particule;

— evolutia depoludrii totale a gazelor de esapament;

— dezvoltarea carburantilor de inlocuire si a noilor tehnologii de
propulsie;

— progresele pe calea disponibilititii industriale a sistemelor-
cheie de postafinaj, cum ar fi catalizatori si captatori de
DeNOx, si fezabilitatea tehnicd a datei de punere in aplicare
pentru motoarele diesel;

— imbundtdtirea procedurilor de testare pentru particulele fine;

— tehnicile de rafinare, situatia in materie de aprovizionare si
calitatea titeiului brut disponibil in Comunitate;

— contributia pe care masurile fiscale selective si diferentiate ar
putea si o aduci la reducerea emisiilor autovehiculelor, firi ca
acestea sd aibd un impact negativ asupra functiondrii pietei
interne, tindnd seama de efectele pierderilor de incasdri in
favoarea tarilor vecine.

Articolul 4

(1) Comisia prezintd Parlamentului European si Consiliului, pind
la 1 ianuarie 2000, un raport privind elaborarea unui format elec-
tronic standard pentru informatiile in materie de reparare, tinand
seama de normele internationale pertinente.
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Comisia prezintd Parlamentului European si Consiliului, pana la
30 iunie 2002, un raport privind dezvoltarea sistemelor de diag-
nosticare la bord (OBD) in care isi da avizul in privinta necesitatii
extinderii procedurii de diagnosticare la bord si in privinta cerin-
telor referitoare la utilizarea unui sistem de mdasurare la bord
(OBM). Pe baza acestui raport, Comisia prezintd o propunere care
prevede ¢d masurile care urmeazd s intre in vigoare pand la
1 januarie 2005 vor include prevederile tehnice si anexele cores-
punzitoare pentru a asigura o omologare de tip a tipului de
sisteme de mdsurare la bord care s garanteze niveluri de control
cel putin echivalente cu cele ale sistemelor de diagnosticare la
bord si compatibile cu aceste sisteme.

Comisia prezintd Parlamentului European si Consiliului un raport
privind extinderea sistemelor de diagnosticare la bord la alte
sisteme de control electronic al autovehiculelor privind siguranta
activd si pasivd, inter alia, intr-o formd compatibild cu sistemele de
control al emisiilor.

(2) Tnainte de 1 ianuarie 2001, Comisia ia masurile necesare pen-
tru a garanta cd piesele de schimb sau de aliniere la norme pot fi
introduse pe piatd. Aceste mdsuri contin in special proceduri
adecvate de aprobare care sd permitd definirea cit mai curand
posibil a pieselor de schimb pentru componentele aparatelor de
control al emisiilor care sunt esentiale pentru buna functionare a
sistemelor de diagnosticare la bord.

(3) Pand la 30 iunie 2000, Comisia ia masurile necesare pentru a
garanta ci realizarea pieselor de schimb sau de aliniere la norme
care sunt esentiale pentru buna functionare a sistemului de diag-
nosticare la bord nu este obstructionatd de lipsa informatiilor per-
tinente, exceptand cazul in care aceste informatii fac obiectul
drepturilor de proprietate intelectuald sau constituie o pricepere
specifica fabricantilor sau furnizorilor fabricantilor de echipament
de origine (OEM); in acest caz, informatiile tehnice necesare nu se
refuzd in mod abuziv.

(4) Totodatd, pand la 30 iunie 2000, Comisia prezintd propune-
rile adecvate pentru a garanta cd piesele de schimb si de aliniere la
norme sunt compatibile in special cu prevederile sistemului cores-
punzitor de diagnosticare la bord pentru a permite repararea,
inlocuirea si functionarea corectd. Procedura de omologare de tip
previzutd in anexa la prezenta directivd constituie o bazd in acest
sens.

Articolul 5

Statele membre nu pot stabili stimulente fiscale decat pentru auto-
vehiculele produse in serie si conforme cu Directiva 70/220/CEE,
astfel cum a fost modificatd prin prezenta directivd. Aceste
stimulente trebuie sd respecte dispozitiile tratatului si sd indepli-
neascd urmadtoarele conditii:

— sunt valabile pentru toate autovehiculele noi produse in serie,
introduse pe piata unui stat membru si care respectd anticipat
valorile limitd obligatorii indicate in linia A din tabelul care

figureazd la punctul 5.3.1.4 din anexa I la Directiva
70/220/CEE, astfel cum a fost modificatd prin prezenta direc-
tivd, si, de la 1 ianuarie 2000, pentru autovehiculele din
categoria M; si autovehiculele din clasa I a categoriei N si, de
la 1 ianuarie 2001, pentru autovehiculele din clasele I si IIT ale
categoriei N, care respectd valorile limitd din linia B din
acelasi tabel;

— iau sfarsit la data de aplicare a valorilor limitd ale emisiilor sta-
bilite la articolul 2 alineatul (3) pentru autovehicule noi sau la
datele stabilite la articolul 2 alineatul (4);

— nu depdsesc, pentru orice tip de autovehicul, costul
suplimentar al dispozitivelor tehnice introduse pentru a
garanta respectarea valorilor stabilite la articolul 2 alineatul (3)
sau (5) si al instaldrii acestui dispozitiv pe autovehicul.

Comisia este informatd in timp util, pentru a-si putea prezenta
observatiile, in legdturd cu proiectele care vizeazd instituirea sau
modificarea stimulentelor previzute la primul paragraf.

Statele membre pot stabili stimulente fiscale sau financiare, inter
alia, in vederea reechiparii autovehiculelor uzate pentru ca acestea
sd respecte valorile prevdzute in prezenta directivd sau
modificdrile anterioare ale Directivei 70/220/CEE si in vederea
retragerii din circulatie a autovehiculelor neconforme.

Articolul 6

De altfel, dupd caz, se definesc norme privind omologarea de tip
a autovehiculelor cu propulsie alternativa si a autovehiculelor care
utilizeaza carburanti alternativi.

Atrticolul 7

Dispozitiile prezentei directive se pun in aplicare concomitent si
dupd acelasi calendar cu madsurile specificate in Directiva
98/70]CE ().

Atrticolul 8

(1) Statele membre pun in aplicare actele cu putere de lege si
actele administrative necesare aducerii la indeplinire a prezentei
directive dupd noud luni de la intrarea in vigoare a prezentei
directive. Statele membre informeaza de indatd Comisia cu pri-
vire la aceasta.

(1) JOL350,28.12.1998, p. 58.
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Atunci cand statele membre adoptd aceste dispozitii, 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.

(2) Statele membre comunicd Comisiei textul principalelor dis-
pozitii de drept intern pe care le adoptd in domeniul reglementat
de prezenta directiva.

Articolul 9

Prezenta directivd intrd in vigoare la data publicarii in Jurnalul
Oficial al Comunitdtilor Europene.

Articolul 10

Prezenta directivd se adreseaza statelor membre.

Adoptatd la Luxemburg, 13 octombrie 1998.

Pentru Parlamentul European Pentru Consiliu
Presedintele Presedintele
J. M. GIL-ROBLES C. EINEM
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ANEXA

MODIFICARI LA ANEXELE LA DIRECTIVA 70/220/CEE

1. Lista anexelor introduse intre articole si anexa I se modificd si se redacteazd dupd cum urmeaza:

LLISTA ANEXELOR

ANEXA [:

ANEXA II:

ANEXA III:

ANEXA IV:

ANEXA V:

ANEXA VI:

ANEXA VII:

ANEXA VIII:

ANEXA IX:

ANEXA X:

ANEXA XI:

DOMENIUL DE APLICARE, DEFINITII, CERERE DE OMOLOGARE CE DE TIP, ACORDAREA OMOLOGARII CE DE TIP, DISPOZITII
SI TESTE, EXTINDEREA OMOLOGARII CE DE TIP, CONFORMITATEA PRODUCTIEI SI A AUTOVEHICULELOR IN CIRCULATIE,
SISTEME DE DIAGNOSTICARE LA BORD (OBD)

Apendicele 1: Verificarea conformitatii productiei
(prima metoda statisticd)

Apendicele 2: Verificarea conformitatii productiei
(a doua metodi statisticd)

Apendicele 3: Controlul conformititii in circulatie

Apendicele 4: Procedurd statisticd pentru testele de conformitate in circulatie

FISA DE INFORMATII

Apendice: Informatii privind conditiile de testare

TESTUL DE TIP I (Verificarea emisiei medii la esapament dupa pornire la rece)

Apendicele 1: Ciclul de functionare utilizat pentru testul de tip I
Apendicele 2: Bancul cu cilindri

Apendicele 3: Metoda de masurare pe pistd — simulare pe banc cu cilindri
Apendicele 4: Verificarea altor inertii decat cele mecanice

Apendicele 5: Descrierea sistemelor de prelevare a gazelor de esapament
Apendicele 6: Metoda de etalonare a aparaturii

Apendicele 7: Controlul ansamblului sistemului

Apendicele 8: Calculul emisiilor masice de agenti poluanti

TESTUL DE TIP II (Controlul emisiilor de monoxid de carbon in regim de ralanti)
TESTUL DE TIP III (Verificarea emisiilor de gaze de carter)

TESTUL DE TIP IV (Determinarea emisiilor prin evaporare ale autovehiculelor echipate cu motor cu aprindere comandati)
Apendicele 1: Frecventa si metodele de etalonare

Apendicele 2: Profilul temperaturilor ambiante diurne pentru testul de emisii diurne

TESTUL DE TIP VI (Verificarea emisiilor medii la esapament, la temperaturd ambiantd joasa, de monoxid de carbon si de hidrocarburi
dupd pornire la rece)

TESTUL DE TIP V (Testul de andurantd pentru verificarea durabilitatii dispozitivelor antipoluare)
SPECIFICATIILE CARBURANTILOR DE REFERINTA

MODEL DE FI$A DE OMOLOGARE CE DE TIP

Apendice: Addendum la fisa de informatii CE

SISTEME DE DIAGNOSTICARE LA BORD (OBD) PENTRU AUTOVEHICULE
Apendicele 1: Functionarea sistemelor de diagnosticare la bord (OBD)

Apendicele 2: Caracteristici principale ale familiei de autovehicule”
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ANEXA 1

2. Titlul are urmatorul cuprins:

~DOMENIUL DE APLICARE, DEFINITII, CERERE DE OMOLOGARE CE DE TIP, ACORDAREA OMOLOGARII CE DE TIP, DISPOZITII
$I TESTE, EXTINDEREA OMOLOGARII CE DE TIP, CONFORMITATEA PRODUCTIEI $I A AUTOVEHICULELOR IN CIRCULATIE,
SISTEME DE DIAGNOSTICARE LA BORD (OBD)”

3. Punctul 1:
Prima tezd are urmatorul cuprins:

,Prezenta directiva se aplici:

— emisiilor la esapament la temperaturd ambiantd normald si joasd, emisiilor prin evaporare, emisiilor gazelor de carter, durabilitatii dispozitivelor
antipoluare si sistemelor de diagnosticare la bord (OBD) destinate autovehiculelor echipate cu motor cu aprindere comandatd;
si

3

— emisiilor la esapament, durabilitdtii dispozitivelor antipoluare si sistemelor de diagnosticare la bord (OBD) ale autovehiculelor din categoriile M;
si N; () echipate cu motor cu aprindere prin compresie

care intrd sub incidenta articolului 1 din Directiva 70/220/CEE in versiunea Directivei 83/351/CEE, cu exceptia autovehiculelor din categoria Ny, pentru
care omologarea de tip a fost acordatd conform Directivei 88/77/CEE (?).

(") Definite in anexa II partea A la Directiva 70/156/CEE.
(2) JOL 36, 9.2.1988, p. 33.”

4. Se adaugd noile puncte 2.13, 2.14, 2.15 si 2.16, care au urmdtorul cuprins:

,2.13. Sistemele de diagnosticare la bord (OBD) sunt dispozitive de control al emisiilor capabile si determine originea probabild a
disfunctionalitatii cu ajutorul codurilor de eroare stocate in memoria unui calculator.

2.14. Testele unui autovehicul in circulatie sunt testele si evaludrile de conformitate efectuate conform punctului 7.1.7 din prezenta anexd.

2.15. Atunci cand un autovehicul supus testelor este considerat dntretinut si utilizat corect», aceasta inseamnd cd indeplineste criteriile de
acceptare a unui autovehicul selectionat in conformitate cu procedura definitd in punctul 2 din apendicele 3 din prezenta anexa.

2.16. Dispozitivele de manipulare (defeat device) sunt elemente de constructie care misoard temperatura, viteza autovehiculului, regimul
motorului (turatii pe minut), raportul de transmisie, depresiunea la admisiune sau alti parametri in vederea activarii, moduldrii, incetinirii
sau dezactivarii functiondrii unei componente a sistemului de control al emisiilor, care reduce eficacitatea sistemului de control al emisiilor
in conditii care se pot intalni in situatii normale de functionare si utilizare a autovehiculului. Unul dintre aceste elemente de constructie
poate sd nu fie considerat ca un dispozitiv de manipulare:

I.  dacd necesitatea acestui dispozitiv se justificd pentru protejarea motorului impotriva pagubelor sau a accidentelor si pentru asigurarea
sigurantei de functionare a autovehiculului sau

II. dacd acest dispozitiv nu functioneazd in afara cerintelor legate de pornirea motorului sau

1L in cazul in care conditiile sunt incluse in mod fundamental in procedurile testului de tip I sau de tip V1.”

5. Punctele 3-3.2.1 au urmdtorul cuprins:

3. CERERE DE OMOLOGARE CE DE TIP

3.1. Conform articolului 3 alineatul (4) din Directiva 70/156/CEE, cererea de omologare CE de tip a unui tip de autovehicul in ceea ce priveste
emisiile la esapament, emisiile prin evaporare, durabilitatea dispozitivelor antipoluare si sistemele de diagnosticate la bord (OBD) este
prezentatd de constructorul autovehiculului.

Atunci cand cererea se referd la un sistem de diagnosticare la bord (OBD), trebuie urmatd procedura descrisd in anexa XI punctul 3.

3.1.1. Atunci cand cererea se referd la un sistem de diagnosticare la bord (OBD), aceasta este insotitd de informatiile suplimentare solicitate la
punctul 3.2.12.2.8 din anexa II, completate cu:

3.1.1.1. o declaratie a constructorului care atestd:
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3.1.1.1.1.  in cazul unui autovehicul echipat cu motor cu aprindere comandatd, procentajul de rateuri de aprindere, raportat la un numar total de
aprinderi, pe care l-ar antrena o depasire a limitelor de emisii indicate la punctul 3.3.2 din anexa XI dacd acest procentaj de rateuri exista
de la inceputul unui test de tip I descris la punctul 5.3.1 din anexa IIf;

3.1.1.1.2.  in cazul unui autovehicul echipat cu motor cu aprindere comandatd, procentajul de rateuri de aprindere, raportat la un numadr total de
aprinderi, pe care l-ar antrena supraincdlzirea unuia sau mai multor catalizatori, ceea ce ar provoca pagube ireversibile;

3.1.1.2. o descriere exactd in scris a caracteristicilor de functionare a sistemului OBD, cuprinzand lista tuturor elementelor care compun sistemul
de control al emisiilor autovehiculului, si anume captatorii, actuatorii si componentele care fac obiectul unei supravegheri periodice prin
sistemul OBD;

3.1.1.3. o descriere a indicatorului de disfunctionalitate (MI) utilizat de sistemul OBD pentru a semnaliza o defectiune conducitorului
autovehiculului;

3.1.1.4. o descriere realizatd de constructor a masurilor luate pentru a impiedica orice utilizare si modificare a calculatorului de control al emisiilor;

3.1.1.5.  dacd este cazul, o copie a celorlalte omologiri cu datele necesare pentru extinderea omologdrilor;

3.1.1.6. dacd este cazul, caracteristicile familiei de autovehicule mentionate in anexa XI apendicele 2.

3.1.2. Pentru testele descrise la punctul 3 din anexa XI, trebuie prezentat serviciului tehnic responsabil de realizarea testelor de omologare de tip

un autovehicul reprezentativ pentru tipul sau familia de autovehicule echipate cu sistemul OBD care trebuie aprobat. in cazul in care
serviciul tehnic considerd ci autovehiculul prezentat nu este pe deplin reprezentativ pentru tipul sau familia de autovehicule descrise in
anexa XI apendicele 2, pentru realizarea testelor prevazute la punctul 3 din anexa XI trebuie prezentat un autovehicul inlocuitor si, dacd
este cazul, un autovehicul suplimentar.

3.2 [n anexa II figureazd un model de fisi de informatii cu privire la emisiile la esapament, emisiile prin evaporare, durabilitate si sistemele de
diagnosticare la bord (OBD).

3.2.1. Dacd este cazul, se vor prezenta copii ale celorlalte omologari, insotite de datele necesare pentru extinderea omologdrilor si stabilirea
factorilor de deteriorare.”

6. Punctele 4-4.2 au urmdtorul cuprins:

W4 ACORDAREA OMOLOGARII CE DE TIP
4.1. Daci se respectd dispozitiile adecvate, omologarea CE de tip se acordd conform articolului 4 alineatul (3) din Directiva 70/156/CEE.
4.2. [n anexa X figureaza un model de certificat de omologare CE de tip cu privire la emisiile la esapament, emisiile prin evaporare, durabilitate

si sistemul de diagnosticare la bord (OBD).”

7. Punctul 5:

Nota se inlocuieste cu urmdtorul text:
#Notd:
In cazul imposibilititii de a se conforma conditiilor prezentului punct, constructorii a ciror productie mondial anuali este mai mici de 10 000

autovehicule pot obtine omologarea CE de tip pe baza cerintelor tehnice corespunzitoare care figureaza in:

— «Code of Regulations» al Statului California, titlul 13, sectiunile 1960.1 (f) (2) sau (g) (1), si (g) (2), 1960.1 (p) aplicabile autovehiculelor din modelele
1996 si ulterioare, 1968.1, 1976 si 1975, aplicabile autovehiculelor utilitare usoare, modelele 1995 si ulterioare, publicat de Barclay’s Publishing.

Autoritatea care elibereazd omologarea de tip informeazd Comisia in legiturd cu conditiile fiecdrei omologdri de tip acordate pe baza prezentei
dispozitii.”

8. Punctul 5.1.1:

Al doilea paragraf se inlocuieste cu urmatorul text:

,Mijloacele tehnice puse in aplicare de constructor trebuie si garanteze, conform dispozitiilor prezentei directive, cd autovehiculele vor prezenta, pe
timpul intregii lor durate de viatd normald si in conditii normale de utilizare, o rati a emisiilor de gaze la esapament si a emisiilor prin evaporare limitatd
in mod efectiv. Aceasta include siguranta furtunurilor flexibile utilizate in sistemele de control al emisiilor, si a garniturilor i racordurilor lor, care trebuie
construite conform obiectivelor modelului original.
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Pentru emisiile la esapament, aceste conditii sunt considerate indeplinite dacd se respectd si dispozitiile de la punctul 5.3.1.4 (omologare) si de la
punctul 7 (conformitatea productiei si conformitatea autovehiculelor in circulatie).

Pentru emisiile prin evaporare, aceste conditii sunt considerate indeplinite daci se respectd si dispozitiile de la punctul 5.3.4 (omologare) si de la

punctul 7 (conformitatea productiei).”

Fostele paragrafe al treilea si al patrulea se elimind si se inlocuiesc cu un nou alineat, redactat dupd cum urmeaza:

,Se interzice utilizarea unui dispozitiv de manipulare.”

9. Se adaugd un nou punct 5.1.3, avind urmdtorul cuprins:

»5.1.3. Se impune luarea de misuri pentru a impiedica emisiile prin evaporare excesive si deversarile de carburant provocate de absenta capacului
de la rezervor. Acest obiectiv poate fi atins:

— utilizand un capac de rezervor cu deschidere si inchidere automatd, inamovibil;

— realizand o inchidere a rezervorului care sd evite emisiile prin evaporare excesive in absenta capacului de rezervor;

— prin orice alt mijloc care conduce la acelasi rezultat. Pot fi amintite, ca exemple nelimitative, capacele atasate, capacele echipate cu lant
sau care functioneazi cu cheia de contact. In acest din urma caz, cheia nu poate fi scoasd din capac decat dupd inchiderea acestuia cu

cheia respectiva.”

10. Tabelul I.5.2. se inlocuieste cu noul tabel urmator:

,Tabelul 1.5.2.

Posibilititi diferite pentru omologare si extinderile sale

Test de omologare de tip

Autovehicule din categoriile M si N echipate cu
motor cu aprindere comandatd

Autovehicule din categoriile M, si N; echipate cu
motor cu aprindere prin compresie

Tip I Da Da
(masd maximd < 3,5 t) (masd maximad < 3,5 t)
Tip II Da -
Tip III Da -
Tip IV Da
(masd maxima < 3,5 t) -
Tip V Da Da
(masd maxima < 3,5 t) (masd maxima < 3,5 t)
Tip VI Da
Autovehicule din categoria M; si din ()
clasa I a categoriei N; -
Extindere Punctul 6 — Punctul 6
— M, si N, a ciror masd de referintd nu depa-
seste 2 840 kg (%)
Diagnosticare la bord Da, Da,

conform punctului 8.1

conform punctelor 8.2 si 8.3

(") Comisia propune, cat mai curand posibil si cel tarziu la 31 decembrie 1999, valori limitd pentru clasele II i III, conform procedurii prevazute la articolul 13 din Direc-
tiva 70/156/CEE. Aceste valori limitd trebuie aplicate cel tarziu in 2003.

(?) Comisia va studia in mod aprofundat problema extinderii testului de omologare de tip la autovehiculele din categoriile M, si N, a ciror masd de referintd este mai micd
sau egald cu 2 840 kg si va prezenta propuneri cel tarziu in 2004, conform procedurii previzute la articolul 13 din Directiva 70/156/CEE, pentru msurile care urmeaza

a fi aplicate in 2005.”
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11. Punctul 5.1:

Se adaugd un nou punct 5.1.4, cu urmdtorul text:

»0.1.4.

5.1.4.1.

5.1.4.2.

5.1.4.3.

5.1.4.4.

5.1.4.5.

Dispozitii privind siguranta sistemului electronic

Orice autovehicul echipat cu calculator de control al emisiilor trebuie si fie dotat cu functiuni care si impiedice orice modificare, in afara
celor operate cu aprobarea constructorului. Constructorul aprobd modificari doar atunci cand acestea sunt necesare pentru diagnosticarea,
intretinerea, revizia tehnicd, alinierea la norme sau repararea autovehiculului. Toate codurile sau toti parametrii de exploatare
reprogramabili trebuie sd reziste la manipulari; calculatorul si toate instructiunile de intretinere trebuie si fie conforme cu dispozitiile
normei ISO DIS 15031-7 (SAE J2186, din septembrie 1991). Toate cipurile de memorie amovibile trebuie si fie turnate, inchise intr-o cutie
sigilatd sau protejate prin algoritmi si nu trebuie sd poatd fi inlocuite fard instrumente si proceduri speciale.

Parametrii de functionare ai motorului codati cu ajutorul calculatorului nu pot fi modificati fard ajutorul instrumentelor si procedurilor
speciale [de exemplu, componentele calculatorului trebuie si fie sudate sau turnate, iar incinta trebuie sa fie sigilatd (sau sudatd)].

In cazul unui motor cu aprindere prin compresie echipat cu o pompa de injectie mecanicd, constructorul ia masurile necesare pentru a
proteja reglajul maxim al debitului de injectie impotriva oricdrei manipuldri atunci cand autovehiculul este in circulatie.

