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II

(Acte fard caracter legislativ)

REGULAMENTE

REGULAMENTUL (UE) 2016/646 AL COMISIEI
din 20 aprilie 2016

de modificare a Regulamentului (CE) nr. 692/2008 in ceea ce priveste emisiile provenind de la
vehiculele usoare pentru pasageri si de la vehiculele usoare comerciale (Euro 6)

(Text cu relevantd pentru SEE)

COMISIA EUROPEANA,
avand in vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene,

avind in vedere Regulamentul (CE) nr. 715/2007 al Parlamentului European si al Consiliului din 20 iunie 2007 privind
omologarea de tip a autovehiculelor in ceea ce priveste emisiile provenind de la vehiculele usoare pentru pasageri si de
la vehiculele usoare comerciale (Euro 5 si Euro 6) si privind accesul la informatiile referitoare la repararea si intretinerea
vehiculelor (!), in special articolul 5 alineatul (3),

intrucat:

(1) Regulamentul (CE) nr. 715/2007 reprezintd un act de reglementare distinct in contextul procedurii de omologare
de tip in conformitate cu Directiva 2007/46/CE a Parlamentului European si a Consiliului (3).

(2)  Regulamentul (CE) nr. 715/2007 impune ca vehiculele usoare noi si respecte anumite limite de emisii i stabileste
cerinte suplimentare privind accesul la informatii. Dispozitiile tehnice specifice necesare pentru a pune in aplicare
prezentul regulament au fost adoptate prin intermediul Regulamentului (CE) nr. 692/2008 al Comisiei ().

(3)  Comisia a efectuat o analizd detaliatd a procedurilor, incercdrilor si cerintelor aferente omologarii de tip care sunt
previazute de Regulamentul (CE) nr. 692/2008, pe baza cercetdrilor proprii si a informatiilor externe si a
constatat cd emisiile generate in conditii reale de condus pe sosea de vehiculele Euro 5/6 depdsesc in mod
semnificativ emisiile masurate in cadrul noului ciclu de conducere european (NEDC — New European Driving Cycle)
reglementar, in special in ceea ce priveste emisiile de NOx ale vehiculelor diesel.

(4)  Cerintele privind emisiile pentru omologarea de tip a autovehiculelor au devenit treptat semnificativ mai
restrictive, prin introducerea si revizuirea ulterioard a standardelor Euro. in timp ce, in general, vehiculele au
realizat reduceri semnificative ale emisiilor in ceea ce priveste intreaga gamd de poluanti reglementati, nu acelasi
lucru s-a intdmplat in cazul emisiilor de NOx provenite de la motoarele diesel, in special cele ale vehiculelor
utilitare ugoare. Prin urmare, este necesard luarea de mdsuri pentru corectarea acestei situatii.

(5)  ,Dispozitivele de manipulare”, astfel cum sunt definite la articolul 3 alineatul (10) din Regulamentul (CE)
nr. 715/2007, menite sd reducd nivelul de control al emisiilor, sunt interzise. Evenimentele recente au scos in

() JOL171,29.6.2007,p. 1.

(*) Directiva 2007/46/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 5 septembrie 2007 de stabilire a unui cadru pentru omologarea
autovehiculelor si remorcilor acestora, precum si a sistemelor, componentelor si unititilor tehnice separate destinate vehiculelor
respective (Directivi-cadru) JO L 263, 9.10.2007, p. 1).

Regulamentul (CE) nr. 692/2008 al Comisiei din 18 iulie 2008 de punere in aplicare si modificare a Regulamentului (CE) nr. 715/2007 al
Parlamentului European si al Consiliului privind omologarea de tip a autovehiculelor in ceea ce priveste emisiile provenind de la
vehiculele usoare pentru pasageri si de la vehiculele usoare comerciale (Euro 5 si Euro 6) si privind accesul la informatiile referitoare la
repararea si intretinerea vehiculelor JO L 199, 28.7.2008, p. 1).

—
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evidentd necesitatea de a consolida executarea dispozitiilor in acest sens. Prin urmare, este oportun si se solicite o
mai bund supraveghere a strategiei de control al emisiilor aplicatd de producitor cu ocazia omologdrii de tip, in
conformitate cu principiile deja aplicate in cazul vehiculelor utilitare grele prin Regulamentul (CE) nr. 595/2009
(,Regulamentul privind Euro VI”) si mdsurile sale de punere in aplicare.

(6)  Abordarea problemei emisiilor de NO, provenite de la vehiculele diesel ar trebui si contribuie la reducerea
nivelurilor actuale constant ridicate ale concentratiilor de NO, in aerul inconjurdtor, care reprezinti o preocupare
majord in ceea ce priveste sdndtatea umand.