Constructorii pot solicita autoritdtii care elibereazd omologarea de tip scutirea de una dintre aceste obligatii pentru autovehiculele care nu
par a necesita o astfel de protectie. Criteriile pe baza cirora autoritatea evalueaza luarea unei decizii privind scutirea contin in special, dar
fard nici o limitare, disponibilitatea microprocesoarelor de control al performantelor, capacitatea de inalte performante ale autovehiculului
si volumul sdu probabil de vanzare.

Constructorii care utilizeazi calculatoare cu coduri informatice programabile [de exemplu, de tip EEPROM (memorie moartd programabild
stearsd electric)] trebuie sd impiedice orice reprogramare ilegald. Ei adopta tehnici evoluate de protectie impotriva manipuldrilor, in special
codarea datelor prin diferite metode pentru a proteja algoritmul de codare si prin functiuni de protectie impotriva scrierii, care fac
indispensabil, pentru orice interventie, accesul electronic la un calculator extern administrat de constructor. Autoritatea poate studia
posibilitatea utilizdrii unor metode comparabile dacd acestea asigurd acelasi nivel de protectie.”

12. Punctele 5.2.1 si 5.2.3 se inlocuiesc cu urmdtorul text:

»9.2.1.

»2.2.3.

13. Punctul 5.3.

Autovehiculele echipate cu motor cu aprindere comandatd trebuie sa fie supuse urmdtoarelor teste:

— Tip I (controlul emisiilor medii la esapament dupd pornire la rece);

— Tip II (controlul emisiilor de monoxid de carbon in regim de ralanti);

— Tip III (controlul emisiilor de gaze de carter);

— Tip IV (emisii prin evaporare);

— Tip V (durabilitatea dispozitivului de control antipoluare);

— Tip VI (controlul emisiilor medii la temperaturd joasd de monoxid de carbon/hidrocarburi la esapament dupa pornire la rece);

— Test OBD.”

Autovehiculele echipate cu motor cu aprindere prin compresie trebuie si fie supuse urmdtoarelor teste:
— Tip I (controlul emisiilor medii la esapament dupa pornire la rece);
— Tip V (durabilitatea dispozitivului de control antipoluare);

— Test OBD, daci este cazul.”

1.4:

— Dupi primul paragraf se introduce un nou tabel, redactat dupd cum urmeaza:
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Valori limitd
< Masad de monoxid Masd de Masd de oxizi de Masa“t. combinatf'i Masé.
Masi 4 . . de hidrocarburi de parti-
. e carbon hidrocarburi azot L
de referintd (€0) (HO) (NO) si oxizi de azot cule (1)
(Gr) (kg) ¥ (HC + NO,) (PM)
L,+L L
L, (k) L, k) L, @k k) glkm)
actfttoeg:z)}:iﬁcjlee Clasd Benzini Diesel Benzini Diesel Benzind Diesel Benzini Diesel Benzini
A (2000) M (?) - Toate 2,3 0,64 0,20 - 0,15 0,50 - 0,56 0,05
N; (3 I Gr < 1305 2,3 0,64 0,20 - 0,15 0,50 - 0,56 0,05
I 1305 <Gr< 1760 4,17 0,80 0,25 - 0,18 0,65 - 0,72 0,07
11 1760 < Gr 5,22 0,95 0,29 - 0,21 0,78 - 0,86 0,10
B (2005) M (3 - Toate 1,0 0,50 0,10 - 0,08 0,25 - 0,30 0,025
N, (3 I Gr < 1305 1,0 0,50 0,10 - 0,08 0,25 - 0,30 0,025
I 1305 <Gr< 1760 1,81 0,63 0,13 - 0,10 0,33 - 0,39 0,04
11 1760 < Gr 2,27 0,74 0,16 - 0,11 0,39 - 0,46 0,06

entru motoarele cu aprindere prin compresie.
1) Pent toarel d

(%) Cu exceptia autovehiculelor a ciror masd maxima este mai mare de 2 500 kg.

(}) Si autovehiculele din categoria M mentionate in nota de subsol 2.

14. Se adaugd un nou punct 5.3.5, cu urmdtorul text:

,5.3.5. (1)

5.3.5.1.

5.3.5.1.1.

5.3.5.1.2.

5.3.5.1.3.

5.3.5.1.4.

Testul de tip VI (verificarea emisiilor medii la esapament, la temperaturd ambiantd joasd, de monoxid de carbon si de hidrocarburi dupa
pornire la rece).

Testul trebuie si fie efectuat pe toate autovehiculele din categoria M; si din clasa I a categoriei N; (?) echipate cu motor cu aprindere
comandatd, cu exceptia celor care sunt destinate si transporte mai mult de 6 pasageri si a acelora a cdror masd maximd este mai mare de
2 500 ke.

Autovehiculul se ageazd pe un banc cu cilindri echipat cu un dispozitiv de simulare a sarcinii si a inertiei.

Testul se compune din cele patru cicluri elementare de functionare din testul de tip I, partea INTAI (ciclu urban). Testul partea INTAI este
descris in anexa Il apendicele 1 si ilustrat in figurile I1.1.1 si I11.1.2 din apendice. Testul la temperaturd ambiantd joasd, cu o duratd totald
de 780 secunde, se efectueazd fard intrerupere de la pornirea motorului.

Testul la temperaturd joasd se efectueazi la o temperaturd ambianta de 266 °K (- 7 °C). Inainte de efectuarea testului, autovehiculele trebuie
sa fie conditionate in mod uniform astfel incat rezultatele testului sa fie reproductibile. Conditionarea si celelalte proceduri ale testului se
efectueazd conform descrierii din anexa VIL

Pe durata testului, gazele de esapament se dilueazd si se preleveaza un esantion proportional. Gazele de esapament ale autovehiculului testat
se dilueazd, se esantioneazd si se analizeazd in conformitate cu procedura descrisd in anexa VII, dupd care se analizeazd volumul total al
gazelor de esapament diluate pentru a misura oxidul de carbon si hidrocarburile.
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15.

16.

5.3.5.2.

5.3.5.2.1.

5.3.5.2.2.

5.3.5.3.

5.3.5.3.1.

5.3.5.3.2.

Sub rezerva dispozitiilor enuntate la punctele 5.3.5.2.2 si 5.3.5.3, testul trebuie realizat de trei ori. Masa emisiei de monoxid de carbon
si de hidrocarburi obtinutd trebuie sa fie mai micd decat limitele prezentate in tabelul urmator:

Hidrocarburi
L, (g/km)

266 °K (- 7 °C) 15 1.8

Monoxid de carbon

Temperaturd de testare
P L, (g/km)

Fird sd aduci atingere dispozitiilor de la punctul 5.3.5.2, doar unul dintre cele trei rezultate obtinute poate depdsi, pentru fiecare agent
poluant, cu mai mult de 10 % limita stabilitd, astfel incat media aritmeticd a celor trei rezultate si fie mai mica decat limita stabilitd. Atunci
cand se depdsesc limitele stabilite pentru mai mult de un agent poluant, nu conteazd daci aceasta se intdmpla in decursul aceluiasi test sau
in decursul unor teste diferite.

La cererea fabricantului, numarul de teste stabilit la punctul 5.3.5.2 poate fi mdrit la 10 cu conditia ca media aritmeticd a primelor trei
rezultate si fie cuprinsd intr-un interval de la 100 % la 110 % din limita. In acest caz, ceringele pentru rezultatele testului sunt doar ca media
aritmeticd a celor zece rezultate si fie mai micd decat valoarea limita.

Numarul de teste stabilit la punctul 5.3.5.2 poate fi redus in functie de punctele 5.3.5.3.1 si 5.3.5.3.2.

Se realizeaza un singur test dacd rezultatul obtinut pentru fiecare agent poluant la primul test este mai mic sau egal cu 0,70 L.

In cazul in care nu se indeplineste conditia enuntata la punctul 5.3.5.3.1, se efectueazi doar doud teste dacd, pentru fiecare agent poluant,
rezultatul primului test este mai mic sau egal cu 0,85 L, suma primelor doud rezultate este mai mica sau egald cu 1,70 L si rezultatul celui
de-al doilea test este mai mic sau egal cu L.

(V,<085LsiV, +V,< 1,70 LsiV, < L).

(') Acest punct se aplicd noilor tipuri de la 1 januarie 2002.

(%) Cat mai curdnd posibil si pana la 31 decembrie 1999, Comisia propune valori limitd pentru clasele II si III, conform procedurii prevazute la
articolul 13 din Directiva 70/156/CEE. Aceste valori limitd se aplicd cel tarziu in anul 2003.”

Fosta sectiune 5.3.5 devine sectiunea 5.3.6. Tabelul din sectiunea 5.3.6.2 se inlocuieste cu urmdtorul tabel, iar sectiunea 5.3.6.3 se modificd dupd cum

urmeaza:
Factorul de deteriorare
Categoria de motor
CcO HC NO, HC + NO, (1) Particule
,Motor cu aprindere comandata 1,2 1,2 1,2 - -
Motor cu aprindere prin compresie 1,1 - 1,0 1,0 1,2

(1) In cazul autovehiculelor echipate cu motor prin compresie.

5.3.6.3.

Factorii de deteriorare se determina utilizand fie procedura previzutd la punctul 5.3.6.1, fie valorile descrise in tabelul de la punctul 5.3.6.2.
Factorii de deteriorare trebuie si fie utilizati pentru a stabili conformitatea cu cerintele punctului 5.3.1.4.”

Se adaugd un nou punct 5.3.7, cu urmdtorul text:

»5.3.7. Test de verificare a datelor de emisie necesare la controlul tehnic al autovehiculelor

5.3.7.1.  Aceastd cerintd se aplicd tuturor autovehiculelor echipate cu motor cu aprindere comandata pentru care se solicitd o omologare de tip
conform prezentei directive.

5.3.7.2. La testul realizat conform anexei IV (test de tip II) in regim de ralanti se inregistreaza:

— continutul de monoxid de carbon raportat la volumul de gaze de esapament emis;

— viteza motorului in timpul testului, cu eventualele tolerante.
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5.3.7.3. La testul in «ralanti accelerat> (si anume > 2 000 min™") se inregistreaz:
— continutul de monoxid de carbon raportat la volumul de gaze de esapament emis;
— valoarea lambda (1);
— viteza motorului in timpul testului, cu eventualele tolerante.
5.3.7.4.  Se mdsoard si se inregistreazd temperatura uleiului de motor in timpul testului.
5.3.7.5.  Se completeazd tabelul de la punctul 1.9 din apendicele din anexa X.
5.3.7.6.  Constructorul confirmd ci valoarea lambda inregistratd la omologarea de tip si prevdzutd la punctul 5.3.7.3 este exactd si reprezentativa

pentru autovehicule/tipul de productie in termen de 24 de luni de la acordarea omologarii de citre serviciul tehnic. Se realizeazi o evaluare
pe bazd de anchete si studii referitoare la autovehiculele de productie.

(") Valoarea lambda se calculeazd utilizand ecuatia lui Brettschneider simplificati:

unde:

co Hev 3,5 [CO]  Ocv
\ = o +[02]+(TXE+[c02] _T)X([COMCOI)
- Hcv  Ocv
( n )x([coz]+[CO]+KIX[HC])

[] = concentratia in % vol;

K1 =factor de conversie a masurii NDIR in masurd FID (furnizat de fabricantul aparaturii de masura);

Hcv = raport atomic intre hidrogen si carbon (1,7261);

Ocv = raport atomic intre oxigen si carbon (0,0175).”

17. Punctul 6.1

,0.1.

se modificd dupd cum urmeazd:

Extinderi cu privire la emisiile la esapament (teste de tip I, I si VI).”

18. Punctele 6.1.2.1, 6.1.2.2 si 6.1.2.3 se modificd dupd cum urmeaza:

,60.1.2.1.
6.1.2.2.

6.1.2.3.

Se determind pentru fiecare raport de transmisie utilizat la testele de tip I si VI, ... (restul este neschimbat).
Daci, pentru fiecare raport, E < 8 %, extinderea se acorda fird repetarea testelor de tip I si VI.

Dacd, pentru cel putin un raport, E < 8 % si dacd, pentru fiecare raport, E < 13 %, trebuie repetate testele de tip I si VI ... (restul rimane
neschimbat).”

19. Se adaugd un nou punct 6.4, redactat dupd cum urmeaza:

20. Punctul 7.1

AR

Diagnosticare la bord

Omologarea de tip acordatd unui tip de autovehicule in ceea ce priveste sistemul OBD poate fi extinsi la tipuri diferite de autovehicule
apartinand aceleiasi familii OBD, conform definitiei acestei notiuni prezentate in anexa XI apendicele 2. Sistemul de control al emisiilor
motorului trebuie si fie identic cu cel al autovehiculului pentru care s-a acordat deja omologarea si trebuie sd fie conform cu descrierea
familiei OBD prezentatd in anexa XI apendicele 2, indiferent de urmitoarele caracteristici ale autovehiculului:

— accesorii ale motorului;

— pneumatice;

— inertie echivalentd;

— sistem de récire;

— raport global de demultiplicare;
— tip de transmisie;

— tip de caroserie.”
se modificd dupa cum urmeazi:

Masurile care urmdresc garantarea conformitatii productiei trebuie luate conform dispozitiilor articolului 10 din Directiva 70/156/CEE,
astfel cum a fost modificatd ultima datd prin Directiva 96/27/CEE (omologarea de tip completd a autovehiculelor). In conformitate cu
articolul respectiv, constructorului 1i revine obligatia de a lua mdsurile de garantare a conformitdtii productiei cu tipul aprobat.
Conformitatea productiei se verificd pe baza descrierii certificatului de omologare de tip care figureaza in anexa X la prezenta directiva.
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21.

22.

7.1.1.

7.1.2.

Ca reguld generald, conformitatea productiei, in ceea ce priveste limitarea emisiilor la esapament si emisiile prin evaporare ale
autovehiculelor, se verificd pe baza descrierii oferite in certificatul de omologare de tip care figureazd in anexa X si, dacd este necesar, pe
baza tuturor testelor de tip I, II, Il si IV mentionate la punctul 5.2 sau a unora dintre aceste teste.

Conformitatea autovehiculelor in circulagie

In ceea ce priveste omologirile acordate pentru emisii, aceste masuri sunt adecvate pentru a confirma, de asemenea, buna functionare a
dispozitivelor de control al emisiilor in timpul vietii normale a autovehiculului in conditii normale de utilizare (conformitatea
autovehiculelor in circulatie corect intretinute si utilizate). In sensul prezentei directive, aceste misuri vor fi controlate de-a lungul unei
perioade care se poate intinde pand la 5 ani sau pand la 80 000 km, depinde care eveniment se produce primul, si, incepand de la 1 ianuarie
2005, de-a lungul unei perioade care se poate intinde pand la 5 ani sau 100 000 km, depinde care eveniment se produce primul.

Verificarea conformitatii in circulatie va fi efectuatd de citre autoritatea insircinati cu omologarea tipului de autovehicul pe baza
informatiilor pertinente furnizate de constructor, conform procedurilor similare celor definite la articolul 10 alineatele (1) si (2) si la
punctele 1 si 2 din anexa X la Directiva 70/156/CEE.

Autoritatea insircinatd cu omologarea tipului de autovehicul realizeazd o verificare a conformitdtii in circulatie pe baza informatiilor
furnizate de constructor. Aceste informatii cuprind:

— datele pertinente ale testelor de supraveghere obtinute conform cerintelor si procedurilor de testare aplicabile, insotite de informatii
complete pentru fiecare autovehicul testat, cum ar fi identitatea si trecutul autovehiculului, conditiile de circulatie si alte elemente de
interes;

— date pertinente in materie de intretinere si reparatii;

— alte teste si observatii pertinente inregistrate de constructor, inclusiv in special precizari ale indicatiilor provenind de la sistemul OBD (*).

Informatiile adunate de constructor trebuie si fie suficient de complete pentru a garanta cd performantele in circulatie pot fi evaluate drept
conditii normale de utilizare precum cele definite la punctul 7.1 si in mod reprezentativ pentru penetrarea geograficd a constructorului

pe piatd (1),

(*) Punctele 7.1.1si7.1.2 vor fi reexaminate si completate fird intarziere conform procedurii previzute la articolul 13 din Directiva 70/156/CEE, tindnd
seama de problemele specifice legate de autovehiculele din categoria N, precum si de autovehiculele din categoria M mentionate in nota 2 a tabelului
de la punctul 5.3.1.4. Vor trebui prezentate in timp util propuneri in vederea adoptdrii lor inainte de datele prevazute la articolul 2 alineatul (3).”

"Punctele de la 7.1.1 la 7.1.3 devin punctele de la 7.1.3 1a 7.1.5.

Se adaugd un nou titlu §i un nou punct 7.1.6, cu urmdtorul text:

,Diagnosticare la bord (OBD)

7.1.6.

7.1.6.1.

7.1.6.2.

7.1.6.3.

7.1.6.4.

Daci se impune efectuarea unei verificiri a performantelor sistemului OBD, aceasta trebuie realizatd conform urmatoarelor dispozitii:

Atunci cand autoritatea insdrcinatd cu omologarea tipului de autovehicul se pronunti cd productia pare a avea o calitate nesatisficatoare,
se alege la intdmplare un autovehicul din serie si se supune la testele descrise in anexa XI apendicele 1.

Productia este consideratd conformd dacd acest autovehicul indeplineste cerintele testelor descrise in anexa XI apendicele 1.

Dacd autovehiculul ales din serie nu indeplineste dispozitiile de la punctul 7.1.6.1, se alege din serie un esantion aleatoriu suplimentar de
patru autovehicule si se supune testelor descrise in anexa XI apendicele 1. Testele se pot efectua pe autovehicule care au efectuat un rodaj
de maximum 15 000 km.

Productia este consideratd conforma daci cel putin trei autovehicule indeplinesc cerintele testelor descrise in anexa XI apendicele 1.”

Se introduce un nou punct 7.1.7, redactat dupd cum urmeaza:

W

7.1.7.1.

Pe baza verificarii prevdzute la punctul 7.1.1, autoritatea insdrcinatd cu omologarea tipului de autovehicul:
— fie decide ci este satisficitoare conformitatea in circulatie si nu ia alte masuri;

— fie decide cd informatiile sunt insuficiente sau ¢ nu este satisficitoare conformitatea autovehiculelor in circulatie conform apendicelui 3
din prezenta anexa.

Atunci cand se estimeazd cd sunt necesare teste de tip [ pentru verificarea conformititii dispozitivelor de control al emisiilor cu cerintele
privind performantele lor in circulatie, se realizeaza astfel de teste aplicind o procedura de testare care indeplineste criteriile statistice definite
in apendicele 4 din prezenta anexa.
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7.1.7.2.

7.1.7.3.

7.1.7.4.

7.1.7.5.

Autoritatea insdrcinatd cu omologarea tipului de autovehicul alege, in colaborare cu constructorul, un esantion de autovehicule avand un
kilometraj suficient si pentru care se poate garanta in mod rezonabil o utilizare in conditii normale. Constructorul este consultat in privinta
alegerii esantionului si este autorizat sa asiste la controlul de confirmare a autovehiculelor.

Sub controlul autoritatii insdrcinate cu omologarea tipului de autovehicul, constructorul este autorizat sd realizeze verificari, chiar si de
tip destructiv, ale autovehiculelor ale cror niveluri de emisii sunt mai mari decat valorile limitd, pentru a gisi cauzele posibile de deteriorare
care nu pot fi atribuite constructorului insusi (de exemplu, utilizarea carburantului cu plumb inainte de data testelor). Atunci cand rezultatele
verificdrilor confirma aceste cauze, rezultatele acestor teste se exclud din controlul de conformitate.

Atunci cand autoritatea insircinatd cu omologarea tipului de autovehicul nu este satisficutd de rezultatele testelor in conformitate cu
criteriile definite in apendicele 4, msurile rectificative descrise la articolul 11 alineatul (2) si in anexa X la Directiva 70/156/CEE se extind
la autovehiculele in circulatie apartinind aceluiasi tip de autovehicule si care pot fi afectate de aceleasi defectiuni in conformitate cu
dispozitiile punctul 6 apendicele 3.

Planul de masuri rectificative prezentat de constructor este acceptat de autoritatea insidrcinati cu omologarea tipului de autovehicul.
Constructorul este responsabil de executarea planului respectiv, asa cum a fost aprobat.

Autoritatea insdrcinatd cu omologarea tipului de autovehicul notificd decizia sa tuturor statelor membre in termen de 30 de zile. Statele
membre pot solicita ca acelasi plan de mdsuri rectificative s se aplice tuturor autovehiculelor de acelasi tip inmatriculate pe teritoriul lor.

Dacd un stat membru a stabilit ¢ un tip de autovehicule nu respectd cerintele din apendicele 3 din prezenta anexd, el trebuie s notifice
fard intarziere acest lucru statului membru care a acordat omologarea initiald, conform dispozitiilor articolului 11 alineatul (3) din Directiva
70/156/CEE.

Ulterior, sub rezerva dispozitiilor articolului 11 alineatul (6) din Directiva 70/156/CEE, autoritatea competentd a statului membru care a
acordat omologarea initiald informeazd constructorul cd un anumit tip de autovehicul nu respectd cerintele prezentelor dispozitii si ca se
impune luarea anumitor masuri de citre constructor. in termen de 2 luni de la data comunicirii, constructorul prezintd autoritatii
competente un plan de misuri pentru inldturarea neconformitatii semnalate, corespunzitor in esentd cerintelor de la punctele 6.1-6.8. din
apendicele 3. Autoritatea competentd care a acordat omologarea initiald consultd ulterior constructorul in termen de 2 luni pentru a ajunge
la un acord privind un plan de masuri si aplicarea acestuia. Dacd autoritatea competentd care a acordat omologarea initiald constatd cd nu
se poate ajunge la nici un acord, se aplicd procedura previzutd la articolul 11 alineatele (3) si (4) din Directiva 70/156/CEE.”

23. Punctul 8 se elimina.

24. Se adaugd un nou punct 8, cu urmdtorul text:

8.1.

8.2.

8.3.

8.4.

SISTEME DE DIAGNOSTICARE LA BORD (OBD) PENTRU AUTOVEHICULE

Autovehiculele din categoriile M, si N, echipate cu motor cu aprindere comandatd se doteazd cu un sistem de diagnosticare la bord (OBD)
pentru controlul emisiilor conform anexei XI.

Autovehiculele din categoria M, echipate cu motor cu aprindere prin compresie, cu exceptia:
— autovehiculelor destinate sd transporte mai mult de 6 persoane, inclusiv soferul;
— autovehiculelor a ciror masd maxima este mai mare de 2 500 kg;

se echipeazd, de la 1 ianuarie 2003 pentru noile tipuri si de la 1 ianuarie 2004 pentru toate tipurile, cu un sistem de diagnosticare la bord
(OBD) pentru controlul emisiilor conform anexei XI.

Daci se doteazd cu sistem OBD noi tipuri de autovehicule echipate cu motor cu aprindere prin compresie puse in circulatie inaintea acestei
date, se aplicd dispozitiile punctelor 6.5.3-6.5.3.5 din anexa XI apendicele 1.

Noile tipuri de autovehicule din categoria M, exceptate la punctul 8.2 si noile tipuri de autovehicule din clasa I a categoriei N;, echipate
cu motor cu aprindere prin compresie, se echipeazd, incepand de la 1 ianuarie 2005, cu un sistem de diagnosticare la bord (OBD) pentru
controlul emisiilor conform anexei XI. Noile tipuri de autovehicule din clasele II si III ale categoriei N;, echipate cu motor cu aprindere
prin compresie, se echipeazd, incepand din 1 ianuarie 2006, cu un sistem de diagnosticare la bord (OBD) pentru controlul emisiilor conform
anexei XI.

Daci se doteazd cu sistem OBD autovehicule echipate cu motor cu aprindere prin compresie puse in circulatie inainte de datele previzute
la prezentul punct, se aplicd punctele 6.5.3-6.5.3.5 din anexa XI apendicele 1.

Autovehicule din celelalte categorii

Autovehiculele din celelalte categorii M, si N, care nu sunt mentionate la punctul 8.1, 8.2 sau 8.3 se pot echipa cu sistem de diagnosticare
la bord. In acest caz, se aplicd dispozitiile punctelor 6.5.3-6.5.3.5 din anexa XI apendicele 1.
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25. Se adaugd noile apendice 3 si 4, cu urmitoarele texte:

LApendicele 3

CONTROLUL CONFORMITATII iN CIRCULATIE

2.1.

2.2.

2.3.

2.4,

2.5.

2.6.

2.7.

2.8.

3.1.

3.2

INTRODUCERE

Prezentul apendice descrie criteriile mentionate la punctul 7.1.5 din prezenta anexa privind selectia autovehiculelor de testare si procedurile
de control al conformitdtii in circulatie.

CRITERII DE SELECTIE

Criteriile de acceptare a unui autovehicul selectionat sunt definite la punctele 2.1-2.8 din prezentul apendice. Informatiile sunt obtinute
prin verificarea autovehiculului i printr-o discutie cu proprietarul/conducitorul.

Autovehiculul trebuie sd apartind unui tip de autovehicule care a ficut obiectul unei omologari conform prezentei directive si are un
certificat de conformitate conform Directivei 70/156/CEE. El trebuie sa fie inmatriculat si utilizat in Comunitate.

Autovehiculul trebuie si fi parcurs cel putin 15 000 km de la punerea sa in circulatie sau sd aiba cel putin 6 luni, dupa ultimul din aceste
evenimente care apare, si cel mult 80 000 km de la punerea sa in circulatie sifsau sd aibd mai putin de 5 ani, dupa primul din aceste
evenimente care apare.

Un dosar de intretinere trebuie si ateste cd autovehiculul a fost Intretinut corect, de exemplu, ¢i s-au efectuat intretinerile necesare conform
recomanddrilor constructorului.

Autovehiculul nu trebuie sd prezinte nici un indiciu de utilizare incorecta (de exemplu, participarea la competitii, supraincircarea, utilizarea
unui carburant neindicat sau altd utilizare incorectd) si nici alti factori (de exemplu, manipuldri) care ar putea avea consecinte asupra
comportamentului autovehiculului in materie de emisii. In cazul unui autovehicul echipat cu sistem OBD, se iau in considerare informatiile
privind codul de eroare si kilometrajul stocate in calculator. Un autovehicul nu este selectat pentru test dacd informatiile stocate in calculator
aratd cd autovehiculul a functionat dupd inregistrarea unui cod de eroare si ¢ nu a fost reparat rapid.

Nu s-a efectuat nici o reparatie importantd neautorizatd a motorului autovehiculului si nici o altd reparatie importantd a autovehiculului
insusi.
3

Continutul de plumb si de sulf dintr-un esantion de carburant prelevat din rezervorul autovehiculului corespunde normelor in vigoare, iar
autovehiculul nu prezintd nici un semn de utilizare a unui carburant inadecvat. Se pot efectua controale la nivelul tevii de esapament.

Autovehiculul nu prezintd nici un fel de problema care ar putea compromite siguranta personalului de laborator.

Toate componentele sistemului antipoluare al autovehiculului trebuie sd fie conforme cu tipul omologat.

DIAGNOSTICARE $§I INTRETINERE

Diagnosticarea si orice intretinere normald necesard se efectueazd pe autovehiculele acceptate pentru teste, inainte de masurarea emisiilor
la esapament, in conformitate cu procedura previzutd la punctele 3.1-3.7.

Se verificd starea bund a filtrului de aer si a tuturor curelelor de antrenare, toate nivelurile lichidelor, capacul de la radiator, toate furtunurile
flexibile de depresiune si cablurile electrice ale sistemului antipoluare. Se impune a se verifica dacd componentele de aprindere, de masurare
a carburantului si dispozitivele antipoluare nu prezintd o reglare incorectd si nu au suferit nici o manipulare. Toate neregulile se
inregistreaza.

Se verificd buna functionare a sistemului OBD. Toate informatiile de disfunctionalitate continute in memoria sistemului OBD trebuie
inregistrate si trebuie efectuate reparatiile necesare. Dacd indicatorul de disfunctionalitate OBD inregistreazi o disfunctionalitate in timpul
unui ciclu de preconditionare, defectiunea poate fi identificatd si autovehiculul poate fi reparat.

Testul se poate efectua din nou si se vor utiliza rezultatele obtinute pentru autovehiculul reparat.

3.3.

3.4.

3.5.

Se verificd sistemul de aprindere si se inlocuiesc componentele defecte, de exemplu, bujiile de aprindere, cablurile etc.
Se verificd compresia. Dacd rezultatul nu este satisficitor, autovehiculul se respinge.

Se verificd parametrii motorului raportati la precizarile constructorului si se adapteazd daci este necesar.
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3.6.

3.7.

4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

5.1.

5.2.

6.1.

6.2.

6.3.

6.4.

6.5.

Daci autovehiculul trebuie s3 suporte o Intretinere programatd inaintea parcurgerii urmdtorilor 800 km, aceastd intretinere se efectueaza
conform instructiunilor constructorului. Independent de kilometrajul indicat de odometru, filtrele de ulei i aer pot fi schimbate la cererea
constructorului.

Atunci cand autovehiculul este acceptat, carburantul se inlocuieste cu carburantul de referintd adecvat testelor de emisii, in afara cazului
in care constructorul acceptd utilizarea carburantului comercial.

TESTUL UNUI AUTOVEHICUL IN CIRCULATIE

Atunci cand se considerd necesard efectuarea unei verificari a autovehiculelor, testele de emisii practicate conform anexei IlI la prezenta
directivd se realizeazd pe autovehicule preconditionate selectionate in conformitate cu exigentele mentionate la punctele 2 si 3 din prezentul
apendice.

Pentru autovehiculele echipate cu sistem OBD, se poate verifica buna functionare in circulatie a indicatorilor de disfunctionalitate etc., in
ceea ce priveste nivelurile de emisie (de exemplu, limitele de indicare a disfunctionalitatii definite in anexa XIla prezenta directivd) in raport
cu precizdrile aplicabile pentru omologarea de tip.

In ceea ce priveste sistemul OBD, verificirile pot avea ca obiectiv de exemplu, detectarea nivelurilor de emisii mai mari decét valorile limit3
aplicabile care nu duc la indicatii de disfunctionalitate, activarea eronatd sistematicd a indicatorului de disfunctionalitate si a componentelor
sistemului OBD identificate ca fiind la originea unei disfunctionalititi sau ca fiind defecte.

Dacid o componentd sau un sistem opereaza in afara valorilor prevdzute in certificatul de omologare de tip si/sau in documentatia acestui
tip de autovehicul si dacd aceastd abatere nu a fost autorizatd conform articolului 5 alineatul (3) sau (4) din Directiva 70/156/CEE, fira
indicarea disfunctionalitdtii de citre sistemul OBD, componenta sau sistemul in cauzd nu se inlocuieste inaintea testelor de emisii, in afara
cazului in care se stabileste ci a facut obiectul unor manipuldri sau a unei utilizdri incorecte in asa fel incat sistemul OBD nu detecteaza
disfunctionalitatea rezultata.

EVALUAREA REZULTATELOR
Rezultatele testelor se supun procedurii de evaluare previzute in apendicele 4 din prezenta anexa.

Rezultatele probelor nu sunt multiplicate de factorii de deteriorare.

PLAN DE MASURI RECTIFICATIVE

Atunci cand autoritatea insdrcinatd cu omologarea tipului de autovehicul are certitudinea ¢ un tip de autovehicul nu este conform cu
cerintele prezentelor dispozitii, ea solicitd constructorului prezentarea unui plan de mdsuri rectificative pentru remedierea starii de
neconformitate.

Planul de misuri rectificative se trimite autorititii insdrcinate cu omologarea tipului de autovehicul cel tarziu la 60 de zile lucritoare de
la data notificirii previzute la punctul 6.1. In urmatoarele 30 de zile lucritoare, autoritatea aproba sau respinge planul de misuri
rectificative. Totusi, se acordd o amanare in cazul in care constructorul reuseste sd convingd autoritatea insdrcinatd cu omologarea de
necesitatea unui termen suplimentar pentru examinarea starii de neconformitate in scopul prezentdrii unui plan de mdsuri rectificative.

Masurile rectificative trebuie sd se refere la toate autovehiculele care pot avea aceeasi defectiune. Trebuie evaluatd necesitatea modificdrii
documentelor de omologare a tipului de autovehicul.

Constructorul furnizeazd o copie a tuturor comunicarilor cu privire la planul de midsuri rectificative. El pastreazd un dosar si prezintd
periodic autorititii insdrcinate cu omologarea rapoarte privind stadiului de evolutie a planului.

Planul de mésuri rectificative contine dispozitiile prevazute la punctele 6.5.1-6.5.11. Constructorul atribuie planului de masuri rectificative
0 denumire sau un numdr unic de identificare.

O descriere a fiecarui tip de autovehicul care face obiectul planului de masuri rectificative.

O descriere a modificarilor, adaptarilor, reparatiilor, rectificarilor, ajustdrilor sau a altor schimbari care trebuie operate pentru alinierea
autovehiculelor la norme, precum si un scurt rezumat al datelor si studiilor tehnice pe care se bazeazd decizia constructorului in legiturd
cu diferitele masuri care trebuie luate pentru a remedia starea de neconformitate.

O descriere a metodei prin care constructorul va informa proprietarii autovehiculelor.

O descriere a intretinerii sau a utilizdrii corecte cdrora constructorul subordoneazd, dacd este cazul, dreptul la reparatiile care trebuie
efectuate in cadrul planului de masuri rectificative si o explicatie a cauzelor acestor conditii oferitd de constructor. Nu se poate impune
nici o conditie cu privire la intretinere sau utilizare dacd nu se poate demonstra cd este legatd de starea de neconformitate si de mdsurile
rectificative.
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6.5.10.

6.5.11.

6.6.

6.7.

6.8.

3.1.

3.2

3.3.

3.4.

3.5.

O descriere a procedurii care trebuie urmatd de proprietarii autovehiculelor pentru a obtine alinierea la norme a autovehiculului lor.
Procedura cuprinde data de la care se pot lua masurile rectificative, durata estimata a reparatiilor in atelier si locul unde acestea pot fi
efectuate. Reparatiile se efectueazd in mod corespunzitor intr-un termen rezonabil de la predarea autovehiculului.

O copie a informatiilor comunicate proprietarilor autovehiculelor.

O scurtd descriere a sistemului pe care constructorul il va folosi pentru a asigura o aprovizionare adecvatd cu componente sau sisteme
pentru a sprijini actiunea paliativd. Se indicd data la care se va constitui un stoc suficient de componente sau sisteme pentru a lansa
campania.

O copie a tuturor instructiunilor care urmeazd a fi trimise persoanelor insircinate cu reparatiile.

O descriere a consecintelor mésurilor rectificative propuse asupra emisiilor, a consumului de carburant, a modului de a conduce si a
sigurantei fiecrui tip de autovehicul la care se referd planul de masuri, insotitd de date, studii tehnice etc. care sustin aceste concluzii.

Toate celelalte rapoarte, informatii sau date pe care autoritatea insdrcinatd cu omologarea tipului de autovehiculul le poate considera
necesare pentru evaluarea planului de masuri rectificative.

In cazul in care planul de misuri rectificative cuprinde o scoatere din circulatie a autovehiculelor, se prezinti autorititii insircinate cu
omologarea o descriere a metodei de inregistrare a reparatiilor. In cazul in care se utilizeazd o etichetd, se prezintd un exemplar al acesteia.

Se poate solicita constructorului efectuarea de teste concepute si necesare privind componentele si autovehiculele cirora li s-au efectuat
modificirile, reparatiile sau inlocuirile propuse, pentru a dovedi eficienta acestor modificari, reparatii sau inlocuiri.

Constructorului ii revine responsabilitatea de a intocmi un dosar cu toate autovehiculele scoase din circulatie si reparate, cu precizarea
atelierului care a efectuat reparatiile. La cerere, autoritatea insdrcinatd cu omologarea de tip are acces la acest dosar pe o perioadd de cinci
ani de la aplicarea planului de masuri rectificative.

Reparatia efectuatd, modificarea adusd sau addugarea noilor echipamente sunt semnalate intr-un certificat inménat de constructor
proprietarului autovehiculului.

Apendicele 4 (")

PROCEDURA STATISTICA PENTRU TESTELE DE CONFORMITATE iN CIRCULATIE

Prezentul apendice descrie procedura care trebuie urmatd pentru controlul respectdrii cerinelor in materie de conformitate in circulatie
in cadrul testului de tip L.

Se cuvine urmdrirea a doud proceduri diferite:

(1) prima procedurd se referd la autovehiculele din esantionul care, din cauza unei defectiuni la nivelul emisiilor, conduc la observatii
aberante in rezultate (punctul 3);

(2) cealaltd procedurd se referd la intregul esantion (punctul 4).

PROCEDURA CARE TREBUIE URMATA IN CEEA CE PRIVESTE EMITATORII EXCENTRATI

Un autovehicul este calificat drept emititor excentrat atunci cand, pentru un component reglementat, se depaseste in mod semnificativ
valoarea limitd care figureazd la punctul 5.3.1.4 din anexa I.

Esantionul, compus din minimum trei autovehicule $i maximum dintr-un numar de autovehicule stabilit in conformitate cu procedura
prevazutd la punctul 4, se trece in revistd pentru a detecta prezenta emitdtorilor excentrati.

Dacd se descoperd un emitdtor excentrat, se determind cauza emisiilor excesive.

Dacd mai multe autovehicule sunt considerate ca fiind emititori excentrati din aceeasi cauzd, esantionul se considera refuzat.

Dacd se descoperd un singur emitdtor excentrat sau dacd se descoperd mai multe astfel de autovehicule, dar emisiile lor sunt datorate unor
cauze diferite, se mareste esantionul unui autovehicul, in afara cazului in care s-a atins deja numarul maxim de autovehicule din esantion.

Daci in esantionul mdrit se constatd cd mai multe autovehicule sunt emitdtori excentrati datoritd acelorasi cauze, esantionul se considerd
refuzat.

(") Dispozitiile apendicelui 4 vor fi reexaminate si completate imediat conform procedurii previzute la articolul 13 din Directiva 70/156/CEE.
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3.5.2. Daci in esantionul maxim se descoperd un singur emititor excentrat si dacd emisiile excesive se datoreazd aceleiasi cauze, esantionul este
considerat acceptat in ceea ce priveste cerintele punctul 3 din prezentul apendice.

3.6. De fiecare datd cand se mdreste un esantion conform cerintelor mentionate la punctul 3.5, procedura statisticd prevazutd la punctul 4 se
aplicd esantionului marit.

4, PROCEDURA CARE TREBUIE URMATA IN CAZURILE IN CARE EMITATORII EXCENTRATI NU FAC OBIECTUL UNEI EVALUARI
DISTINCTE IN ESANTION

4.1. Esantionul fiind compus din minimum trei autovehicule, procedura de esantionare se stabileste in asa fel incat probabilitatea de acceptare
a unui lot sd fie de 0,95 la un procentaj al defectiunilor de 40 % (risc furnizor = 5 %) si de 0,15 la un procentaj al defectiunilor de 75 %
(risc client = 15 %).

4.2. Pentru fiecare dintre agentii poluanti definiti la punctul 5.3.1.4 din anexa I, se aplicd urmdtoarea proceduri (figura 1.7):
Unde
L = valoarea limitd stabilitd pentru agentul poluant;
X, = valoarea masuratd pentru autovehicul x din esantion;
n = mirimea esantionului.

4.3. Se calculeazd pentru esantion statistica testului reprezentdnd numdrul de autovehicule neconforme, X; > L.

4.4. Apoi:
— daci rezultatul statistic este mai mic sau egal cu pragul de acceptare corespunzitor marimii esantionului si care figureaza in tabelul

urmator, se ia o decizie de acceptare pentru agentul poluant;
— dacd rezultatul statistic este mai mare sau egal cu pragul de refuz corespunzitor marimii esantionului si care figureazd in tabelul
urmator, se ia o decizie de refuzare pentru agentul poluant;

— 1in celelalte cazuri, se supune testului un autovehicul suplimentar si se aplicd procedura la esantionul mdrit cu o unitate.
In tabelul urmitor, valorile de acceptare si de refuz sunt calculate cu ajutorul normei internationale ISO 8422/1991.

5. Un esantion este considerat acceptat dacd indeplineste cerintele de la punctele 3 si 4 din prezentul apendice.

Tabel de acceptare si de refuz — Plan de esantionare pe atribute

Marime cumulati a esantionului Prag de acceptare Prag de refuz
3 0 -
4 1 -
5 1 5
6 2 6
7 2 6
8 3 7
9 4 8

10 4 8
11 5 9
12 5 9
13 6 10
14 6 11
15 7 11
16 8 12
17 8 12
18 9 13
19 9 13
20 11 12
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Figura 1.7
TEST PE CEL PUTIN
TREI
AUTOVEHICULE
Y
MARIREA / MARIREA
ESANTIONULUI nu EMITATORI ESANTION
EXCENTRATI? SANTIONULUI
CU O UNITATE (un test) IT? U O UNITATE
A \
(doui teste)
Y Y
REALIZAREA
TESTULUI
STATISTIC
ESANTION
REFUZAT ACEEASI CAUZA?
ESANTION
MARIME MAXIMA
ACCEPTARE?
ACC?;TAT A ESANTIONULUI?
() (daci cele dous teste reusesc).”
ANEXA II
26. Se modificd punctul 3.2.1.6 dupd cum urmeaza:
,3.2.1.6. Regimul motorului la ralanti {inclusiv toleranta)
min-!
3.21.6.1. Regimul motorului la ralanti accelerat (inclusiv toleranta)

min!
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27. Se adaugd la punctul 3 noile puncte si note de subsol urmdtoare:

,3.2.12.2.8. Sistem de diagnostic la bord (OBD)

3.212.2.8.1. Desctiere in scris sifsau schema MI:

3.2.12.2.8.2. Lista §i functia tuturor componentelor supravegheate de sistemul OBD:
3.2.12.2.8.3. Descriere in scris {principiile generale de functionare) a:

3.2.12.2.8.3.1. Motoare cu aprindere comandati (1):

3.212.2.8.3.1.1. Supravegherea catalizatorului (1):

3.212.2.8.3.1.2. Detectarea rateurilor de aprindere (1):

3.2.12.2.8.3.1.3. Supravegherea sondei de oxigen (1):

3.2.12.2.8.3.1.4. Alte componente supravegheate de sistemul OBD (1):

3.212.2.8.3.2. Motoare cu aprindere prin compresie (1):

3.212.2.8.3.2.1. Supravegherea catalizatorului (1):

3.212.2.8.3.2.2. Supravegherea captatorului de particule (1):

3.2.12.2.8.3.2.3. Supravegherea sistemului electronic de alimentare {1):

3.2.12.2.8.3.2.4. Alte componente supravegheate de sistemul OBD (1):

3.2.12.2.8.4. Criterii de activare a MI (numdr definit de cicluri de conducere sau metod3 statisticd):

3.2.12.2.8.5. Listd cu toate codurile de iegire OBD si formatele utilizate {insotite de o explicatie pentru fiecare):

(1) A se sterge, dupi caz.”
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ANEXA 11

28. Punctul 2.3.1:

— al doilea si al treilea paragraf se elimina.

— al doilea paragraf (fostul paragraf al patrulea) se redacteazd dupd cum urmeazi:

LAtunci cand autovehiculele nu ating acceleratia ...” (continuarea rimane neschimbata).

29. Punctul 6.1.3:

Prima tezd se redacteazd dupd cum urmeazd:

,Un curent de aer cu vitezd variabild este indreptat spre autovehicul.”

30. Punctul 6.2.2:

Primul ciclu incepe in momentul declansarii fazei de pornire a motorului.

Punctul 7.1: Esantionarea incepe (IE) inainte de declansarea sau in momentul declansirii fazei de pornire a motorului si se incheie la sfarsitul perioadei
finale de ralanti a ciclului extraurban [partea A DOUA, sfarsitul esantiondrii (SE)] sau, in cazul unui test de tip VI, la sfarsitul perioadei finale de ralanti
a ultimului ciclu elementar (partea INTAI).

Apendicele 1

31. Punctul 1.1:

— Figura IIL.1.1 se inlocuieste cu urmdtoarea figura:

Viteza (km/h)

Ciclu de conducere pentru testul de tip I

120 7

100

JFigura II1.1.1.

Partea intai

Partea a doua %.]

80 < Cicluutban
N elementar —T
40 |
S SE
IE\OA ﬂ & \ ﬂ ﬂ '/
0 Timp (5)

b 195

195

195

1180

195

400

— 1In coloana 5 din tabelul II1.1.2, intitulati ,Vitezd (km/h)”, operatia nr.

»35-10".

23 trebuie sd fie redactatd dupd cum urmeazi:

fE: Inceputul esantionirii, pornirea motorului
SE: Sfarsitul esantionarii”
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32. Punctele de la 4 la 4.3, inclusiv tabelul II1.1.4 si figura II1.1.4, se elimina.

Apendicele 3
33. Punctul 5.1.1.2.7:

Formula se redacteaza dupd cum urmeazi:

v
L =MVA——"
500T

ANEXA VI

34. Punctele de la 1 la 6 se redacteazd dupd cum urmeazd:

.1 INTRODUCERE
Prezenta anexd descrie metoda care trebuie urmatd pentru testul de tip IV, conform punctului 5.3.4 din anexa I.

Aceastd proceduri se referd la o metodi de determinare a pierderilor de hidrocarburi prin evaporare provenite de la sistemele de alimentare
cu carburant ale autovehiculelor echipate cu motoare cu aprindere comandata.

2. DESCRIEREA TESTELOR

Testul de emisii prin evaporare (figura VI.1) este conceput pentru masurarea emisiilor de hidrocarburi prin evaporare cauzate de fluctuatiile
temperaturii diurne, de impregnarea la cald in cursul stationdrii si de conducerea urband. Testul constd in urmdtoarele faze:

— pregtirea testului, cuprinzand un ciclu de conducere urband (partea INTAI) si un ciclu de conducere extraurbani (partea A DOUA);
— determinarea pierderii prin impregnare la cald;
— determinarea pierderii diurne.

Pentru a obtine rezultatul global al testului se adund masa de hidrocarburi care rezultd din pierderile prin impregnare la cald cu cea rezultatd
din pierderile diurne.

3. AUTOVEHICUL SI CARBURANT
3.1. Autovehicul
3.1.1. Autovehiculul prezentat trebuie sa fie in stare mecanicd bung; el trebuie si fi fost rodat si si fi parcurs cel putin 3 000 km inaintea testului.

In aceastd perioadd, sistemul de control al emisiilor prin evaporare trebuie si fie conectat si sd functioneze corect, absorbantul sau
absorbantii de vapori de benzini (canistrele) fiind supuse la o utilizare normal, fird evacuare sau incircare anormald.

3.2. Carburant

3.2.1. Se impune utilizarea carburantului de referintd adecvat, dupd cum se indicd in anexa IX la prezenta directiva.
4. APARATURA PENTRU TESTUL EMISIILOR PRIN EVAPORARE

4.1. Bancul cu cilindri

Bancul cu cilindri trebuie sd respecte cerintele din anexa IIL.