(7)  In ianuarie 2011, Comisia a infiintat un grup de lucru menit si implice toate pirtile interesate in vederea
dezvoltdrii unei proceduri de incercare referitoare la emisiile generate in conditii reale de condus (RDE — real
driving emissions), care sd reflecte mai bine emisiile masurate in circulatie. In acest scop si in urma unor discutii cu
caracter tehnic aprofundate, a fost adoptatd optiunea tehnicd sugeratd in Regulamentul (CE) nr. 715/2007, si
anume utilizarea sistemelor portabile de misurare a emisiilor (SPME) si a limitelor de ,nedepisire” (NTE — not-to-
exceed).

(8)  Astfel cum s-a convenit cu pdrgile interesate in cursul procesului Cars 2020 ('), procedurile de incercare
referitoare la emisiile in conditii reale de condus ar trebui introduse in doud etape: in timpul unei prime perioade
de tranzitie, procedurile de incercare ar trebui si se aplice numai in scopuri de monitorizare, iar ulterior, acestea
ar trebui s se aplice impreund cu cerintele cantitative obligatorii referitoare la RDE pentru toate noile omologari
de tip si pentru toate vehiculele noi.

(9)  Procedurile de incercare referitoare la RDE au fost introduse prin Regulamentul (UE) 2016/427 al Comisiei (%).
Este necesar ca, in prezent, sd se stabileascd cerintele cantitative referitoare la RDE, in vederea limitirii emisiilor
provenite de la tevile de evacuare in toate conditiile normale de utilizare, in conformitate cu limitele de emisii
stabilite in Regulamentul (CE) nr. 715/2007. In acest sens, ar trebui luate in considerare incertitudinile tehnice si
statistice ale procedurilor de misurare.

(10) Pentru a permite producitorilor si se adapteze treptat la normele privind RDE, cerintele cantitative finale
referitoare la RDE ar trebui introduse in doud etape consecutive. In prima etapd, care ar trebui sd inceapi la 4 ani
de la datele de aplicare obligatorie a normelor privind Euro 6, ar trebui sd se aplice un factor de conformi-
tate de 2,1. A doua etapd ar trebui sd urmeze dupd 1 an si 4 luni de la prima etapd si ea ar trebui s impund
respectarea integrald a valorii limitei de emisii de 80 mg/km pentru NO, prevdzute in Regulamentul (CE)
nr. 715/2007, la care se adaugd o marja, date fiind incertitudinile de mdsurare suplimentare legate de aplicarea
sistemelor portabile de mdsurare a emisiilor (SPME).

(11)  Cu toate cd este important ca incercirile referitoare la RDE sd acopere toate situatiile de condus posibile, ar trebui
sd se evite ca vehiculele supuse incercirii si fie conduse intr-un mod tendentios, si anume cu intentia de a genera
o Incercare pozitivd sau negativd nu in virtutea performantei tehnice a vehiculului, ci ca urmare a unor modalitati
de condus extreme. Sunt introduse asadar conditii-limitd complementare pentru incercirile referitoare la RDE, cu
scopul de a solutiona astfel de situatii.

(12)  Prin insdsi natura lor, conditiile de condus intalnite in timpul curselor SPME individuale pot sd nu corespundi in
totalitate ,conditiilor normale de utilizare a unui vehicul”. Prin urmare, severitatea controlului emisiilor din
timpul unor astfel de curse ar putea sd varieze. in consecinti, si pentru a tine cont de incertitudinile statistice si
tehnice ale procedurilor de misurare, s-ar putea lua in considerare pe viitor posibilitatea de a reflecta, in limitele
de emisii NTE aplicabile curselor SPME individuale, caracteristicile curselor respective, descrise de anumiti
parametri misurabili, de exemplu referitori la dinamica de condus sau la incirciturd. In cazul in care se aplici
acest principiu, el nu ar trebui si ducd la slibirea efectului de mediu si a eficacitdtii procedurilor de incercare
referitoare la RDE, lucru care ar trebui demonstrat printr-un studiu stiintific care a ficut obiectul unei evaludri
inter pares. In plus, pentru evaluarea severititii controlului emisiilor in timpul unei curse SPME, ar trebui si se ia
in considerare numai parametrii care pot fi justificati pe baza unor motive stiintifice obiective si nu doar pe baza
unor motive de etalonare a motorului, a dispozitivelor de control al poludrii sau a sistemelor de control al
emisiilor.

(13)  in fine, recunoscind necesitatea de a controla emisiile de NO, in conditii urbane, trebuie sd ia in considerare, de
urgentd, modificarea ponderdrii relative a elementelor condusului in mediu urban, rural si pe autostradi ale
incercirii referitoare la RDE, cu scopul de a garanta atingerea in practicd a unui factor de conformitate scizut,
crednd astfel, in cadrul cei de al treilea pachet de reglementare al RDE, o noud conditie-limitd referitoare la
dinamica condusului, dincolo de care conditiile extinse ar urma si fie aplicabile incepand cu datele de introducere
a etapei 1.