4.2 Incintd de misurare a emisiilor prin evaporare

Incinta de masurare a emisiilor prin evaporare trebuie sd fie formatd dintr-un spatiu etans la gaze, de forma dreptunghiulard, in care si
poatd intra autovehiculul supus testului. Autovehiculul trebuie si fie accesibil din toate partile, iar atunci cind incinta este inchisa etans,
ea trebuie si fie impermeabild la gaze, conform apendicelui 1. Suprafata interioard a incintei trebuie sd fie impermeabild i nereactivi la
hidrocarburi. Sistemul de reglare a temperaturii trebuie si permitd o reglare a temperaturii acrului din interiorul incintei pentru a respecta,
pe toatd durata testului, profilul temperaturd/timp previzut, cu o tolerantd medie de = 1 °K pe durata testului.

Sistemul de reglare trebuie si fie reglat astfel incat sd se obtind un regim de temperatura constant, care sd prezinte minimul posibil de depdsiri
temporare, de pompare si de instabilitate fatd de regimul dorit de temperaturd ambiantd pe termen lung. Temperatura peretelui interior
nu trebuie sd coboare sub 278 °K (5 °C) si nici sd depaseascd 320 °K (55 °C) pe durata testului de emisii diurne.



266

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 13/vol. 25

4.2.1.

4.2.2.

4.2.2.1.

4.2.2.2.

4.3.

4.3.1.

4.3.1.1.

4.3.1.2.

4.3.1.3.

4.3.1.4.

4.3.2.

4.3.2.1.

Peretii trebuie sa fie conceputi pentru a facilita o bund evacuare a caldurii. Temperatura peretelui interior nu trebuie si coboare sub 293 °K
(20 °C) si nici sd depdseascd 325 °K (52 °C) pe durata testului de impregnare la cald.

Pentru a rezolva problema variatiilor de volumul datorate modificdrilor de temperaturd in interiorul incintei, se poate utiliza fie o incintd
cu volum fix, fie o incintd cu volum variabil.

Incintd cu volum variabil

Incinta cu volum variabil se dilatd si se contractd in urma variatiilor temperaturii masei de aer pe care o contine. Incinta cu volum variabil
se poate obtine in doud moduri, si anume prin utilizarea unor panouri mobile sau a unui sistem de suflante in care niste saci impermeabili
situati in interiorul incintei se dilatd si se contractd in functie de variatiile interne de presiune, prin schimb de aer cu exteriorul incintei.
Orice sistem de variatie a volumului trebuie si respecte integritatea incintei conform apendicelui 1, pe intervalul de temperaturi specificat.

Orice metoda de variatie a volumului trebuie sd limiteze diferenta dintre presiunea internd a incintei §i presiunea barometrica la o valoare
maximd de + 5 hPa.

Incinta trebuie s se poatd inchide la un anumit volum. Volumul unei incinte cu volum variabil trebuie sd poatd varia cu + 7 % fatd de
«volumul sdu nominal» (apendicele 1, punctul 2.1.1), ceea ce corespunde unei modificari de temperaturd si de presiune barometricd in cursul
testului.

Incintd cu volum fix

Incinta cu volum fix este formatd din panouri rigide care mentin un volum interior fix si indeplineste urmdtoarele cerinte.

Incinta trebuie sd fie echipatd cu o supapd de iesire a aerului care evacueazd aerul din incintd la un debit mic §i constant pe toatd durata
testului. O supapd de intrare a aerului poate compensa aceastd evacuare prin patrunderea de aer ambiant. Acesta trebuie filtrat cu carbon
activ pentru a pastra un nivel de hidrocarburi relativ constant. Orice metoda destinata si tind seama de variatiile de volum trebuie si limiteze
diferenta dintre presiunea internd a incintei si presiunea barometricd intre 0 si — 5 hPa.

Echipamentul trebuie sd permitd masurarea masei de hidrocarburi din aer la intrare si iesire cu o rezolutie de 0,01 grame. Se pot utiliza
saci de esantionare pentru prelevarea unui esantion proportional din aerul evacuat din incintd si intrat in incintd. O altd solutie consta in
analizarea continud a aerului la intrare §i la iesire cu ajutorul unui analizor in linie de tipul cu ionizare de flacdrd (FID) si integrarea acestuia
in mdsurdtorile de flux pentru a obtine o inregistrare continud a cantitdtilor de hidrocarburi evacuate.

Sisteme de analizi

Analizator de hidrocarburi

Atmosfera din interiorul camerei este controlatd cu ajutorul unui analizator de hidrocarburi de tip detector cu ionizare de flacird (FID).
Esantionul de gaz trebuie prelevat in centrul unei parti laterale sau pe plafonul camerei si toate scurgerile ivite trebuie introduse inapoi in
incintd, de preferintd citre un punct imediat in aval de ventilatorul de amestecare.

Analizatorul de hidrocarburi trebuie sd aibd un timp de rdspuns mai mic de 1,5 secunde, la 90 % din nivelul maxim al scalei de citire.
Analizatorul trebuie si aibd o stabilitate mai mare de 2 % din nivelul maxim al scalei de citire, la zero si la 80 + 20 % din nivelul maxim
al scalei, de-a lungul unei perioade de 15 minute si pentru toate domeniile de functionare.

Repetabilitatea analizatorului, exprimatd sub forma de abatere tip, trebuie si fie mai mare de 1 % din nivelul maxim al scalei, la zero si
la 80 + 20 % din nivelul maxim al scalei pentru toate domeniile utilizate.

Domeniile de functionare a analizatorului se vor alege pentru a obtine cea mai bund rezolutie pe ansamblul procedurilor de masurare,
etalonare si control al scurgerilor.

Sistem de inregistrare asociat analizatorului de hidrocarburi

Analizatorul de hidrocarburi trebuie si fie prevazut cu un echipament care permite inregistrarea semnalelor electrice de iesire, fie pe 0 banda
gradatd, fie printr-un alt sistem de prelucrare a datelor, la o frecventd de cel putin o datd pe minut. Acest echipament de inregistrare trebuie
sd aibd caracteristici de functionare cel putin echivalente cu semnalele inregistrate si s realizeze o inregistrare continud a rezultatelor.
Inregistrarea trebuie s indice in mod clar inceputul si sfarsitul testelor de impregnare la cald sau de emisie diurnd (inclusiv inceputul si
sfarsitul perioadelor de esantionare precum si intervalul de timp scurs intre inceputul si sfarsitul fiecarui test).
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Figura VI.1

Determinarea emisiilor prin evaporare

Perioadd de rodaj de 3 000 km (fiird golire/incdrcare excesivd)
Controlul tnvechirii absorbantilor de vapori de carburant
Curdtire la aburi a autovehiculului (dacd este necesar)

inceput

Golirea si umplerea
rezervorului

I max.1h

incircarea
absorbantului pini la
spargere (benzin3)

l

incircarea absorbantului
pani la spargere (butan)

Cresterea temperaturii diurne
repetatd pana la o spargere
de 2 grame

Tpecare = 293K (20°C)
AT=15K

Note:

max.1h

12-36h

L

max.
2 min.

max.
7 min.

Golirea si umplerea rezervorului

]

Ciclul de conducere de
preconditionare

max. 5 min. ]

Impregnare
I

Ciclu de conducere din testul de tip

Rulaj de conditionare a
sistemului de control al
evaporirii

si max. 2 min. dupi
oprirea motorului

Test de impregnare la cald

I

Impregnare
———————

Test diurn

Sfarsit

1. Familii referitoare la controlul emisiilor prin evaporare — detalii explicite.

Temperatura carburantului: 283-287 K (10-14 °C)
40 % + 2 % din capacitatea nominali a rezervorului
Temperaturd ambiantd: 293-303 K (20-30 °C)

Incircare butan/azot pani la o spargere de 2 grame

Temperatura carburantului: 291+ 8 K (18+ 8 °C)
40 % + 2 % din capacitatea nominali a rezervorului
Temperaturd ambianti: 293-303 K (20-30 °C)

Tip I: o parte INTAI + doud pirti A DOUA
T =293-303K(20-30°C)

plecare

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

Tip L: o parte INTAI + o parte A DOUA
T =293-303K(20-30°C)

plecare

Tip L: partea INTAI

T, = 296K (23 °C)
Toe = 304K (31°C)
(60 min. + 0,5 min.)

T=293+ 2K (20 £2 °C)in ultimele 6 ore

T lecare — 293 K(ZO °C)
Too = 308 K; AT = 15K

24 ore, numdr de teste diurne = 1

2. Emisiile la esapament se pot masura in timpul testului de tip I, dar nu pot fi utilizate pentru omologarea de tip. Probele de emisie la esapament in vederea omologarii

rdman diferite.
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4.4, incilzirea rezervorului de carburant (se aplici doar in cazul optiunii de incircare cu benzini a absorbantului).

4.4.1. Carburantul continut in rezervor sau in rezervoare trebuie incalzit la o sursd de caldurd cu putere de incdlzire reglabild, o rezistentd electrica
de 2 000 W putand fi utilizatd de exemplu, in acest scop. Sistemul de incilzire trebuie sd furnizeze cildura in mod omogen pe peretii
rezervorului, sub nivelul carburantului, fird a provoca vreun efect localizat de supraincilzire a carburantului. Aburii din rezervor de
deasupra carburantului nu trebuie si fie expusi caldurii.

4.4.2. Dispozitivul de incilzire a rezervorului trebuie sd permitd o incalzire omogend a carburantului din rezervor, pentru a-i ridica temperatura
cu 14 °K in 60 de minute, pornind de la 289 °K (16 °C), captatorul de temperaturi fiind dispus dupa cum se indicd la punctul 5.1.1. Sistemul
de incalzire trebuie si permitd controlul temperaturii carburantului la + 1,5 °K in apropierea temperaturii dorite, in timpul fazei de incalzire
a rezervorului.

4.5. inregistrarea temperaturilor

4.5.1. Temperatura camerei se masoard in doud puncte prin captatoare de temperaturd legate unul de celilalt pentru a indica o valoare medie.
Punctele de masurd sunt deviate in interiorul incintei cu aproximativ 0,1 m, incepand de la axul vertical de simetrie al fiecarui perete lateral,
la o indltime de 0,9 £ 0,2 m.

4.5.2. Temperaturile rezervorului sau ale rezervoarelor trebuie inregistrate cu ajutorul captatorului plasat in rezervoare dupi cum se indicd la
punctul 5.1.1 daci se utilizeazd optiunea de incdrcare cu benzind a absorbantului de vapori de carburant (punctul 5.1.5).

4.5.3. Pe ansamblul masurarilor emisiilor prin evaporare, temperaturile trebuie s fie 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 s fie cuprinsd intr-un interval de £ 1,0 °K; iar valoarea temperaturii trebuie sd
poatd fi cunoscutd la + 0,4 °K.

4.5.5. Sistemul de inregistrare sau de prelucrare a datelor trebuie si permitd cunoasterea timpului cu o precizie de + 15 secunde.

4.6. inregistrarea presiunii

4.6.1. Pe ansamblul masurérilor emisiilor prin evaporare, diferenta A, dintre presiunea barometrica in zona de testare si presiunea interioard a
incintei trebuie sa fie inregistratd sau introdusa intr-un sistem de prelucrare a datelor la o frecventd de cel putin o datd pe minut.

4.6.2. Precizia sistemului de inregistrare a presiunii trebuie sa fie cuprins intr-un interval de + 2 hPa, iar valoarea presiunii trebuie si poata fi
cunoscuti la aproximativ + 0,2 hPa.

4.6.3. Sistemul de inregistrare sau de prelucrare a datelor trebuie si permitd cunoasterea timpului cu o precizie de + 15 secunde.

4.7. Ventilatoare

4.7.1. Utilizand unul sau mai multe ventilatoare sau suflante cu usile camerei in pozitie deschisd, se poate reduce concentratia de hidrocarburi
din interiorul camerei la nivelul concentratiei ambiante.

4.7.2. Camera trebuie si fie echipati cu unul sau mai multe ventilatoare sau suflante avand un debit posibil de 0,1-0,5 m’s™ !, pentru a asigura
o amestecare completd a atmosferei din incintd. Trebuie si fie posibild obtinerea unei repartizdri constante a temperaturii si a concentratiei
de hidrocarburi din camerd in timpul masurarilor. Autovehiculul aflat in incintd nu trebuie supus direct unui curent de aer care provine
de la ventilatoare sau de la suflante.

4.8. Gaze

4.8.1. Trebuie sd se utilizeze urmdtoarele gaze pure pentru etalonarea si functionarea instalatiei:

— aer sintetic purificat (puritate:< 1 ppm C; echivalent < 1 ppm CO, < 400 ppm CO,, < 0,1 ppm NO); concentratie de oxigen 18-21 %
in volum;

— gaz de alimentare pentru analizatorul de hidrocarburi (40 + 2 % hidrogen, gazul complementar fiind heliul, cu un continut maxim de
1 ppm C,, echivalent hidrocarburd, si continut maxim de 400 ppm CO,);
— propan (C5Hg), cu 99,5 % puritate minima;
— butan (C,H,), cu 98 % puritate minimg;
— azot (N,), cu 98 % puritate minimd.

4.8.2. Gazele utilizate pentru etalonare si misurare trebuie si fie compuse din amestecuri de propan (C5Hy) si aer sintetic purificat. Concentratiile

reale ale unui gaz de etalonare trebuie sd fie conforme cu valoarea nominald, cu o abatere de aproximativ * 2 %. Precizia gazelor diluate
obtinute prin utilizarea unui amestecator-dozator de gaze trebuie s fie de + 2 % din valoarea nominala. Valorile concentratiei indicate in
apendicele 1 se pot obtine utilizdnd un amestecitor-dozator de gaze cu aer sintetic ca gaz de diluare.
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4.9. Echipament complementar

4.9.1. Umiditatea absolutd trebuie sd poatd fi determinatd in zona de testare cu o abatere de aproximativ + 5 %.

5. PROCEDURA DE TESTARE

5.1 Pregitirea testului

5.1.1 Autovehiculul se pregdteste mecanic inaintea testului in felul urmator:

— sistemul de esapament al autovehiculului nu trebuie si prezinte nici o scurgere;

— autovehiculul poate fi curdtat la aburi inaintea testului;

— daci se utilizeazd optiunea de incdrcare cu benzind a absorbantului de vapori de carburant (punctul 5.1.5), rezervorul de carburant al
autovehiculului trebuie si fie echipat cu o sonda de temperatura care permite masurarea temperaturii in punctul central al volumului
de carburant continut in rezervor, atunci cind acesta este umplut la 40 % din capacitate;

— pe sistemul de alimentare se pot monta racorduri suplimentare si adaptoare de aparate care sd permitd o golire completd a rezervorului
de carburant. In acest scop, nu este necesard modificarea corpului rezervorului;

— constructorul poate propune o metodd de testare care sd permitd luarea in considerare a pierderii de hidrocarburi prin evaporare
provenitd numai de la sistemul de alimentare al autovehiculului.

5.1.2. Se aduce autovehiculul in zona de testare in care temperatura ambiantd este cuprinsa intre 293-303 °K (20-30 °C).

5.1.3. Trebuie verificatd invechirea absorbantului sau a absorbantilor de vapori de carburant. Aceasta se poate realiza demonstrand ci a fost utilizat
de-a lungul a cel putin 3 000 km. Dacd nu se poate demonstra acest lucru, se utilizeazd procedura urmdtoare. In cazul unui sistem cu mai
multi absorbanti, fiecare dintre acestia trebuie supus separat procedurii.

5.1.3.1.  Se demonteazd absorbantul de vapori de carburant, avand grijd in tot acest timp si se evite deteriorarea componentelor si afectarea
integritatii sistemului de alimentare.

5.1.3.2.  Se verificd greutatea absorbantului de vapori de carburant.

5.1.3.3. Se branseazd absorbantul de vapori de carburant la un rezervor de carburant, eventual extern, umplut la 40 % din volumul siu cu un
carburant de referintd.

5.1.3.4. Temperatura carburantului din rezervor trebuie sd fie cuprinsa intre 283 °K (10 °C) si 287 °K (14 °Q).

5.1.3.5. Se incdlzeste rezervorul de carburant (extern) pentru a-i modifica temperatura de la 288 °K la 318 °K (de la 15 °C la 45 °C) (intr-un ritm
de 1 °C la fiecare 9 minute).

5.1.3.6.  Dacd absorbantul de vapori de carburant atinge saturatia inainte ca temperatura s ajunga la 318 °K (45 °C), se opreste sursa de cildurd
si se cantdreste absorbantul. Dacd acesta nu a atins saturatia in timpul incilzirii la 318 °K (45 °C), se repetd procedura incepand de la
punctul 5.1.3.3 pand la aparitia saturatiei.

5.1.3.7.  Starea de saturatie se poate verifica dupd cum se indicd la punctele 5.1.5 si 5.1.6 din prezenta anexd sau cu ajutorul unui alt sistem de
prelevare si de analizd care permite detectarea emisiei de hidrocarburi provenite de la absorbantul de vapori de carburant la punctul de
saturatie.

5.1.3.8.  Se goleste absorbantul de vapori de carburant cu aer sintetic la 25 * 5 litri pe minut pana se ating 300 de schimburi volumice.

5.1.3.9.  Se verificd greutatea absorbantului de vapori de carburant.

5.1.3.10.  Se repetd de 9 ori etapele procedurii descrise la punctul 5.1.3.4-5.1.3.9. Testul se poate termina inainte, dupd cel putin de 3 cicluri de
invechire, dacd greutatea absorbantului s-a stabilizat dupd ultimele cicluri.

5.1.3.11.  Se rebranseazd absorbantul de vapori de carburant si se repune autovehiculul in stare de functionare normald.

5.1.4. Se impune utilizarea uneia dintre metodele indicate la punctele 5.1.5 si 5.1.6 pentru preconditionarea absorbantului de vapori de carburant.
Pentru autovehiculele echipate cu absorbanti multipli, fiecare din acestia trebuie sd fie preconditionat separat.

5.1.41.  Se mdsoard emisiile absorbantului de vapori de carburant pentru determinarea saturatiei.

Saturatia se defineste aici ca fiind punctul la care cantitatea cumulatd de hidrocarburi emisa este egald cu 2 grame.

5.1.4.2.  Saturatia poate fi verificatd utilizdnd incinta de mdsurare a emisiilor prin evaporare dupd cum se indicd la punctele 5.1.5 si 5.1.6.

Determinarea saturatiei se poate, de asemenea, realiza utilizand un absorbant auxiliar bransat in aval de absorbantul autovehiculului. Acest
absorbant auxiliar va fi golit corect cu aer uscat inainte de a fi incdrcat.
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5.1.43.  Camera de misurare se goleste timp de mai multe minute imediat inaintea testului, pana se obtine un mediu stabil. In timpul acestei faze
trebuie sd functioneze ventilatorul sau ventilatoarele de amestecare.
Analizatorul de hidrocarburi trebuie sd fie adus la zero si etalonat imediat inaintea testului.

5.1.5. Incéircarea absorbantului de vapori de carburant prin incdlzire repetatd pand la punctul de saturatie.

5.1.5.1.  Rezervorul sau rezervoarele de carburant se golesc utilizand orificiul sau orificiile de golire prevdzute in acest scop. Se va evita apoi golirea
in mod necorespunzdtor a dispozitivelor de control al evaporirii montate pe autovehicul sau incircarea anormald a acestor dispozitive.
In acest scop este suficientd de obicei scoaterea capacului rezervoarelor.

5.1.5.2.  Seumple apoi rezervorul sau rezervoarele cu carburantul previzut pentru test, la o temperaturd intre 283-287 °K (10-14 °C) la 40 + 2 %
din capacitatea lor normald. Se pun la loc capacele rezervoarelor.

5.1.5.3. in ora care urmeazi umplerii rezervorului sau rezervoarelor, se aduce autovehiculul, cu motorul oprit, in incinta de masurare a emisiilor
prin evaporare. Se conecteazd sonda de temperaturd a rezervorului de carburant la sistemul de inregistrare a temperaturilor. Se instaleaza
o sursd de cdldurd adecvatd rezervoarele de carburant si se conecteazi la regulatorul de temperaturd. Caracteristicile sursei de caldurd sunt
specificate la punctul 4.4. Pentru autovehiculele echipate cu mai multe rezervoare de carburant, toate rezervoarele se incilzesc in acelasi
fel, dupd cum se indicd in continuare. Temperaturile rezervoarelor trebuie si fie identice, cu o abatere de aproximativ + 1,5 °K.

5.1.5.4.  Carburantul se poate incdlzi artificial pand la temperatura diurnd de pornire de 293 °K (20 °C) + 1 °K.

5.1.5.5.  Imediat ce carburantul atinge o temperaturd de cel putin 292 °K (19 °C), se scoate imediat de sub tensiune suflanta de golire; se inchid si
se sigileazd usile incintei; se incepe masurarea nivelului hidrocarburilor din incinta.

5.1.5.6.  Atunci cand temperatura carburantului din rezervor ajunge la 293 °K (20 °C), incepe o fazd de crestere a temperaturii liniare cu 150 °K
(15 °Q). In cursul acestei incdlziri, temperatura carburantului trebuie s fie conforma cu functiunea care figureaza in continuare, cu o abatere
de aproximativ * 1,5 °K. Se inregistreazd timpul in care s-a realizat aceastd crestere a temperaturii, precum i cresterea de temperaturd.
T.=T, +0,2333 x t
unde:
T. = temperatura cerutd (K);
T, = temperatura initiald (K);
t = timpul in minute scurs de la inceputul cresterii temperaturii rezervorului.

5.1.5.7. Imediat ce apare saturatia sau atunci cind temperatura carburantului atinge 308 °K (35 °C), dupd primul dintre aceste evenimente care
survine, se opreste sursa de cdldurd, se desigileazi si se deschid usile incintei si se scoate capacul sau capacele rezervoarelor de carburant
ale autovehiculului. Dacd nu s-a produs saturatia atunci cind temperatura a atins 308 °K (35 °C), se scoate din autovehicul sursa de caldura,
se scoate autovehiculul din incintd si se repetd procedura de la punctul 5.1.7 pand la aparitia saturatiei.

5.1.6. Incércare cu butan pand la saturatie

5.1.6.1. Dacid se utilizeazi incinta pentru determinarea saturatiei (punctul 5.1.4.2), se introduce autovehiculul, cu motorul oprit, in incinta de
mdsurare a emisiilor prin evaporare.

5.1.6.2.  Se pregdteste absorbantul de vapori de carburant in vederea operatiei de incarcare. Absorbantul nu trebuie scos din autovehicul, decat in
cazul in care se ajunge greu la pozitia lui normald, iar operatia de incdrcare nu se poate realiza decat prin demontarea lui. In timpul executarii
acestei demontdri, se are grija sd se evite deteriorarea componentelor si afectarea integritatii sistemului de alimentare.

5.1.6.3.  Seincarcd absorbantul de vapori de carburant cu un amestec compus din 50 % butan si 50 % azot in volum, la un debit de 40 grame de
butan pe ori.

5.1.6.4.  Imediat ce absorbantul atinge punctul de saturatie, se opreste sursa de vapori.

5.1.6.5.  Se remonteazd absorbantul si se repune autovehiculul in stare normald de functionare.

5.1.7. Golirea si umplerea rezervorului

5.1.7.1.  Rezervorul sau rezervoarele de carburant se golesc utilizand orificiile de golire prevazute in acest scop. Se va evita apoi golirea in mod

necorespunzitor a dispozitivelor de control al evaporarii montate pe autovehicul sau incircarea anormald a acestor dispozitive. In acest
scop este suficientd de obicei scoaterea capacului rezervoarelor.
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5.1.7.2.

5.2.

5.3.

5.4.

5.4.1.

5.4.2.

5.5.

5.6.

Se umple apoi rezervorul sau rezervoarele cu carburantul prevazut pentru test, la o temperaturd de 291 + 8 °K (18 + 8°C)1a 40 £+ 2 %
din capacitatea lor normald. Se pune apoi la loc capacul sau capacele rezervoarelor.

Rulaj de preconditionare

In termen de o ori de la terminarea incircirii absorbantului de vapori de carburant conform procedurii descrise la punctele 5.1.5 sau 5.1.6,
autovehiculul se aseaza pe bancul cu cilindri. Se executd un ciclu de conducere «partea INTAD> si doud cicluri de conducere «partea A DOUA»
din testul de tip I descrise in anexa IIL In timpul acestei operatii nu se masoard emisiile de gaze de esapament.

Impregnare

In urmitoarele 5 minute de la terminarea operatiei de preconditionare descrise la punctul 5.2.1, se inchide capota motorului, iar
autovehiculul se scoate in afara bancului cu cilindri si se parcheazd in zona de impregnare. Autovehiculul rimane in aceastd zond timp
de minimum 12 ore si de maximum 36 ore. La sfarsitul perioadei de impregnare, temperatura uleiului de motor si a lichidului de ricire
trebuie s fi atins temperatura zonei de impregnare, cu o abatere de aproximativ + 3 °K.

Testul pe bancul cu cilindri

Dupi incheierea perioadei de impregnare, se supune autovehiculul la un ciclu complet din testul de tip I, descris in anexa III (proba urbani
si extraurband dupd o pornire la rece). Se opreste apoi motorul. In timpul acestei operatii se pot esantiona emisiile la esapament, dar
rezultatele astfel obtinute nu se iau in considerare la acordarea omologdrii conform emisiilor la esapament.

In termen de 2 minute de la testul de conducere de tip I indicat la punctul 5.4.1, se supune autovehiculul la un nou ciclu de conducere
de conditionare constand dintr-un ciclu urban (pornire la cald) din testul de tip I. Apoi se opreste din nou motorul. In timpul acestei operatii
nu trebuie sd se mdsoare emisiile la esapament.

Test de emisie prin evaporare dupd impregnare la cald

Inaintea incheierii ciclului de conducere de conditionare, camera de misurare trebuie si facd obiectul unei clatiri timp de mai multe minute,
pand la obtinerea unei concentratiei reziduale stabile de hidrocarburi. Ventilatorul sau ventilatoarele de amestecare ale incintei trebuie, de
asemenea, sd fie puse in functiune.

Analizatorul de hidrocarburi trebuie sd fie adus la zero si etalonat imediat naintea testului.

La sfarsitul ciclului de conducere de conditionare, se inchide capota motorului si se debranseazi toate legiturile dintre autovehicul si bancul
de testare. Autovehiculul este condus apoi pand in incinta de masurare, utilizand la minimum pedala de acceleratie. Motorul trebuie oprit
inainte ca o parte oarecare a autovehiculului si patrunda in incinta de masurare. Momentul in care se opreste motorul trebuie inregistrat
pe sistemul de inregistrare a masuritorilor de emisii prin evaporare, iar inregistrarea temperaturii trebuie s3 inceapa. in acest moment se
impune deschiderea geamurilor si a portbagajului autovehiculului dacd aceasta nu s-a realizat deja.

Cu motorul oprit, autovehiculul este impins sau deplasat in alt mod in incinta de masurare.

Usile incintei se inchid in mod etans in termen de 2 minute de la oprirea motorului si, in plus, in timp de 7 minute de la sfarsitul ciclului
de conducere de conditionare.

Perioada de 60 £ 0,5 minute pentru testul de impregnare la cald incepe din momentul in care camera se inchide etans. Se misoara atunci
concentratia de hidrocarburi, temperatura si presiunea barometricd, pentru a determina valorile initiale corespunzitoare, Cyyc, P; i T; in
vederea testului de impregnare la cald. Aceste valori se utilizeaza in calculele emisiei prin evaporare (punctul 6). Temperatura ambianta
T a incintei nu va trebui sd fie mai micd de 296 °K si nici mai mare de 304 °K in timpul perioadei de 60 minute de impregnare la cald.

Analizatorul de hidrocarburi trebuie si fie adus la zero si etalonat imediat inaintea sfarsitului perioadei de 60 * 0,5 minute de testare.

La sfarsitul perioadei de 60 * 0,5 minute de testare se masoard concentratia de hidrocarburi, temperatura si presiunea barometrica din
incintd. Se obtin astfel valorile finale corespunzitoare Cycp, Py si Ty pentru testul de impregnare la cald, in vederea calculelor indicate la
punctul 6.

Impregnare

Cu motorul oprit, autovehiculul este impins sau deplasat in alt mod in zona de impregnare si este supus la o impregnare timp de minimum
6 ore si maximum 36 ore intre sfarsitul testului de impregnare la cald i inceputul testului de emisii diurne. In cursul acestei perioade, timp
de cel putin 6 ore, autovehiculul este impregnat la o temperaturd de 293 °K = 2 °K (20 °C £ 2 °C).
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5.7. Test diurn

5.7.1. Autovehiculul testat este expus la un ciclu de temperaturd ambiantd conform profilului indicat in apendicele 2, cu o abatere maxima
de * 2 K la orice moment. Abaterea medie de temperaturd fatd de profil, calculatd utilizand valoarea absoluta a fiecdrei abateri masurate,
nu trebuie si fie mai mare de 1 °K. Temperatura ambiantd trebuie sd se mésoare cel putin o datd pe minut. Ciclul de temperaturd incepe
la ty,, = 0, dupd cum se indicd la punctul 5.7.6.

5.7.2. Camera de masurare trebuie sa facd obiectul unei clatiri timp de mai multe minute imediat inaintea testului pana la obtinerea unui mediu
stabil. Ventilatorul sau ventilatoarele de amestecare ale incintei trebuie, de asemenea, sa fie puse in functiune.

5.7.3. Cu motorul oprit, geamurile si portbagajul deschise, autovehiculul testat este adus in incinta de mdsurare. Ventilatorul sau ventilatoarele
de amestec se regleazd astfel incat sa mentind un curent de aer cu o vitezd minima de 8 km/h sub rezervorul de carburant la autovehiculului
testat.

5.7.4. Analizatorul de hidrocarburi trebuie si fie la adus la zero si etalonat imediat inaintea testului.

5.7.5. Se inchid in mod etans usile incintei.

5.7.6. In cele 10 minute de la inchiderea usilor, se mdsoard concentratia de hidrocarburi, temperatura si presiunea barometricd pentru a obtine
valorile initiale corespunzitoare Cy;, P, si T; pentru testul diurn. In acel moment timpul tg,, = 0.

5.7.7. Analizatorul de hidrocarburi trebuie si fie la adus la zero si etalonat imediat inainte de sfarsitul testului.

5.7.8. Sfarsitul perioadei de masurare a emisiilor este previzut la 24 de ore *+ 6 minute de la masurdrile initiale descrise la punctul 5.7.6. Se
inregistreazd timpul scurs. Se masoard concentratia de hidrocarburi, temperatura i presiunea barometricd pentru a obtine valorile finale
corespunzatoare Cyep, Ppsi Tg pentru testul diurn, utilizate pentru calculele mentionate la punctul 6. Aceastd operatie incheie procedura
de testare a emisiilor prin evaporare.

6. CALCULE

6.1. Testele de emisii prin evaporare descrise la punctul 5 permit calcularea emisiilor de hidrocarburi in timpul fazelor diurni si de impregnare

la cald. Pentru fiecare dintre aceste faze, se calculeaza pierderile prin evaporare, in functie de valorile initiale si finale ale concentratiei de
hidrocarburi, ale temperaturii si presiunii din incintd i in functie de valoarea netd a volumului incintei.

Se utilizeazd urmdtoarea formula:

C,.cP
o s S
MHC = k V 10 (_ —
f i
unde:
M = masa de hidrocarburi (grame);

Mpic,one = masa de hidrocarburi care pardseste incinta, atunci cand se utilizeazd o incintd cu volum fix pentru testele de emisii diurne (grame);

Myc; =masa de hidrocarburi care intrd in incintd, atunci cand se utilizeaz o incintd cu volum fix pentru testele de emisii diurne (grame);
Cyc = valoarea masuratd a concentratiei de hidrocarburi din incintd [ppm (volum) in echivalent C,J;
\% = volumul net al incintei in m?, dupd deducerea volumului autovehiculului cu geamurile si portbagajul deschise. Dacd nu s-a

determinat volumul autovehiculului, se scade un volum de 1,42 m?>;

T = temperatura ambiantd a camerei (K);

P = presiunea absolutd din camera de testare (kPa);
H/C = raportul hidrogen — carbon;

k =1,2 x (12 + HJO);

unde:

i este indicele valorii initiale;

f  este indicele valorii finale;
HJ/C este considerat egal cu 2,33 pentru pierderile prin test diurn;

H/C este considerat egal cu 2,20 pentru pierderile prin impregnare la cald.
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6.2.

Apendicele 1

Rezultatul global al testului
Valoarea globald a emisiei de hidrocarburi, in masd, este egald cu:

M = Mp; + Mys

total —

unde:
Mo = emisia globald in masa a autovehiculului (grame);
Mp, = emisia de hidrocarburi in masd pentru testul diurn (grame);

My = emisia de hidrocarburi in masa pentru faza de impregnare la cald (grame).”

35. Punctele 1 si 2 se redacteazd dupd cum urmeazd:

.1

1.1.

1.2.

2.2.

FRECVENTA SI METODE DE ETALONARE

Fiecare material trebuie sd fie etalonat inaintea primei utilizdri si sd fie supus apoi unei etalondri de céte ori este necesar si, in orice caz,
in cursul lunii care precedd un test in vederea omologarii. Modelele de etalonare care trebuie utilizate sunt descrise in prezentul apendice.

fn mod normal, se impune utilizarea intervalelor de temperaturi mentionate in primul rand. Acestea pot fi inlocuite cu temperaturile
indicate intre paranteze drepte.

ETALONAREA INCINTEI

Determinarea initiald a volumului intern al incintei

[nainte de prima utilizare a incintei, se determind volumul intern al acesteia respectand indicatiile urmatoare. Se mdsoard cu atentie
dimensiunile interne ale camerei, tindnd seama de orice iregularitate, ca de exemplu, grinzile de contravantuire. Se determina volumul intern
al camerei in functie de aceste masuri.

Pentru o incintd cu volum variabil, se inchide incinta la un volum determinat, incinta fiind mentinutd la o temperaturd ambianta de 303 °K
(30 °C) [302 °K (29 °C)]. Volumul nominal astfel calculat va trebui sd se repete cu o abatere de aproximativ 0,5 %.

Volumul intern net se obtine scizand 1,42 m? din volumul intern al incintei. In locul sciderii a 1,42 m’, se poate, de asemenea, scidea
volumul autovehiculului testat, cu portbagajul si geamurile autovehiculului deschise.

Se verificd apoi etanseitatea camerei, procedand dupd cum se indicd la punctul 2.3. Dacd valoarea stabilitd pentru masa de propan nu
corespunde cu masa injectatd, cu o abatere de aproximativ + 2 %, se impune actionarea in consecintd pentru repararea defectiunii.

Determinarea emisiilor reziduale din camera

Prin aceastd operatiune se poate determina dacd in camerd nu se afld nici o materie susceptibild sd emitd cantitdti semnificative de
hidrocarburi. Aceastd verificare se efectueazd pentru punerea in functiune a camerei, dar si dupd orice lucrare efectuatd in camerd care poate
conduce la emisii reziduale si intr-un ritm de cel putin o datd pe an.

Dupid cum se indicd la punctul 2.1.1, incintele cu volum variabil pot fi utilizate in configuratie inchisi sau deschisd. Temperatura ambianti
trebuie sd fie mentinutd la 308 = 2 °K (35 £ 2 °C) [309 * 2 °K (36 * 2 °C)] pe timpul perioadei de patru ore mentionate in continuare.

Incintele cu volum fix sunt utilizate cu supapele de intrare si de iesire a aerului inchise. Temperatura ambiantd este mentinutd la 308 + 2 °K
(35 +2°C) [309 £ 2 °K (36 £ 2 °C)] pe timpul perioadei de patru ore mentionate in continuare.

Incinta se poate inchide in mod etans, iar ventilatorul de amestecare poate functiona pe o perioadd de pana la 12 ore inaintea perioadei
de 4 ore de misurare a concentratiei reziduale.

Se etaloneazd analizatorul (dacd este necesar), se aduce la zero si se reetaloneaza.

Se goleste incinta pand la obtinerea unei valori stabile pentru masurarea concentratiei de hidrocarburi. Se pune in functiune ventilatorul
de amestecare dacd acest lucru nu s-a efectuat deja.
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2.2.6.

2.2.7.

2.2.8.

2.2.9.

2.3.

2.3.1.

2.3.2.

2.3.3.

2.3.4.

2.3.5.

2.3.6.

2.3.8.

2.3.9.

2.3.10.

2.3.11.

2.4,

Se inchide camera in mod etans si se madsoard valoarea concentratiei reziduale de hidrocarburi, a temperaturii si a presiunii barometrice.
Se obtin astfel valorile initiale Cy; P;, si T, utilizate la calcularea conditiilor reziduale din incinta.

Apoi se lasd incinta in repaus, cu ventilatorul in functiune, timp de 4 ore.

Dupi aceastd perioadd de 4 ore, se utilizeaza acelasi analizator pentru masurarea concentratiei de hidrocarburi din cameri. Se masoard,
de asemenea, temperatura si presiunea barometrica. Se obtin astfel valorile finale Cyyc, P, si Tp.

Se calculeazd apoi variatia masei de hidrocarburi din incintd in timpul testului, dupd cum se indicd la punctul 2.4. Aceastd variatie nu trebuie
sd fie mai mare de 0,05 g.

Etalonarea camerei §i test de retentie a hidrocarburilor

Testul de etalonare si de retentie a hidrocarburilor din camera permite verificarea valorii calculate din volum (punctul 2.1) si serveste, de
asemenea, la misurarea unei rate eventuale de scurgere. Rata de scurgere a incintei trebuie determinatd in momentul punerii sale in
functiune, dupd orice lucrare efectuatd in incintd si care ii poate afecta integritatea si cel putin o datd pe lund. Dacd se efectueaza 6 probe
de retinere lunare consecutive fard si fie necesard nici o actiune rectificativd, se va putea determina rata de scurgere a incintei in fiecare
trimestru, fird si fie necesard nici o rectificare.

Se goleste incinta pand la obtinerea unei concentratii stabile de hidrocarburi. Se pune in functiune ventilatorul de amestec, dacd acest lucru
nu s-a efectuat deja. Se aduce analizatorul de hidrocarburi la zero, se etaloneaza analizatorul daci este necesar.

in cazul unei incinte cu volum variabil, se inchide incinta conform configuratiei volumice nominale. in cazul unei incinte cu volum fix,
se inchid supapele de intrare si de iesire a aerului.

Se porneste sistemul de reglare a temperaturii ambiante (dacd acest lucru nu s-a efectuat deja) si se regleazd la o temperaturd initiald de
308 °K (35 °C) [309 °K (36 °C)].

Cand temperatura incintei se stabilizeazd la 308 + 2 °K (35 £ 2 °C) [309 * 2 °K (36 * 2 °()], se inchide incinta in mod etans si se mdsoard
concentratia reziduald, temperatura i presiunea barometrica. Se obtin astfel valorile initiale Cyyc;, P; si T;, utilizate pentru etalonarea
incintei.

Se injecteazd in incintd aproximativ 4 grame de propan. Aceastd masi de propan trebuie masuratd cu o precizie de £ 2 % din valoarea
madsuratd.

Se lasd atmosfera camerei sd se amestece timp de 5 minute si se misoard apoi concentratia de hidrocarburi, temperatura si presiunea
barometricd. Se obtin astfel valorile finale Cyyc 4, Pr si Ty, pentru etalonarea incintei, precum si valorile initiale Cyyc;, P; si T; pentru testul
de retentie.

Pornind de la valorile mésurate la punctele 2.3.4 si 2.3.6 si de la formula indicatd la punctul 2.4, se calculeazd masa de propan din incinta.
Aceastd valoare trebuie si fie cea a masei de propan masurate la punctul 2.3.5 cu o abatere de * 2 % aproximativ.

In cazul unei incinte cu volum variabil, se deschide incinta din configuratia volumicd nominala. In cazul unei incinte cu volum fix, se deschid
supapele de intrare si de iesire a aerului.

Se variazd in mod ciclic temperatura ambiantd de la 308 °K (35 °C) la 293 °K (20 °C), apoi din nou la 308 °K (35 °C) [308,6 (35,6 °C)],
apoila295,2°K (22,2 °C) sidin nou la 308,6 °K (35,6 °C) timp de 24 ore conform profilului [profilului alternativ] specificat in apendicele 2,
in cele 15 minute de la inchiderea incintei. (Tolerantele sunt cele specificate la punctul 5.7.1 din anexa VI).

Dupd expirarea perioadei de 24 de ore de variatie ciclicd a temperaturii, se misoard si se inregistreaza concentratia finald de hidrocarburi,
temperatura si presiunea barometricd. Se obtin astfel valorile finale Cyycp, Py si Ty pentru testul de retentie a hidrocarburilor.

Cu ajutorul formulei indicate la punctul 2.4, se calculeazd masa de hidrocarburi, in functie de valorile masurate la punctele 2.3.10 si 2.3.6.
Aceastd masd nu trebuie sa difere cu mai mult de 3 % de masa de hidrocarburi obtinutd la punctul 2.3.7.

Calcule

Calcularea valorii nete a variatiei masei de hidrocarburi din incintd serveste la determinarea ratei reziduale de hidrocarburi din incinta i
a ratei sale de scurgere. Valorile initiale si finale ale concentratiei de hidrocarburi, ale temperaturii si ale presiunii barometrice se utilizeaza
in formula urmatoare pentru calcularea variatiei masei.
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M,

HCout ' 'HCji

Mo —kveaote e Ty
HC HCf Tf HCi Ti

unde:
Myc = masa de hidrocarburi (grame);

Miic,oue = masa de hidrocarburi care pardseste incinta, atunci cand se utilizeaza o incintd cu volum fix pentru testele de emisii diurne (grame);

Myc; = masa de hidrocarburi care intrd in incintd, atunci cand se utilizeaza o incintd cu volum fix pentru testele de emisii diurne (grame);
Cyc = concentratia de hidrocarburi din incintd, in echivalent carbon [ppm carbon = ppm propan x 3];

\% = volumul incintei in m?, misurat la punctul 2.1.1;

T = temperatura ambiantd a incintei (K);

p = presiunea barometrica (kPa);

k =17,6;

unde:
i este indicele valorii initiale;

f este indicele valorii finale.”
Apendicele 2

36. Se adaugd noul apendicele 2 urmator:

~Apendicele 2

Profilul temperaturilor ambiante diurne pentru etalonarea Profilul alternativ al temperaturilor ambiante diurne pentru
incintei §i testul de emisii diurne etalonarea incintei conform apendicelui 1 punctele 1.2 i 2.3.9
Timp (ore) Temperaturd Timp Temperaturd
(G (ore) (°C)
Etalonare Test
16 0 20

0 35,6

17 1 20,2
1 35,3

18 2 20,5
2 34,5

19 3 21,2
20 4 23,1 ’ 332
’ 4 31,4
21 5 25,1 5 9.7
22 6 27,2 6 139
23 7 29,8 5 o
24 8 31,8 g 261
0 9 33,3 9 251
1 10 34,4 10 243
2 1 35 1 237
3 12 34,7 12 233
4 13 33,8 13 129
> 14 32 14 22,6
6 15 30 15 22,2
7 16 28,4 16 225
8 17 26,9 17 24,2
9 18 252 18 26,8
10 19 24 19 29,6
11 20 23 20 31,9
12 21 22 21 33,9
13 22 20,8 22 35,1
14 23 20,2 23 35,4
15 24 20 24 35,6
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ANEXA VII

37. Se adaugd o noud anexd VII, cu urmdtorul text:

~ANEXA VII

TEST DE TIP VI

(Verificarea emisiilor medii la esapament, la temperaturd ambiantd joasd, de monoxid de carbon si de hidrocarburi dupd pornire la rece)

2.2

2.2.1.

2.2.2.

2.3.

2.4,

2.4.1.

2.4.2.

2.5.

2.6.

2.6.1.

INTRODUCERE

Prezenta anexd nu se aplicd decat la autovehiculele echipate cu motor cu aprindere comandata. Ea descrie aparatura necesard si metoda
care trebuie urmatd pentru realizarea testului de tip VI definit la punctul 5.3.5 din anexa [ in vederea verificarii emisiilor de monoxid de
carbon si de hidrocarburi la temperaturd ambianti joasd. Punctele abordate in prezenta anexd sunt urmatoarele:

1. Material necesar;
2. Conditiile testului;

3. Metoda testului si cerintele rezultatelor.

MATERIALUL TESTULUI

Rezumat
Prezentul punct priveste materialul necesar pentru testele de emisii de gaze de esapament la temperaturd ambiantd joasa efectuate pe
autovehicule echipate cu motor cu aprindere comandata. Materialul necesar si precizirile corespund cerintelor aplicabile testului de tip I

descris in anexa III si in apendicele sale atunci cand nu se prevad cerinte specifice testului de tip VI. Tolerantele aplicabile testelor de la tipul
VI la temperaturd ambiantd joasd sunt cele definite la punctele 2.2-2.6.

Banc cu cilindri

Se aplicd cerintele descrise la punctul 4.1 din anexa III. Bancul cu cilindri se regleaza pentru a simula functionarea unui autovehicul la drum
la 266 °K (- 7 °C). Acest reglaj se poate baza pe o determinare a curbei de rezistentd la inaintarea in drum la 266 °K (- 7 °C). Alternativ,
rezistenta la inaintare determinatd conform apendicelui 3 din anexa III se poate adapta pentru o micsorare cu 10 % a decelerdarii fird frana.
Serviciul tehnic poate aproba utilizarea altor metode de determinare a rezistentei la inaintare.

Etalonarea bancului se efectueazd aplicand dispozitiile apendicelui 2 din anexa IIL

Sistem de esantionare

Se aplicd dispozitiile punctului 4.2 din anexa III si ale apendicelui 5 din anexa III. Punctul 2.3.2 din apendicele 5 se modificd dupd cum
urmeazd: «Configuratia conducerilor, capacitatea de debit a CVS si temperatura si umiditatea specificd a aerului de diluare (care pot fi diferite
de sursa de aer de combustie a autovehiculului) trebuie controlate pentru a elimina practic orice condens de apd in sistem (un debit de
0,142-0,162 m?[s este suficient pentru majoritatea autovehiculelor).»

Aparaturd de analizd
Se aplica dispozitiile punctul 4.3 din anexa III, dar numai pentru testele referitoare la monoxid si dioxid de carbon si hidrocarburi.

Etalonarea aparaturii de analizd se efectueazd in conformitate cu dispozitiile apendicelui 6 din anexa III.

Gaze

Se aplica dispozitiile enuntate la punctul 4.5 din anexa IIl atunci cand acestea sunt pertinente.

Aparaturd suplimentard

Dispozitiile enuntate la punctele 4.4 si 4.6 din anexa III se aplicd aparatelor utilizate pentru mdsurarea volumului, temperaturii, presiunii
si umiditaii.

DERULAREA TESTULUI SI CARBURANT

Conditii generale

Derularea testului ilustrata in figura VIL1 aratd etapele procedurilor testului de tip VI. Autovehiculul este supus la niveluri de temperaturad
ambiantd a cdror medie este de:
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3.2

266 °K (- 7°C) £ 3°K
si care nu sunt mai mici de 260 °K (- 13 °C) nici mai mari de 272 °K (- 1 °C).
Temperatura nu poate sd coboare sub 263 °K (- 10 °C), nici sd depiseascd 269 °K (- 4 °C)

timp de mai mult de 3 minute consecutive.
Temperatura camerei de testare, controlatd in timpul testului, se masoard la iesirea ventilatorului de racire (punctul 5.2.1 din prezenta

anexd). Temperatura ambiantd notatd este media aritmeticd a temperaturilor camerei de testare masurate la intervale constante cu maximum
un minut intre ele.

Metoda testului

Ciclul urban de conducere (partea INTAI), conform figurii I1.1.1. din anexa IIl apendicele 1, se compune din 4 cicluri urbane elementare
care formeazd impreund un ciclu complet al partii INTAL

Pornirea motorului, inceperea prelevdrilor si executarea primului ciclu se efectueazd conform tabelului I1.1.2 si figurii 1I1.1.2.

Pregitirea testului

In ceea ce priveste autovehiculul testat se aplica dispozitiile previzute la punctul 3.1 din anexa Il Reglajul inertiei echivalente pe bancul
cu cilindri se efectueazd conform dispozitiilor punctului 5.1 din anexa IIL

Figura VII.1

Procedurd de testare la temperaturd ambiantd joasd

Daci este necesar: golire
completd si umplere

|

Preconditionare Punctul 4

Doud optiuni

Ricire forfati 4.3.3

Impregnare la
temperaturi ambiantd — 12-36h
joasd 4.3.2
Impregnare la
temperaturd

joasimin. 1h

Test de emisie la egapament,
la temperaturi joase:
266K +3 K Punctul 5.3
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3.4.

3.4.1.

4.2

4.2.1.

4.2.2.

4.2.3.

4.2.4.

4.2.5.

4.2.6.

4.2.7.

4.3.

4.3.1.

4.3.2.

4.3.3.

4.3.3.1.

4.3.3.2.

Carburant de testare

Carburantul de testare utilizat indeplineste cerintele care decurg din dispozitiile punctului 3 din anexa IX. Fabricantul poate alege utilizarea
carburantului de testare mentionat la punctul 1 din anexa IX.

PRECONDITIONAREA VEHICULULUI

Rezumat

Pentru a asigura reproductibilitatea testelor de emisii, vehiculul testat trebuie conditionat in mod uniform. Conditionarea constd dintr-un
ciclu de conducere pregititor pe bancul cu cilindri, urmat de o perioadd de impregnare inaintea testului de emisie descris la punctul 4.3
din prezenta anexa.

Preconditionare

Se umple rezervorul sau rezervoarele de carburant cu carburantul de testare indicat. In cazul in care carburantul din rezervor sau din
rezervoare nu indeplineste cerintele prevazute la punctul 3.4.1 din prezenta anexd, rezervorul trebuie golit inainte de umplere. Carburantul
de testare trebuie si aibd o temperaturd mai micd sau egald cu 289 °K (+ 16 °C). Pentru operatiile descrise anterior, se evitd golirea sau
incdrcarea anormald a sistemului de control al emisiilor prin evaporare.

Se aduce vehiculul in camera de testare si se aseaza pe bancul cu cilindri.

Preconditionarea se compune dintr-un ciclu de conducere previzut in anexa Il apendicele 1 figura II.1.1, partea INTAI si partea A DOUA.
La cererea fabricantului, vehiculele echipate cu motor cu aprindere comandatd se pot preconditiona printr-un ciclu de conducere partea
INTAI si douad cicluri de conducere partea A DOUA.

In timpul preconditionarii, temperatura camerei de testare trebuie s3 rimana aproximativ constanti si nu trebuie si depiseascd 303 °K
(30 °0).

Presiunea pneurilor rotilor se regleazd conform dispozitiilor punctului 5.3.2 din anexa IIL
In cele 10 minute care urmeazd dupd sfarsitul preconditiondrii vehiculului, se opreste motorul.

La cererea fabricatului si cu acordul serviciului tehnic, se poate autoriza o preconditionare suplimentard cu titlu exceptional. Serviciul tehnic
poate decide, de asemenea, realizarea de alte operatiuni de preconditionare a vehiculului, constdnd in unul sau mai multe module
suplimentare de conducere din ciclul urban (partea INTAI) descris in anexa IIT apendicele 1. Raportul de testare trebuie si precizeze ce
operatii suplimentare de conditionare s-au utilizat.

Metode de impregnare

Pentru stabilizarea vehiculului inainte de testul de emisii, se utilizeazd una dintre cele doud metode descrise in continuare, care trebuie sa
fie aleasd de constructor.

Metodd standard. Vehiculul se tine pe o perioadd de minimum 12 ore si de maximum 36 de ore inainte de testul de emisii la esapament
la temperaturd joasd. In tot acest timp, temperatura ambiantd (termometru uscat) se mentine la o valoare medie de:

266 K (- 7 °C) + 3 °K, calculatd la fiecare ord din aceastd perioadd, si nu trebuie si fie mai micd de 260 °K (- 13 °C) si nici mai mare de

272 °K (- 1 °C). In plus, temperatura nu poate cobori sub 263 °K (- 10 °C) si nici depisi 269 °K (- 4 °C) timp de mai mult de trei minute
consecutive.

Metodd fortatd (). Vehiculul se tine pe o perioadd de maximum 36 de ore inainte de testul de emisii la esapament la temperaturd joasd.
Vehiculul nu se poate tine la o temperaturd ambiantd mai mare de 303 °K (30 °C) in timpul acestei perioade.

Ricirea vehiculului se poate efectua prin ricirea fortatd a vehiculului pand la temperatura de testare. Dacd se accelereazd ricirea prin
ventilatoare, acestea se plaseazd in pozitie verticald pentru a dirija ricirea maxima asupra trenului si a motorului, si nu asupra baii de ulei.
Nu se plaseaza nici un ventilator sub vehicul.

(") Dispozitiile privind «metodele de ricire fortatd» vor fi reexaminate fird intarziere conform procedurii stabilite la articolul 13 din Directiva
70/156/CEE.
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4.3.3.3.  Nu se impune verificarea strictd a temperaturii ambiante decat dupa ricirea vehiculului la o temperaturd de:
266 °K (- 7°C) + 2 °K,
definita prin masurarea temperaturii uleiului de motor. Temperatura reprezentativa a uleiului de motor este temperatura masurata in centrul
béii si nu la suprafata sau la fundul baii. Dacd se realizeazd masurdri in mai multe locuri diferite in ulei, toate masuratorile trebuie sa
indeplineascd cerintele de temperatura.

4.3.3.4.  Vehiculul trebuie sd se tind pe o perioadd de cel putin o ord de la atingerea unei temperaturi de 266 °K (- 7 °C) + 2 °K;, inainte de controlul
emisiilor la esapament la temperaturi joase. In cursul acestei perioade, temperatura ambiantd (termometru uscat) trebuie sd fie in medie
de 266 °K (- 7 °C) £ 3 °K si:
sd nu fie mai mici de 260 °K (- 13 °C) sau mai mare de 272 °K (- 1 °C).

In plus, temperatura:
nu trebuie si fie mai mare de 269 °K (- 4 °C) si nici mai micd de 263 °K (- 10 °C)
timp de mai mult de trei minute consecutive.

4.3.4. Daci vehiculul s-a stabilizat la 266 °K (- 7 °C) si dacd in drum spre camera de testare a trecut printr-un alt mediu mai cald, vehiculul trebuie
restabilizat in camera de testare pe o perioadd de sase ori mai mare decat cea in cursul cireia vehiculul a fost expus unei temperaturi
superioare. Temperatura ambiantd (termometru uscat) in cursul acestei perioade:
trebuie sd fie in medie de 266 °K (- 7 °C) + 3 °K si sd nu fie mai mica de 260 °K (- 13 °C) nici mai mare de 272 °K (- 1 °C).

In plus, temperatura:
nu trebuie sd fie mai mare de 269 °K (- 4 °C) sau mai micd de 263 °K (- 10 °C) timp de mai mult de trei minute consecutive.

5. MOD DE OPERARE PENTRU TESTUL PE BANC

5.1. Rezumat

5.1.1. Misurarea emisiilor se realizeazd in timpul unui test compus dintr-un ciclu (partea INTAI) (figura IIL.1.1 din apendicele 1 la anexa III).
Pornirea motorului, prelevarea imediatd a gazelor, functionarea in timpul partii INTAI a ciclului si oprirea motorului formeaza un test
complet la temperaturi joase, cu o duratd totald de 780 de secunde. Gazele de esapament se dilueazd cu aer ambiant si se preleveazd un
esantion proportional continuu pentru analizd. Se analizeazd gazele prelevate in saci pentru a determina cantitatea de monoxid de carbon,
de dioxid de carbon si de hidrocarburi. Se analizeazd un esantion paralel din aerul diluat pentru a mdsura monoxidul de carbon,
hidrocarburile si dioxidul de carbon.

5.2. Functionarea bancului cu cilindri

5.2.1. Ventilator de rdcire

5.2.1.1. Se instaleaza un ventilator de ricire pentru a dirija aerul de ricire citre radiator (ricirea apei) sau citre robinetul de aer (ricirea aerului)
si cdtre vehicul.

5.2.1.2.  in cazul vehiculelor cu motor in fat3, ventilatorul se instaleazi in fata vehiculului la cel mult 300 mm. in cazul vehiculelor cu motor in
spate sau dacd cerinta mentionatd anterior nu se poate aplica, ventilatorul de aseazd intr-o pozitie care sd permitd dirijarea unei cantitdti
suficiente de aer pentru ricirea vehiculului.

5.2.1.3.  Viteza ventilatorului trebuie reglati astfel incat, intr-un interval de functionare de la 10 kmj/h la cel putin 50 km/h, viteza liniard a aerului

la iesirea suflantei s fie egald cu viteza corespunzitoare a cilindrilor bancului, cu o abatere de aproximativ + 5 km/h. Pentru optiunea finala
a suflantelor, se vor retine urmitoarele caracteristici:

— suprafata: cel putin 0,2 m?%
— indltimea marginii inferioare fatd de sol: aproximativ 20 cm.

Cealaltd posibilitate este de a mentine o vitezd a ventilatorului de cel putin 6 m/s (21,6 kmj/h). La cererea fabricantului, se poate modifica
inaltimea ventilatorului de ricire pentru vehiculele speciale (de exemplu, pentru furgonete, masini de teren).
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5.2.1.4.  Viteza vehiculului trebuie mdsuratd dupd viteza de rotatie a cilindrului sau a cilindrilor bancului de testare (punctul 4.1.4.4 din anexa I1I).
5.2.3. Se pot realiza, dacd este nevoie, cicluri preliminarii de testare pentru determinarea celei mai bune modalitdti de actionare asupra comenzilor

de accelerare si de franare pentru a obtine un ciclu apropiat de ciclul teoretic in limitele prescrise, sau pentru a permite reglarea sistemului
de prelevare. Acest tip de conducere trebuie realizat inainte de faza AINCEPUT> conform figurii VIL1.

5.2.4. Umiditatea aerului trebuie mentinuti la un nivel suficient de scazut pentru a evita orice condensare pe cilindrii bancului de testare.

5.2.5. Bancul cu cilindri trebuie si fie complet incdlzit, conform instructiunilor constructorului bancului, si trebuie utilizate proceduri si metode
de control pentru a garanta stabilitatea aderentei reziduale.

5.2.6. Intervalul de timp dintre incalzirea bancului cu cilindri si inceperea controlului gazelor de esapament nu trebuie sd fie mai mare de
10 minute dacd bancul de testare nu este echipat cu un dispozitiv independent de incilzire. Dacd bancul de testare este echipat cu un
dispozitiv independent de incilzire, controlul emisiilor nu trebuie sd inceapd la mai tarziu de 20 de minute de la incilzirea bancului de
testare.

5.2.7. Daci puterea bancului cu cilindri trebuie reglatd manual, acest reglaj trebuie efectuat in ora de dinaintea controlului gazelor de esapament.
Nu se utilizeaza vehiculul testat pentru efectuarea acestui reglaj. Bancurile cu cilindri echipate cu control automat al reglajelor preselectate
pot fi reglate in orice moment inaintea inceperii testului.

5.2.8. Inainte de inceperea ciclului de conducere pentru controlul emisiilor la esapament, temperatura camerei de testare trebuie s fie de 266 °K
(-7 °C) £ 2 °K, masuratd in curentul de aer produs de ventilator la o distantd maxima intre 1 si 1,5 m de vehicul.

5.2.9. In cursul functiondrii vehiculului, trebuie si fie oprite incilzirea si sistemul de dejivrare.

5.2.10. Trebuie notatd distanta totald parcursd sau numdarul de rotatii ale cilindrilor.

5.2.11. fn cazul vehiculelor cu tractiune pe patru roti, se supun testului dou roti. Atunci cand vehiculul se afld in starea sa de functionare previzutd
initial, se determind rezistenta totald pentru reglarea bancului de testare.

5.3. Conducere de testare

5.3.1. Pentru pornirea motorului, conducerea de testare si prelevarea gazelor se aplica dispozitiile punctelor de la 6.2 la 6.6 din anexa III, cu
exceptia punctului 6.2.2. Prelevarea gazelor incepe inainte de sau la inceputul fazei de pornire a motorului si se termind la sfarsitul ultimei
perioade de ralanti a ultimului ciclu elementar din partea INTAI (ciclu urban) dupd 780 de secunde.

Primul ciclul de conducere incepe cu o perioadd de 11 secunde de ralanti imediat dupd pornirea motorului.

5.3.2. Pentru analiza esantioanelor de gaze se aplici dispozitiile punctului 7.2 din anexa IIL In cursul analizei gazelor, serviciul tehnic trebuie si
impiedice condensarea vaporilor de apa in sacii cu esantionul de gaze.

5.3.3. La calcularea masei de emisii se aplicd dispozitiile punctului 8 din anexa III.

6. ALTE CERINTE

6.1. Strategie nerationald de reducere a emisiilor

6.1.1. Se considerd drept dispozitiv de manipulare (defeat device) orice strategie nerationald de reducere a emisiilor care conduce la o diminuare

a capacitdtii sistemului de control al emisiilor in conditii normale de utilizare la temperaturi joase si care nu este reglementatd de testul
standardizat de control al emisiilor.”

NB: Anexele VII, VIII si IX devin anexele VIII, IX si respectiv X.

ANEXA VIII

38. Primul paragraf al punctului 6 se modificd dupd cum urmeazi:

,La inceputul testului (0 km) si, la intervale regulate de cel putin 10 000 km (+ 400 km), pand la 80 000 km, emisiile la esapament se masoard conform
testului de tip I descris la punctul 5.3.1 din anexa L. Valorile limiti care trebuie respectate sunt cele stabilite la punctul 5.3.1.4 din anexa L.
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ANEXA IX

39. Anexa IX se inlocuieste cu urmatorul text:

~ANEXA IX
SPECIFICAREA CARBURANTILOR DE REFERINT;\

1. CARACTERISTICI TEHNICE ALE CARBURANTULUI DE REFERINTA CARE TREBUIE UTILIZAT PENTRU TESTAREA VEHICULELOR ECHIPATE
CU MOTOR CU APRINDERE COMANDATA

Tip: benzini fird plumb

Limite (1)
Parametru Unitate — — Metoda de testare Publicare
minima maxima
Cifrd octanici research, COR 95,0 - EN 25164 1993
Cifrd octanici motor, COM 85,0 - EN 25163 1993
Densitate la 15 °C kg/m’ 748 762 ISO 3675 1995
Presiunea de vapori Reid kPa 56,0 60,0 EN 12 1993
Distilare:
— punct initial de fierbere °C 24 40 EN-ISO 3405 1988
— evaporat la 100 °C % v|v 49,0 57,0 EN-ISO 3405 1988
— evaporat la 150 °C % v|v 81,0 87,0 EN-ISO 3405 1988
— punct final de fierbere °C 190 215 EN-ISO 3405 1988
Reziduuri % = 2 EN-ISO 3405 1988
Analiza hidrocarburilor:
— olefine % v[v - 10 ASTM D 1319 1995
— aromatice (2) % v|v 28,0 40,0 ASTM D 1319 1995
— benzen % v|v - 1,0 pr-EN 12177 (1998) (%)
— saturate % v[v - raportde | ASTM D 1319 1995
echilibru
Raport carbon/oxigen raport raport
Stabilitate la oxidare (4) min. 480 - EN-ISO 7536 1996
Continut de oxigen (%) % m|m - 2,3 EN 1601 (1997) ()
Risina existentd mg/ml - 0,04 EN-ISO 6246 (1997) ()
Continut de sulf (6) mg/ml - 100 pr-EN-ISO/DI- (1998) (%)
14596
Coroziune cupru la 50 °C - 1 EN-ISO 2160 1995
Continut de plumb g/l - 0,005 EN 237 1996
Continut de fosfor g/l - 0,0013 ASTM D 3231 1994

Valorile indicate in specificiri sunt «valori reale». La stabilirea valorilor limitd, s-au aplicat termenii normei ISO 4259 «Produse petroliere — Determinarea si aplicarea
valorilor de fidelitate privind metodele de testare», iar la stabilirea unei valori maxime s-a luat in considerare o diferentd minima de 2 R fatd de valoarea zero; la
stabilirea unei valori maxime si a unei valori minime, diferenta minima intre cele doud valori este de 4 R (R = reproductibilitate).

In ciuda acestei masuri, necesard din motive statistice, fabricantul de carburant va trebui totusi si aiba in vedere valoarea zero atunci cand valoarea maximi previ-
zutd este de 2 R si valoarea medie atunci cand existd o valoare minima si una maximd. In cazul in care este necesara verificarea respectirii specificirilor, trebuie
aplicati termenii normei ISO 4259.

(2) Carburantul de referinta utilizat pentru aprobarea unui vehicul in raport cu valorile limitd indicate in linia B a tabelului de la punctul 5.3.1.4 din anexa I la prezenta
directiva trebuie sd aibd un continut maxim de aromatice de 35 % v[v. Comisia va propune cit de repede posibil si pand la 31 decembrie 1999 cel tirziu o modi-
ficare a prezentei anexe pentru a reflecta media pietei in ceea ce priveste continutul de aromatice pentru carburantul definit in anexa III la Directiva 98/70/CE.

(%) Se va completa in timp util luna publicarii.

(*) Carburantul poate contine aditivi antioxidanti si inhibitori de catalizd metalicd utilizati in mod normal pentru stabilizarea fluxurilor de benzini in rafindrie, dar nu
trebuie sd contind aditivi detergenti si dispersanti si nici uleiuri solvante.

(°) Se raporteazd continutul efectiv de oxigen al carburantului utilizat pentru testele de tip I si IV. De asemenea, continutul maxim de oxigen al carburantului de refe-
rintd utilizat pentru aprobarea unui vehicul in raport cu valorile limita indicate in linia B a tabelului 5.3.1.4 din anexa I la prezenta directiva este de 2,3 %. Comisia
va propune cat de repede posibil si pand la 31 decembrie 1999 cel tarziu o modificare a prezentei anexe pentru a reflecta media pietei in ceea ce priveste continutul
de oxigen pentru carburantul definit in anexa Il la Directiva 98/70/CE.

(6) Se raporteazd continutul efectiv de sulf al carburantului utilizat pentru testele de tip 1. De asemenea, carburantul de referintd utilizat pentru aprobarea unui vehicul
in raport cu valorile limitd indicate in linia B a tabelului 5.3.1.4 din anexa I la prezenta directiva trebuie s3 aibd un continut maxim de sulf de 50 ppm. Comisia va
propune cat de repede posibil si pand la 31 decembrie 1999 cel tarziu o modificare a prezentei anexe pentru a reflecta media pietei in ceea ce priveste continutul de
sulf pentru carburantul definit in anexa III la Directiva 98/70/CE.
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2. CARACTERISTICI TEHNICE ALE CARBURANTULUI DE REFERINTA CARE TREBUIE UTILIZAT PENTRU TESTAREA VEHICULELOR ECHIPATE
CU MOTOR DIESEL

Tip: carburant diesel

Limite (")
Parametru Unitate — — Metodd de testare Publicare
minima maxima

Cifrd cetanica (%) 52,0 54,0 EN-ISO 5156 1998 (%)
Densitate la 15 °C kg/m’ 833 837 EN-ISO 3675 1995
Distilare:
— punct 50 % °C 245 - EN-ISO 3405 1988
— punct 95 % °C 345 350 EN-ISO 3405 1988
— punct final de fierbere °C - 370 EN-ISO 3405 1988
Punct de inflamabilitate °C 55 - EN 22719 1993
CFpP °C - -5 EN 116 1981
Vascozitate la 40 °C mmz/s 2,5 3,5 EN-ISO 3104 1996
Hidrocarburi aromatice policiclice % m/m 3,0 6,0 IP 391 1995
Continut de sulf (4) pr. EN-ISO/DIS

mg/kg - 300 14596 1998 ()
Coroziune cupru - 1 EN-ISO 2160 1995
Carbon Conradson in reziduuri (10 %) % m/m - 0,2 EN-ISO 10370 1995
Continut de cenusd % m/m - 0,01 EN-ISO 6245 1995
Continut de apd % m/m - 0,05 EN-ISO 12937 (1998) (%)
Indice de neutralizare (acid tare) mg KOH/g - 0,02 ASTM D 974-95 | 1998 (3)
Stabilitate la oxidare (°) mg/ml - 0,025 EN-ISO 12205 1996
Metode noi si imbundtitite in dezvoltare pentru
aromaticele policiclice %/ml - - EN 12916 (1997) ()

(1

Valorile indicate in specificdri sunt «valori reale». La stabilirea valorilor limita, s-au aplicat termenii normei ISO 4259 «Produse petroliere — Determinarea si aplicarea
valorilor de fidelitate privind metodele de testare», iar la stabilirea unei valori maxime s-a luat in considerare o diferentd minima de 2 R fatd de valoarea zero; la
stabilirea unei valori maxime si a unei valori minime, diferenta minima intre cele doud valori este de 4 R (R = reproductibilitate).

In ciuda acestei masuri, necesard din motive statistice, fabricantul de carburant va trebui totusi si aiba in vedere valoarea zero atunci cand valoarea maxima preva-
zutd este de 2 R si valoarea medie atunci cand existd o valoare minima si una maximd. In cazul in care este necesard verificarea respectdrii specificérilor, trebuie
aplicati termenii normei ISO 4259.

(?) Intervalul indicat pentru cetan nu este in acord cu valoarea minima de 4 R. Totusi, in caz de diferend intre furnizor si utilizator, se pot aplica termenii normei
ISO 4259, cu conditia s se prevadd un numdr suficient de masuri pentru a obtine precizia necesard, aceasta fiind preferabild unei determindri unice.
(%) Se va completa in timp util luna publicarii.

(#) Se raporteaza continutul efectiv de sulf al carburantului utilizat pentru testele de tip I In plus, carburantul de referin utilizat pentru aprobarea unui vehicul in raport
cu valorile limitd indicate in linia B a tabelului 5.3.1.4 din anexa I la prezenta directiva trebuie s aibd un continut maxim de sulf de 50 ppm. Comisia va propune
cét de repede posibil si pand la 31 decembrie 1999 cel tarziu o modificare a prezentei anexe pentru a reflecta media pietei in ceea ce priveste continutul de sulf
pentru carburantul definit in anexa IV la Directiva 98/70/CE.

(°) Desi stabilitatea la oxidare este controlatd, e posibil ca durata de viatd a produsului sa fie limitatd. Se recomanda a se apela la sfatul furnizorului in ceea ce priveste
conditiile de depozitare si durata de viata.
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3. CARACTERISTICI TEHNICE ALE CARBURANTULUI DE REFERINTA CARE TREBUIE UTILIZAT PENTRU TESTUL DE TIP VI LA TEMPERATURI
AMBIANTE JOASE A VEHICULELOR ECHIPATE CU MOTOR CU APRINDERE COMANDATA (?)

Tip: benzini fird plumb

Limite (?)
Parametru Unitate — — Metoda de testare Publicare
minima maxima
Cifrd octanici research, COR 95,0 - EN 25164 1993
Cifrd octanicd motor, COM 85,0 - EN 25163 1993
Densitate la 15 °C kg/m? 748 775 ISO 3675 1995
Presiunea de vapori Reid kPa 56,0 95,0 EN 12 1993
Distilare:
— punct initial de fierbere °C 24 40 EN-ISO 3405 1988
— evaporat la 100 °C % v|v 49,0 57,0 EN-ISO 3405 1988
— evaporat la 150 °C % v|v 81,0 87,0 EN-ISO 3405 1988
— punct final de fierbere °C 190 215 EN-ISO 3405 1988
Reziduuri % - 2 EN-ISO 3405 1988
Analiza hidrocarburilor:
— olefine % v|v - 10 ASTM D 1319 1995
— aromatice (%) % v|v 28,0 40,0 ASTM D 1319 1995
— benzen % v|v - 1,0 pr. EN 12177 (1998) (4)
— saturate - raport de ASTM D 1319 1995
echilibru
Raport carbon/oxigen raport raport
Stabilitate la oxidare () min. 480 - EN-ISO 7536 1996
Continut de oxigen (%) % m|m - 2,3 EN 1601 (1997) (4)
Risina existentd mg/ml - 0,04 EN-ISO 6246 (1997) (4)
Continut de sulf (7) mg/ml - 100 pr. EN-ISO/DIS (1998) ()
14596
Coroziune cupru la 50 °C - 1 EN-ISO 2160 1995
Continut de plumb g/l - 0,005 EN 237 1996
Continut de fosfor g/l - 0,0013 ASTM D 3231 1994

(") Benzina care indeplineste specificarile tabelului prezentat anterior se utilizeazd pentru realizarea testului de tip VI la temperaturi ambiante joase dacd fabricantul nu
alege in mod expres carburantul prevazut la punctul 1 din prezenta anexd, conform punctului 3.4 din anexa VII.

(2) Valorile indicate in specificiri sunt «valori reale». La stabilirea valorilor limitd, s-au aplicat termenii normei ISO 4259 «Produse petroliere — Determinarea si aplicarea
valorilor de fidelitate privind metodele de testare», iar la stabilirea unei valori maxime s-a luat in considerare o diferentd minima de 2 R fatd de valoarea zero; la
stabilirea unei valori maxime si a unei valori minime, diferenta minimd intre cele doud valori este de 4 R (R = reproductibilitate).

Fard sd aducd atingere acestei mdsuri, necesard din motive statistice, fabricantul de carburant va trebui totusi si aiba in vedere valoarea zero atunci cand valoarea
maxima previzuta este de 2 R si valoarea medie atunci cand existi o valoare minima si una maxima. In cazul in care este necesara verificarea respectarii specificarilor,
trebuie aplicati termenii normei ISO 4259.

(}) Carburantul de referinta utilizat pentru aprobarea unui vehicul in raport cu valorile limitd indicate in linia B a tabelului de la punctul 5.3.1.4 din anexa I la prezenta
directiva trebuie sd aibd un continut maxim de aromatice de 35 % v/v. Comisia propune cat de repede posibil si pani la 31 decembrie 1999 cel tarziu o modificare
a prezentei anexe pentru a reflecta media pietei in ceea ce priveste continutul de aromatice pentru carburantul definit in anexa III la Directiva 98/70/CE.

(*) Se va completa in timp util luna publicarii.

(°) Carburantul poate contine aditivi antioxidanti si inhibitori de catalizd metalicd utilizati in mod normal pentru stabilizarea fluxurilor de benzini in rafindrie, dar nu
trebuie sd contind aditivi detergenti si dispersanti si nici uleiuri solvante.

(6) Se raporteazi continutul efectiv de oxigen al carburantului utilizat pentru testele de tip VL. In plus, continutul maxim de oxigen al carburantului de referinta utilizat
pentru aprobarea unui vehicul in raport cu valorile limita indicate in linia B a tabelului 5.3.1.4 din anexa I la prezenta directivd este de 2,3 %. Comisia propune cat
de repede posibil si pand la 31 decembrie 1999 cel tarziu o modificare a prezentei anexe pentru a reflecta media pietei in ceea ce priveste continutul de oxigen pen-
tru carburantul definit in anexa III la Directiva 98/70/CE.

7) Se raporteazi coninutul efectiv de sulf al carburantului utilizat pentru testele de tip VI. In plus, carburantul de referinta utilizat pentru aprobarea unui vehicul in
raport cu valorile limitd indicate in linia B a tabelului 5.3.1.4 din anexa I la prezenta directiva trebuie s aibd un continut maxim de sulf de 50 ppm. Comisia propune
cat de repede posibil si pand la 31 decembrie 1999 cel tarziu o modificare a prezentei anexe pentru a reflecta o medie a pietei in ceea ce priveste continutul de sulf
pentru carburantul definit in anexa III la Directiva 98/70/CE.”
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ANEXA X
40. Punctul 1.8 din apendice se inlocuieste cu urmatorul text:

.1.8. Rezultatele testelor:

. CO (g/km) HC +NO Particule (%)
TipI HC ¢ NO, ¢ x
p 9] 0 (g/km) (gkm)
Misurd
Calculat cu FD

Tip I %

Tip III:

Tip IV: gftest

Tip V: — tip de durabilitate: 80 000 km/nerealizat (1)

— factor de deteriorare FD: calculat/forfetar ()
— ase preciza valorile:
TipI CO (g/km) HC (g/km)
Valoare misurat3

1.8.1. Descriere in scris sifsau schema MI:

1.8.2. Lista si functia tuturor componentelor supravegheate de sistemul OBD:

1.8.3. Descriere in scris (principii de functionate generald) a:

1.8.3.1. Detectarea rateurilor de aprindere (4):

1.8.3.2. Supravegherea catalizatorului (4):

1.8.3.3. Supravegherea sondei de oxigen (4):




13/vol. 25

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

285

1.8.3.4.
1.8.3.5.
1.8.3.6.
1.8.3.7.
1.8.3.8.
1.8.4.

1.8.5.

{
E
)
{

Alte componente supravegheate de sistemul OBD (4):

Supravegherea catalizatorului (5):

Supravegherea captatorului de particule (%)

Supravegherea actuatorului sistemului electronic de alimentare (%):

Alte componente supravegheate de sistemul OBD (5):

Criterii de activare a MI (numar definit de cicluri de conducere sau metodi statistic3):

Listi cu toate codurile de iegire OBD si formatele utilizate (insotitd de o explicatie pentru fiecare):

1) A se sterge, dupi caz.

2) Pentru vehiculele echipate cu motor cu aprindere prin compresie.
3} Pentru vehiculele echipate cu motor cu aprindere comandati.
in cazul unui motor cu aprindere comandati.
5) In cazul unui motor cu aprindere prin compresie.”

41. La apendice, se adaugd un nou punct 1.9 dupd cum urmeaza:

,1.9. Date privind emisiile necesare la controlul tehnic

Test

Valoare

€O (% vol) Lambda ()

Viteza motorului
(min™ 1)

Temperatura uleiului de motor
(0

Ralanti (regim scdzut) N/A

Ralanti (regim ridicat)

(") Formula lambda:anexa I punctul 5.3.7.3 nota de subsol 1.”

ANEXA XI

42. Se adaugd o noud anexd XI, redactatd dupd cum urmeaza:

JANEXA XI

SISTEME DE DIAGNOSTICARE LA BORD (OBD) PENTRU AUTOVEHICULE

1. INTRODUCERE

Prezenta anexd descrie functionarea sistemelor de diagnosticare la bord (OBD) pentru controlul emisiilor autovehiculelor.
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2.1.

2.2.

2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

2.7.

2.8.

2.9.

2.10.

2.11.

2.12.

2.13.

2.14.

2.15.

2.16.

DEFINITII

In sensul prezentei anexe, se intelege prin:

«OBD», un sistem de diagnosticare la bord pentru controlul emisiilor, capabil sa stabileascd originea probabild a unei disfunctionalititi prin
intermediul unor coduri de eroare stocate in memoria unui calculator;

«tip de vehicul», o categorie de autovehicule intre care nu existd diferente esentiale in ceea ce priveste planul de caracteristici ale motorului
si ale sistemului OBD, definite in apendicele 2;

«familie de vehicul», un ansamblu de vehicule ale unui constructor care, prin conceptia lor, trebuie sd aibd caracteristici de emisii la
esapament similare si sa fie echipate cu sisteme OBD similare. Fiecare motor care echipeaza vehiculele din aceeasi familie trebuie sa fi fost
recunoscut conform prevederilor prezentei directive;

«sistem antipoluare, calculatorul electronic de injectie si orice component referitor la emisiile sistemului de esapament sau la emisiile prin
evaporare care furnizeazd date la intrarea in respectivul calculator sau care primeste date de la calculator la iesire;

«ndicator de disfunctionalitate» (MI), un semnal vizual sau acustic care il avertizeazd in mod clar pe conducitorul vehiculului in caz de
disfunctionalitate in ceea ce priveste emisiile oricdrui component conectat la sistemul OBD sau al sistemului OBD insusi;

«disfunctionalitate», defectiunea unui component sau a unui sistem referitor la emisii care conduce la depdsirea limitelor de emisii indicate
la punctul 3.3.2 din prezenta anex3;

«aer secundar», aerul introdus in sistemul de esapament prin intermediul unei pompe, a unei supape de aspirare sau a altui dispozitiv cu
scopul de a facilita oxidarea hidrocarburilor si a CO din gazele de esapament;

«rateu de aprindere a motorului», lipsa de combustie in cilindrul unui motor cu aprindere comandati, datorata absentei scanteii, unei dozari
necorespunzdtoare a carburantului, unei compresii necorespunzitoare sau oricdrei alte cauze. Atunci cind se referd la supravegherea
efectuatd de sistemul OBD, este vorba despre procentul de rateuri de aprindere, raportat la un numadr total de aprinderi (declarat de
constructor), pe care l-ar antrena o depdsire a limitelor de emisii indicate la punctul 3.3.2 sau despre procentul pe care l-ar antrena o
supraincilzire a catalizatorului sau a catalizatorilor, ceea ce duce la pagube ireversibile;

«test de tip I», ciclul de conducere (partile 1 si 2) utilizat pentru aprobarea nivelelor de emisii si a carui descriere detaliatd este prevazutd
in anexa III apendicele 1;

«ciclu de conducere», ansamblul de operatiuni format din pornirea motorului, o fazd de rulare in timpul cireia s-ar detecta o eventuald
disfunctionalitate si oprirea motorului;

«ciclu de incdlzire», o duratd de functionare a vehiculului suficientd pentru o crestere a temperaturii lichidului de ricire cu cel putin 22 °K
de la pornirea motorului si atingerea unei temperaturi minime de 343 °K (70 °C);

«rectificarea carburantului», reglajele rectificative in raport cu etalonarea de bazd a carburantului. Rectificarea rapida a carburantului constd
in adaptdri dinamice sau instantanee. Rectificarea lentd consta in adaptari mult mai progresive. Aceste adaptdri pe termen lung compenseaza
diferentele la nivelul vehiculelor si modificdrile progresive care apar de-a lungul timpului;

«valoare de incdrcare calculatd» (CLV), o indicare a debitului real de aer impartit la debitul maxim de aer, corectat in functie de altitudine
dacd este cazul. Este vorba de o marime exprimata fard dimensiune, care nu este specificd motorului si care oferd tehnicianului responsabil
cu intretinerea indicii privind procentul utilizat din capacitatea cilindricd (supapa de admisie deschisd corespunzand cu 100 %);

Debit real de aer Presiune atmosferici (la nivelul marii)
CLV = X »
Debit maxim de aer (la nivelul marii) Presiune barometricd

«stare permanentd de defectiune la nivelul emisiilor, o situatie in care calculatorul de injectie trece in permanentd la o stare care nu necesitd
informatii de la o componenti sau de la sistem defect deoarece aceastd defectiune ar antrena o crestere a emisiilor produse de vehicul peste
limitele indicate la punctul 3.3.2 din prezenta anex3;

«unitate de captare a miscdrii», dispozitivul, actionat de motor, a carui putere este folosita la alimentarea echipamentelor auxiliare montate
pe vehicul;

«acces», punerea la dispozitie a tuturor datelor OBD privind emisiile, inclusiv codurile de eroare necesare la inspectia, diagnosticarea,
intretinerea sau repararea clementelor vehiculului legate de emisii, prin intermediul portului serial al conectorului standardizat de
diagnosticare (conform apendicelui 1 punctul 6.5.3.5 din prezenta anexa);
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2.17.

3.1.

3.2.

3.2.1.

3.2.1.1.

3.2.1.2.

3.2.1.3.

3.2.2.1.

«nelimitat»:
— un acces care nu depinde de un cod de acces accesibil doar constructorului sau un dispozitiv similar sau

— un acces care face posibild evaluarea datelor comunicate fard a recurge la informatii unice de decodare, doar daci aceste informatii nu
sunt ele insele standardizate;

«tandardizaty, faptul ci toate informatiile din fluxul de date, inclusiv toate codurile de eroare utilizate, sunt oferite doar in conformitate
cu normele industriale care, deoarece formatul lor si optiunile autorizate sunt definite in mod clar, asigurd o armonizare maxima in industria
automobilelor si a ciror utilizare este autorizatd in mod expres de prezenta directiva;

«dnformatii de reparare», toate informatiile necesare la diagnosticarea, intretinerea, controlul, revizia periodicd sau repararea vehiculului si
puse la dispozitie de distribuitorii sdi/garajele sale autorizate de constructor. Aceste informatii includ, dacd este necesar, manualele de
intretinere, instructiunile tehnice, recomandarile privind diagnosticarea (de exemplu, valorile minime si maxime teoretice pentru
masurdtori), planurile de montare, numdrul de identificare al etalondrii pe calculator aplicabil unui tip de vehicul, instructiunile pentru
cazurile individuale si speciale, informatiile comunicate privind instrumentele si aparatele, informatiile privind controlul datelor si datele
de testare si control bidirectionale. Constructorul nu este obligat sd furnizeze informatiile care fac obiectul drepturilor de proprietate
intelectuald sau care constituie un know-how specific fabricantilor sifsau fabricantilor echipamentului de origine (OEM); in acest caz,
informatiile tehnice necesare nu se refuzd in mod abuziv.

DISPOZITII SI TESTE

Toate vehiculele trebuie s fie echipate cu un sistem OBD conceput, construit si montat in asa fel incat sd poatd identifica diferitele tipuri
de defectiuni si disfunctionalititi de-a lungul intregii durate de viat a vehiculului. Pentru evaluarea realizdrii acestui obiectiv, autoritatea
responsabild cu omologarea de tip admite ci vehiculele care au parcurs o distantd care depdseste distanta prevazutd pentru testul de
durabilitate de tip V, mentionat la punctul 3.3.1, dd semne de deteriorare a performantelor sistemului OBD, astfel incét se pot depdsi limitele
de emisii indicate la punctul 3.3.2 inainte ca sistemul OBD si semnaleze o defectiune conducitorului vehiculului.

Accesul la sistemul OBD necesar pentru inspectia, diagnosticarea, intretinerea sau repararea vehiculului trebuie s fie nelimitat si
standardizat. Toate codurile de eroare legate de emisii trebuie si fie conforme cu norma ISO DIS 15031-6 (SAE ] 2012, din iulie 1996).

Cel tarziu la trei luni dupd ce a comunicat informatiile de reparare tuturor distribuitorilor sau atelierelor de reparatii autorizate din
Comunitate, constructorul pune la dispozitie aceste informatii (precum si toate modificdrile si completarile ulterioare) in schimbul unei
plati rezonabile si nediscriminatorii, si informeaza autoritatea responsabild cu omologarea de tip cu privire la aceasta.

In cazul nerespectirii prezentei dispozitii, autoritatea responsabild cu omologarea de tip adoptd misurile necesare, conform procedurilor
prevdzute pentru omologarea de tip in functie de tip de vehicul si pentru controlul vehiculelor in circulatie, pentru a asigura disponibilitatea
informatiilor de reparare.

Sistemul OBD trebuie si fie conceput, construit i montat pe un vehicul astfel incat, in conditii normale de utilizare, vehiculul si poatd
indeplini prevederile prezentei anexe.

Dezactivarea temporard a sistemului OBD

Un constructor poate specifica dezactivarea sistemului OBD in cazul in care capacitatea de supraveghere in functionare a acestuia este
afectatd de o scidere a nivelului de carburant. Dezactivarea nu se poate produce atunci cand nivelul de umplere este mai mare de 20 %
din capacitatea nominald a rezervorului de carburant.

Un constructor poate specifica dezactivarea sistemului OBD la pornirea unui motor la o temperaturd ambiantd mai micad de 266 °K (- 7 °C)
sau la o altitudine mai mare de 2 500 de metri deasupra nivelului marii dacd aparatul furnizeaza date sifsau o evaluare tehnici care
demonstreazd in mod satisficdtor ¢ supravegherea in functionare a sistemului antipoluare nu ar mai fi corespunzitoare in asemenea
conditii. Un constructor poate, de asemenea, solicita dezactivarea sistemului OBD pentru alte intervale de temperaturd de pornire daca el
demonstreaza autoritdtii, prezentand date sifsau o evaluare tehnicd adecvate, cd sistemul ar furniza un diagnostic gresit in asemenea conditii.

In ceea ce priveste vehiculele concepute pentru a fi echipate cu unititi de captare a miscirii, nu se autorizeazd dezactivarea sistemelor de
supraveghere asupra cdrora aceste unitdti au influentd decat dacd dezactivarea intervine doar atunci cand unitatea de captare a miscdrii este
activa.

Rateuri de aprindere — vehicule echipate cu motor cu aprindere comandatd

Constructorii pot adopta, ca si criteriu de disfunctionalitate, un procentaj de rateuri de aprindere mai mare decat cel declarat autoritatii,
in conditii specifice de regim si de sarcind a motorului pentru care pot demonstra ci nu ar fi fiabild detectarea de niveluri inferioare ale
rateurilor de aprindere.
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3.2.2.2.  Constructorii care pot demonstra autorititii cd nu este intotdeauna posibild detectarea de procentaje mai mari de rateuri de aprindere pot
specifica dezactivarea sistemului de supraveghere in cazul in care se intrunesc asemenea conditii.
3.3. Descrierea testelor
3.3.1. Testele se efectueazd pe vehiculul utilizat pentru testul de durabilitate de tip V, descris in anexa VI, si in continuarea procedurii de testare
care figureazd in apendicele 1 din prezenta anexa. Testele se realizeazd dupd incheierea testelor de durabilitate de tip V. Atunci cand nu
se efectueazd nici un test de durabilitate de tip V sau la cererea constructorului, se poate utiliza pentru aceste teste de demonstratie a
sistemului OBD un vehicul care prezintd caracteristicile adecvate de varsta si reprezentativitate.
3.3.2. Sistemul OBD indicd defectarea unei componente sau a unui sistem relativ la emisii atunci cnd aceastd defectiune conduce la cresterea
emisiilor, al caror nivel ar depdsi limitele indicate in continuare:
Masi de referintd Masd de monoxid de Masd de hidrocarburi | Masi de oxizi de azot Ma}sa de
’ carbon particule (')
(Gr) (CO) (HO) (NO,) (PM)
L1 L2 L3 L4
(kg) (gfkm)(kg) (g/km) (gkm) (gfkem)

Categorie Clasa Diesel Benzind Diesel Benzind Diesel Benzind Diesel

M (?) - toate 3,2 3,2 0,4 0,4 0,6 1,2 0,18

N, () (9 I Gr < 1305 3,2 3,2 0,4 0,4 0,6 1,2 0,18

II 1305 <Gr<1760 5,8 4,0 0,5 0,5 0,7 1,6 0,23
11 1760 < Gr 7,3 4,8 0,6 0,6 0,8 1,9 0,28

(") Pentru motoarele cu aprindere prin compresie.

(%) Cu exceptia vehiculelor a cdror masi maxima este mai mare de 2 500 kg.

(%) Si vehiculele din categoria M mentionate in nota 2.

(%) Propunerea Comisiei mentionatd la articolul 3 alineatul (1) din prezenta directivd contine pragurile pentru OBD in perspectiva 2005/2006 pentru

vehiculele din categoria M, si N;.
3.3.3. Dispozitii pentru supravegherea vehiculelor echipate cu motor cu aprindere comandatd
Pentru a indeplini dispozitiile prevdzute la punctul 3.3.2, sistemul OBD trebuie sd supravegheze cel putin:
3.3.3.1. reducerea eficientei convertizorului catalitic, doar in ceea ce priveste emisiile de hidrocarburi;
3.3.3.2.  existenta rateurilor de aprindere a motorului atunci cand acesta functioneazd la un regim delimitat de urmatoarele curbe:

(a) o vitezd maximi de 4 500 min™! sau o vitezd mai mare cu 1 000 min™" decit cea mai mare vitezi atinsi intr-un ciclul de testare de
tip I (dupd valoarea cea mai micd);

(b) curba de cuplu pozitiv (adicd sarcina motorului in gol);

(¢) o curbi care uneste urmdtoarele puncte de functionare a motorului: curba de cuplu pozitiv la 3 000 min™" si un punct de pe curba
de vitezd maxima definitd la punctul (a) anterior, depresiunea din tubulura de admisiune fiind mai mica cu 13,33 kPa decat cea existentd
la nivelul curbei de cuplu pozitiv;

3.3.3.3.  deteriorarea sondelor de oxigen;
3.3.3.4. celelalte componente sau sisteme ale sistemului antipoluare, sau componentele sau sistemele grupului propulsor referitoare la emisii, care

sunt conectate la un calculator si a cdror defectare poate conduce la emisii la esapament peste limitele indicate la punctul 3.3.2;

3.3.3.5.  toate celelalte componente ale grupului propulsor referitoare la emisii si conectate la un calculator trebuie si facd obiectul unei supravegheri

a continuitdtii circuitului;

3.3.3.6.  sistemul electronic de control al golirii emisiilor prin evaporare trebuie si facd cel putin obiectul unei supravegheri a continuitatii circuitului.
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3.3.4.1.

3.3.4.2.

3.3.4.3.

3.3.4.4.

3.3.4.5.

3.4.

3.5.

3.6.

3.6.1.

Dispozitii pentru supravegherea in functionare a vehiculelor echipate cu motor cu aprindere prin compresie

Pentru a indeplini dispozitiile prevdzute la punctul 3.3.2, sistemul OBD trebuie sd supravegheze:

atunci cand vehiculul este echipat cu un astfel de dispozitiv, sciderea eficientei convertizorului catalitic;

atunci cand vehiculul este echipat cu un astfel de dispozitiv, functionarea si integritatea captatorului de particule;

in sistemul electronic de injectie a carburantului, comenzile de reglare a cantitdtii de carburant si a avansului trebuie s facd obiectul unei
supravegheri a continuitdtii circuitului i a defectiunilor globale de functionare;

celelalte componente sau sisteme ale sistemului antipoluare, sau componentele sau sistemele grupului propulsor referitoare la emisii, care
sunt conectate la un calculator si a ciror defectare poate conduce la emisii la esapament peste limitele indicate la punctul 3.3.2; este vorba,
de exemplu, de componente sau sisteme de supraveghere si de control al debitului masic de aer, al debitului volumetric (si al temperaturii),
al presiunii de supraalimentare si al presiunii din tubulura de admisiune (precum si de captatori care permit realizarea acestor controale);

toate celelalte componente ale grupului propulsor referitoare la emisii si conectate la un calculator trebuie sa facd obiectul unei supravegheri
a continuitdtii circuitului.

Constructorii pot demonstra autoritatii insircinate cu omologarea ci anumite componente sau sisteme nu trebuie supuse unei supravegheri
dacd nivelul emisiilor nu depaseste limitele indicate la punctul 3.3.2 din prezenta anexa atunci cand aceste componente sau sisteme suferd
o defectiune totald sau sunt retrase.

La fiecare pornire a motorului se incepe o suitd de diagnosticari care se efectueazd complet cel putin o dati cu conditia intrunirii conditiilor
adecvate de testare. Conditiile de testare se aleg in asa fel incat sd corespundd conditiilor de conducere normald prezentate pentru testul
de tip 1.

Activarea indicatorului de disfunctionalitate (MI)

Sistemul OBD contine un indicator de disfunctionalitate (MI) pe care conducdtorul vehiculului il poate observa usor. MI nu se utilizeaza
in nici un alt scop, decat ca semnal de pornire de urgentd sau de mod defect. El trebuie si fie vizibil in toate conditiile rezonabile de iluminare.
Atunci cind este activat, el trebuie si afiseze un simbol corespunzitor modelului prevdzut in norma ISO 2575 (*). Un vehicul nu trebuie
sd fie echipat cu mai mult de un MI de folosintd generald pentru problemele legate de emisii. Se autorizeaza folosirea de semnalizatoare
luminoase distincte in scopuri specifice (frane, centurd de sigurantd, presiunea uleiului etc.). Se interzice utilizarea culorii rosii pentru ML

Atunci cand este conceput un sistem pentru ca activarea MI sd necesite doud cicluri de preconditionare, constructorul trebuie sa furnizeze
date sifsau o evaluare tehnicd pentru a demonstra cd sistemul de supraveghere in functionare detecteazd la fel de eficient si precoce
deteriorarea componentelor. Nu se acceptd sistemele care prevad in medie mai mult de doua cicluri de conducere pentru activarea MI. MI
trebuie, de asemenea, sd se declanseze atunci cand controlul motorului trece in modul permanent de defectiune la nivelul emisiilor, dacd
se depdsesc limitele de emisii indicate la punctul 3.3.2. Atunci cand se produc rateuri de aprindere la un nivel care poate diuna
catalizatorului conform specificarilor constructorului, MI trebuie s3 emitd un semnal specific, de exemplu, un semnal intermitent. MI trebuie
de asemenea sd se declanseze atunci cind cheia de contact este in pozitia «pornit» inainte de pornirea motorului si trebuie s se dezactiveze
dupd pornirea motorului daci nu se detecteaza nici o disfunctionalitate.

Stocarea codurilor de eroare

Sistemul OBD inregistreazd codul sau codurile care indicd starea sistemului antipoluare. Se utilizeazd coduri diferite de stare pentru
identificarea sistemelor antipoluare care functioneazd corect si a celor pentru a caror evaluare completd este necesar ca vehiculul s ruleze
mai mult. Codurile de eroare care activeazd MI din cauza unei defectiuni, a unei disfunctionalitati sau a trecerii la modul permanent de
defectiune la nivelul emisiilor sunt stocate si servesc la identificarea tipului de disfunctionalitate.

Distanta parcursd de vehicul de la activarea MI este disponibild in orice moment prin portul serial pe conexiunea standard (2).

(") Normd internationald ISO 2575-1982, denumita «Vehicule rutiere — Simboluri pentru comenzi, indicatori si probe», simbol nr. 4.36.
(?) Aceastd cerintd nu se aplica decat in cazul vehiculelor dotate cu sistem electronic de inregistrare a vitezei intr-un calculator de bord, dacd se respectd normele ISO intr-un
termen compatibil cu aplicarea tehnologiei. Cerinta se va aplica in cazul tuturor vehiculelor puse in circulatie de la 1 ianuarie 2005.
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3.6.2.

3.7.

3.7.1.

3.7.2.

3.8.

3.8.1.

Apendicele 1

In cazul unui vehicul echipat cu motor cu aprindere comandati, nu este necesara identificarea in mod univoc a cilindrilor in care se produc
rateurile de aprindere dacd se inregistreazd un cod de eroare specific «rateu de aprindere simplu sau multiplu».

Oprirea MI

Atunci cand rateurile de aprindere au atins un asemenea nivel incat risca sd afecteze catalizatorul (conform specificdrilor constructorului),
MI poate reveni la modul normal de activare dacd rateurile au incetat sau dacd conditiile de regim si de sarcind ale motorului au fost aduse
la un nivel la care rateurile nu mai riscd sd afecteze catalizatorul.

Pentru toate tipurile de disfunctionalitate, MI se poate dezactiva dupi trei cicluri succesive de conducere in timpul cirora sistemul de
supraveghere responsabil de activarea MI nu mai detecteazd disfunctionalitatea respectiva si dacd, in paralel, nu s-a detectat nici o altd
disfunctionalitate care ar activa ML

Eliminarea unui cod de eroare

Sistemul OBD poate elimina un cod de eroare, distanta parcursi si informatiile inregistrate (coordonate fixe) corespunzitoare dacd nu se
mai inregistreazd aceeasi defectiune timp de cel putin 40 de cicluri de incilzire a motorului.

FUNCTIONAREA SISTEMELOR DE DIAGNOSTICARE LA BORD

2.1.

2.2.

2.3.

INTRODUCERE

Prezentul apendice descrie procedura de testare care trebuie efectuatd conform punctului 5 din prezenta anexa. Este vorba despre o metodd
de verificare a functiondrii sistemului de diagnosticare la bord (OBD) instalat pe un vehicul, gratie simularii unor defectiuni ale sistemelor
corespunzatoare la nivelul sistemului de gestionare a motorului sau de control al emisiilor. Prezentul apendice descrie si procedurile care
trebuie utilizate pentru determinarea durabilitdtii sistemelor OBD.

Constructorul trebuie s pund la dispozitie componentele sifsau dispozitivele electrice defecte care trebuie utilizate pentru simularea
defectiunilor. Atunci cand sunt masurate in cadrul ciclului de testare de tip I, aceste componente sau dispozitive defecte nu trebuie si
conducd la un nivel al emisiilor vehiculului care depaseste cu mai mult de 20 % limitele stabilite la punctul 3.3.2.

In cazul in care vehiculul este supus la un test cand este echipat cu componenta sau sistemul defect, se aproba sistemul OBD daci MI este
activat.

DESCRIEREA TESTULUI

Testarea sistemelor OBD se compune din urmitoarele faze:
— simularea unei disfunctionalitdti a unei componente a sistemului de gestionare a motorului sau de control al emisiilor;
— preconditionarea vehiculului cu simularea unei disfunctionalitdti la preconditionare prevazute la punctul 6.2 din prezentul apendice;

— executarea unui ciclu de conducere din testul de tip I cu vehiculul in care se simuleazd disfunctionalitatea si misurarea emisiilor
vehiculului;

— determinarea reactiei sistemului OBD la disfunctionalitatea simulatd i aprecierea modului in care sistemul avertizeazd conducitorul

in privinta acestei disfunctionalitati.

La cererea constructorului, o procedurd de inlocuire constd in simularea eletronicd a disfunctionalititii uneia sau a mai multor componente,
conform dispozitiilor punctului 6 din prezentul apendice.

Un constructor poate solicita efectuarea supravegherii in afara testului de tip I dacd poate demonstra autorititii ci supravegherea in
conditiile intlnite in cursul ciclului de testare de tip I ar impune conditii de supraveghere restrictive pentru un vehicul in circulatie.



13/vol. 25 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 291

3. VEHICULUL $SI CARBURANTUL

3.1 Vehiculul
Vehiculul testat trebuie sd respecte dispozitiile punctului 3.1 din anexa IIL

3.2. Carburantul
Pentru teste se impune utilizarea carburantului de referintd ale cirui caracteristici apar in anexa IX.

4. CONDITII DE TEMPERATURA SI DE PRESIUNE

4.1. Temperatura si presiunea din timpul testului trebuie si fie conforme cu dispozitiile pentru testul de tip I, descrise in anexa IIL.

5. APARATURA DE TESTARE

5.1. Banc cu cilindri
Bancul trebuie sa respecte dispozitiile anexei III.

6. PROCEDURA DE TESTARE A SISTEMULUI OBD

6.1. Ciclul de operatii pe bancul cu cilindri trebuie si fie conform cu dispozitiile anexei II1.

6.2. Preconditionarea vehiculului

6.2.1. In functie de tipul motorului si dupa introducerea unuia dintre tipurile de defectiune indicate la punctul 6.3, se preconditioneaz vehiculul
supunandu-l la cel putin doud teste consecutive de tip I (partea INTAI si A DOUA). Pentru vehiculele echipate cu motor cu aprindere prin
compresie, se autorizeazd o preconditionare suplimentard constand in doud cicluri «partea A DOUA».

6.2.2. La cererea constructorului, se pot utiliza alte metode de preconditionare.

6.3. Tipuri de defectiune care fac obiectul testului

6.3.1. Vehicule echipate cu motor cu aprindere comandatd

6.3.1.1. inlocuirea catalizatorului cu un catalizator deteriorat sau defect, sau simularea electronici a unei astfel de defectiuni.

6.3.1.2.  Conditii de rateuri de aprindere a motorului corespunzitoare conditiilor de supraveghere a rateurilor indicate la punctul 3.3.3.2 din
prezenta anexa.

6.3.1.3. Inlocuirea sondei de oxigen cu o sondd deterioratd sau defectd, sau simularea electronicd a unei astfel de defectiuni.

6.3.1.4. Deconectarea electricd a oricirei alte componente relative la emisii conectate la un calculator de gestionare a grupului propulsor.

6.3.1.5.  Deconectarea electrici a dispozitivului electronic de control al golirii prin evaporare (daci vehiculul este echipat cu un astfel de dispozitiv).
Pentru acest tip special de defectiune nu se efectueazd testul de tip I.

6.3.2. Vehicule echipate cu motor cu aprindere prin compresie

6.3.2.1. Cand vehiculul este echipat cu un astfel de dispozitiv, inlocuirea catalizatorului cu un catalizator deteriorat sau defect, sau simularea
electronicd a unei astfel de defectiuni.

6.3.2.2.  Cand vehiculul este echipat cu un astfel de dispozitiv, oprirea totald a captatorului de particule sau, cand captatorii fac parte integrantd din
acesta, montarea unui captator de particule defect.

6.3.2.3.  Deconectarea electricd a oricdrui actuator de reglare a debitului de carburant si de calare a pompei in sistemul de alimentare.

6.3.2.4.  Deconectarea electricd a oricirei alte componente relative la emisii conectate la un calculator de gestionare a grupului propulsor.

6.3.2.5.  Pentru a indeplini dispozitiile punctelor 6.3.2.3 si 6.3.2.4 si cu acordul autorititii responsabile cu omologarea de tip, constructorul ia

mdsurile adecvate pentru a demonstra cd sistemul OBD semnaleazd o defectiune atunci cind se produce deconectarea.
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6.4. Testarea sistemului OBD

6.4.1. Vehicule echipate cu motor cu aprindere comandatd

6.4.1.1.  Dupd ce vehiculul testat a fost preconditionat conform dispozitiilor punctului 6.2, acesta se supune la un ciclu de conducere de tip I (partea
INTAI si A DOUA). MI trebuie sd se declanseze inainte de sfarsitul acestui test in toate conditiile mentionate la punctele 6.4.1.2-6.4.1.5
din prezentul apendice. Serviciul tehnic poate inlocui aceste conditii cu altele conform punctului 6.4.1.6. Totusi, numdrul de defectiuni
simulate nu trebuie si fie mai mare de patru in scopul procedurii de omologare de tip.

6.4.1.2. Inlocuirea unui catalizator cu un catalizator deteriorat sau defect, sau simularea electronici a unei astfel de defectiuni, care conduce la un
nivel al emisiilor de hidrocarburi peste limitele indicate la punctul 3.3.2 din prezenta anexa.

6.4.1.3.  Declansarea de rateuri de aprindere in conditiile de supraveghere a rateurilor indicate la punctul 3.3.3.2 din prezenta anexd, care conduce
la un nivel al emisiilor peste una sau mai multe dintre limitele indicate la punctul 3.3.2 din prezenta anexa.

6.4.1.4. Inlocuirea unei sonde de oxigen cu o sondd deterioratd sau defectd, sau simularea electronicd a unei astfel de defectiuni, care conduce la
un nivel al emisiilor peste una sau mai multe dintre limitele indicate la punctul 3.3.2 din prezenta anexa.

6.4.1.5.  Deconectarea electricd a dispozitivului electronic de control al golirii prin evaporare (dacd vehiculul este echipat cu un astfel de dispozitiv).

6.4.1.6.  Deconectarea electricd a oricirei alte componente relative la emisii (conectate la un calculator) a grupului propulsor, care conduce la un
nivel al emisiilor peste una sau mai multe dintre limitele indicate la punctul 3.3.2 din prezenta anexa.

6.4.2. Vehicule echipate cu motor cu aprindere prin compresie

6.4.2.1.  Dupa ce vehiculul testat a fost preconditionat conform dispozitiilor punctului 6.2, acesta se supune la un ciclu de conducere de tip I (partea
INTAI si A DOUA). MI trebuie s se declanseze inainte de sfarsitul acestui test in toate conditiile mentionate la punctele 6.4.2.2-6.4.2.5
din prezentul apendice. Serviciul tehnic poate inlocui aceste conditii cu altele conform punctului 6.4.2.5. Totusi, numarul total de defectiuni
simulate nu trebuie si fie mai mare de patru in scopul procedurii de omologare.

6.4.2.2.  Cand vehiculul este echipat cu un astfel de dispozitiv, inlocuirea catalizatorului cu un catalizator deteriorat sau defect, sau simularea
electronicd a unei astfel de defectiuni, care conduce la un nivel al emisiilor peste limitele indicate la punctul 3.3.2 din prezenta anexa.

6.4.2.3.  Cand vehiculul este echipat cu un astfel de dispozitiv, oprirea totald a captatorului de particule sau inlocuirea cu un captator de particule
defect, in conditiile prevazute la punctul 6.3.2.2 din prezentul apendice, care conduce la un nivel al emisiilor peste limitele indicate la
punctul 3.3.2 din prezenta anexa.

6.4.2.4.  In conditiile previzute la punctul 6.3.2.5 din prezentul apendice, deconectarea oricirui declansator de reglare a debitului de carburant si
de calare a pompei in sistemul de alimentare, care conduce la un nivel al emisiilor peste limitele indicate la punctul 3.3.2 din prezenta anexa.

6.4.2.5.  In conditiile previzute la punctul 6.3.2.5 din prezentul apendice, deconectarea oricirei alte componente relative la emisii (conectate la un
calculator) a grupului propulsor, care conduce la un nivel al emisiilor peste limitele indicate la punctul 3.3.2 din prezenta anexa.

6.5. Semnale de diagnosticare

6.5.1.1.  La detectarea primei disfunctionalitdti a unei componente sau a unui sistem, se inregistreaza in memoria calculatorului o coordonata fixd

a starii motorului la acel moment. Dacd apare o noud disfunctionalitate la nivelul sistemului de alimentare sau sub forma de rateuri de
aprindere, coordonatele fixe inregistrate anterior se inlocuiesc cu date privind sistemul de alimentare sau privind rateurile de aprindere (in
functie de tipul de incident care apare mai intdi). Datele inregistrate contin, fird nici o limitare, valoarea calculatd a sarcinii, regimul
motorului, valorile de rectificare a carburantului (daci sunt disponibile), presiunea carburantului (dacd este disponibild), viteza vehiculului
(daci este disponibild), temperatura lichidului de ricire, presiunea din tubulura de admisiune (daci este disponibild), functionarea in bucld
inchisd sau deschisd, adicd cu sau fard feedback, a sondei de oxigen (dacd este disponibild) si codul de eroare care a cauzat inregistrarea
datelor. Constructorul alege cea mai adecvata coordonati fixd care trebuie inregistratd in vederea facilitarii reparatiei. Este necesard o singurd
coordonati fixd. Constructorul poate decide inregistrarea de coordonate suplimentare, cu conditia sd se poati citi cel putin coordonata
necesard cu ajutorul unui instrument generic de analizd care indeplineste precizrile de la punctele 6.5.3.2 si 6.5.3.3. In cazul in care codul
de eroare care a cauzat inregistrarea coordonatelor privind starea motorului se sterge in conditiile prevazute la punctul 3.7 din prezenta
anexd, se pot sterge si datele inregistrate.
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6.5.1.2.

6.5.1.3.

6.5.1.4.

6.5.3.1.

6.5.3.2.

6.5.3.3.

6.5.3.4.

Semnalele suplimentare ulterioare sunt comunicate la cerere, pe langd coordonata fixa obligatorie, prin intermediul portului serial de pe
conectorul standardizat de conectare de date, cu conditia ca aceste informatii si fie disponibile pe calculatorul de bord sau ca ele sd poate
fi determinate in functie de informatiile disponibile: coduri de avarie de diagnosticare (DTC, diagnostic trouble code), temperatura lichidului
de récire, starea sistemului de control al alimentdrii (bucld inchisd, bucld deschisd, alta), rectificarea carburantului, avans la aprindere,
temperatura aerului de admisiune, presiunea de admisiune, debitul de aer, regimul motorului, valoarea de iesire a captatorului de pozitie
a fluturasului, starea aerului secundar (amonte, aval sau fird aer secundar), valoarea calculatd a sarcinii, viteza vehiculului si presiunea
carburantului.

Semnalele se furnizeaza in unitati standardizate pe baza specificarilor oferite la punctul 6.5.3 din prezentul apendice. Semnalele efective
se identificd in mod clar, separat de semnalele standard de valoare sau de semnalele de mod defect. In plus, capacitatea de a realiza o
diagnosticare bidirectionald conform specificarilor oferite la punctul 6.5.3 din prezentul apendice trebuie oferitd la cerere, prin intermediul
portului serial de pe conectorul standardizat de conectare de date.

Pentru toate sistemele antipoluare pentru care se realizeazd teste specifice de evaluare in functionare (catalizator, sondd de oxigen etc.),
exceptdnd detectarea rateurilor de aprindere, supravegherea sistemului de alimentare i supravegherea completd a componentelor,
rezultatele testului celui mai recent la care a fost supus vehiculul si limitele cu care se compara sistemul pot fi obtinute prin intermediul
portului serial de pe conectorul standardizat de conectare de date, conform specificarilor oferite la punctul 6.5.3 din prezentul apendice.
In ceea ce priveste celelalte componente si sisteme supuse unei supravegheri in functionare, o specificare succes/esec pentru testul cel mai
recent este disponibild prin intermediul conectorului de conectare de date.

Dispozitiile OBD pentru care vehiculul este omologat (adicd cele din prezenta anexa sau dispozitiile alternative specificate la punctul 5 din
anexa I), precum si precizdrile privind principalele sisteme antipoluare supravegheate de sistemul OBD, conform precizdrilor oferite la
punctul 6.5.3.3 din prezentul apendice, sunt disponibile prin intermediul portului serial de pe conectorul standardizat de conectare de date,
conform specificirilor de la punctul 6.5.3 din prezentul apendice.

Sistemului de diagnosticare nu i se cere evaluarea componentelor in stare de disfunctionalitate dacd aceastd evaluare riscd sd compromitd
siguranta sau sd provoace o pand a componentei.

Accesul la sistemul de diagnosticare trebuie si fie standardizat si nelimitat; sistemul trebuie s fie conform cu normele ISO sifsau SAE
indicate in continuare. Anumite norme ISO derivd din norme si practici SAE (Society of Automotive Engineers) recomandate. Dacd este
cazul, referinta SAE corespunzitoare figureaza intre paranteze.

Una dintre urmdtoarele norme, cu restrictiile indicate, trebuie utilizatd pentru conectarea datelor calculatorului de bord la un calculator
extern:

ISO 9141 - 2 «Vehicule rutiere — Sisteme de diagnosticare — Partea 2: Caracteristici CARB ale schimbului de date numerice»;

ISO 11519 — 4 «Vehicule rutiere — Comunicare in serie a datelor la viteza scizutd — Partea 4: Interfatd de retea de comunicare de date de
clasa B (SAE J1850)». Mesajele referitoare la emisii utilizeazd controlul redundantei ciclice (CRC) si antetul cu trei octeti, dar nu utilizeazd
separarea interoctetilor nici totalul de control.

ISO DAS 14230 — Partea 4 «Vehicule rutiere — Sisteme de diagnosticare — Protocolul Keyword 2000

Aparatura de testare si instrumentele de diagnosticare necesare pentru comunicarea cu sistemul OBD trebuie s respecte cel putin precizarile
de functionare prezentate in norma ISO DIS 15031-4.

Datele de diagnosticare de bazd (specificate la punctul 6.5.1 din prezentul apendice) si informatiile de control bidirectional sunt furnizate
dupd formatul si utilizand unitdtile previzute in norma ISO DIS 15031-5 si sunt accesibile prin intermediul unui instrument de
diagnosticare care respectd prevederile normei ISO DIS 15031-4.

Cand se inregistreazd o eroare, constructorul trebuie sd o identifice utilizind codul de eroare cel mai adecvat compatibil cu cele care
figureaza la punctul 6.3 din norma ISO DIS 15031-6 (SAE ] 2012, din julie 1996) privind «Powertrain system diagnostic trouble codes»
(coduri de avarie de diagnosticare privind sistemele de grupuri propulsoare). Accesul la codurile de eroare este posibil prin intermediul unei
aparaturi standardizate de diagnosticare conform dispozitiilor de la punctul 6.5.3.2.

Nu se aplicd nota care figureaza la punctul 6.3 din norma ISO DIS 15031-6 (SAE ] 2012, din iulie 1996) situatd imediat inaintea listei cu
codurile de eroare din acelasi punct.
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6.5.3.5.

6.5.3.6.

Interfata de legdturd intre vehicul si bancul de diagnosticare trebuie si fie standardizatd si s respecte toate specificarile din norma ISO DIS
15031-3. Amplasarea aleasd pentru montare trebuie si fie aprobatd de autoritatea responsabild cu omologarea de tip: amplasarea trebuie
sd fie usor accesibild personalului de serviciu, dar trebuie sd fie protejatd impotriva oricarei manipuldri de citre persoane necalificate.

Constructorul trebuie de asemenea sd facd posibil accesul reparatorilor care nu fac parte din intreprinderile retelei de distributie, la
informatiile tehnice necesare pentru repararea sau intretinerea vehiculelor, daci este cazul cu titlu oneros, cu conditia ca respectivele
informatii sd nu facd obiectul unui drept de proprietate intelectuald sau s3 nu constituie o pricepere secretd, substantiald si identificatd; in
acest caz, informatiile tehnice necesare nu trebuie si fie refuzate in mod abuziv.

CARACTERISTICI PRINCIPALE ALE FAMILIEI DE VEHICULE

PARAMETRI CARE DEFINESC FAMILIA OBD

Familia OBD poate fi definitd prin parametri de conceptie de bazd comuni tuturor vehiculelor apartinand acestei familii. In anumite cazuri,
poate exista o interactiune intre mai multi parametri. Aceste efecte trebuie luate de asemenea in considerare pentru a garanta ca doar
vehiculele care prezintd caracteristici similare de emisii de gaze de esapament sunt incluse in familia OBD.

In acest scop, se considerd cd tipurile de vehicule ale cdror parametri descrisi in continuare sunt identici au aceeasi combinatie motor-sistem
antipoluare-sistem OBD.

Motor:

— procedeu de combustie (si anume aprindere comandatd, aprindere prin compresie, in doi timpi, in patru timpi);
— metoda de alimentare a motorului (si anume carburator sau injectie).

Sistem antipoluare:

— tip de convertizor catalitic (si anume de oxidare, cu trei cdi, incilzit, altul);

— tip de captator de particule;

— injectie de aer secundar (cu sau fard);

— recirculatia gazelor de esapament (cu sau fard).

Elemente OBD si functionare:

— metode de supraveghere functionald OBD, de detectare a disfunctionalititilor si de indicare a acestora conducdtorului.”