(") Comunicarea Comisiei citre Parlamentul European, Consiliu, Comitetul Economic §i Social European si Comitetul Regiunilor
CARS 2020: Plan de actiune pentru o industrie a autovehiculelor competitiva si durabild in Europa (COM/2012/636 final).

(*) Regulamentul (UE) 2016/427 al Comisiei din 10 martie 2016 de modificare a Regulamentului (CE) nr. 692/2008 in ceea ce priveste
emisiile provenind de la vehiculele usoare pentru pasageri si de la vehiculele usoare comerciale JO L 82, 31.3.2016, p. 1).
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(14) Comisia continui si reexamineze dispozitiile procedurii de incercare referitoare la RDE si si le adopte, pentru a
tine cont de noile tehnologii in materie de vehicule si pentru a asigura eficacitatea acestora. In mod similar,
Comisia continud s revizuiascd anual nivelul adecvat al factorului de conformitate final in lumina progreselor
tehnice. Ea reexamineazd, in special, cele doud metode alternative de evaluare a datelor de emisii SPME previzute
in apendicele 5 si 6 ale anexei IIIA la Regulamentul (CE) nr. 692/2008, in vederea dezvoltdrii unei metode unice.

(15)  Prin urmare, este necesar ca Regulamentul (CE) nr. 692/2008 si fie modificat in consecintd.

(16) Masurile previzute in prezentul regulament sunt conforme cu avizul Comitetului tehnic pentru autovehicule,

ADOPTA PREZENTUL REGULAMENT:

Articolul 1

Regulamentul (CE) nr. 692/2008 se modifici dupd cum urmeaza:
1. la articolul 2, se adaugd urmitoarele puncte 43 si 44:

»43. «trategie de bazd privind emisiile» (denumitd in continuare «BES» — Base Emission Strategy) inseamnd o strategie
privind emisiile care este activd in toate conditiile de vitezd, de incircare si de functionare ale vehiculului, cu
exceptia cazului in care este activatd o strategie auxiliard privind emisiile;

44. «strategie auxiliard privind emisiile» (denumitd in continuare «AES» — Auxiliary Emission Strategy) inseamnd o
strategie privind emisiile care devine activd §i care inlocuieste sau modifici o BES cu un scop specific si ca
rispuns la un set specific de conditii de mediu sau de conditii de functionare si care rimane operationald atita
vreme cit aceste conditii existd;”;

2. la articolul 3 alineatul (10), al treilea paragraf se inlocuieste cu urmatorul text:

,Pand la trei ani de la datele specificate la articolul 10 alineatul (4) si la patru ani de la datele specificate la
articolul 10 alineatul (5) din Regulamentul (CE) nr. 715/2007, se aplicd urmatoarele dispozitii:”;

3. la articolul 3 alineatul (10), litera (a) se inlocuieste cu urmitorul text:
,Cerintele de la punctul 2.1 din anexa IIIA nu se aplici.”;
4. la articolul 5, se introduc urmatoarele alineate (11) si (12):

,(11) De asemenea, producdtorul trebuie s furnizeze un dosar cu documentatie extins, care si contind urmdatoarele
informatii:

(a) informatii legate de functionarea tuturor AES si a tuturor BES, inclusiv o descriere o parametrilor
modificati de orice AES si conditiile-limita in care functioneazd AES, precum si indicii privind AES-urile sau
BES-urile susceptibile s fie active in conditiile procedurilor de incercare stabilite in prezentul regulament;

(b) o descriere a logicii de control al sistemului de alimentare cu carburant, a strategiilor de ajustare si a
punctelor de comutare din cadrul tuturor modurilor de functionare.

(12) Pachetul cu documentatie extins mentionat la alineatul (11) trebuie sd rdmand strict confidential. Acesta poate
fi pastrat de autoritatea de omologare sau, in functie de decizia autorititii de omologare, el poate fi retinut de
producitor. In cazul in care producitorul retine pachetul cu documentatia, autoritatea de omologare identifici
si dateazd pachetul respectiv dupd revizuirea si aprobarea acestuia. Dosarul trebuie pus la dispozitia autoritatii
de omologare la momentul omologirii sau in orice moment pe durata de valabilitate a omologarii.”;

5. apendicele 6 al anexei I se modificd in conformitate cu anexa I la prezentul regulament;

6. anexa IITA se modificd in conformitate cu anexa II la prezentul regulament.



L 109/4 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 26.4.2016

Articolul 2

Prezentul regulament intrd in vigoare in a doudzecea zi de la data publicirii in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene.

Prezentul regulament este obligatoriu in toate elementele sale si se aplicd direct in toate statele
membre.

Adoptat la Bruxelles, 20 aprilie 2016.

Pentru Comisie
Presedintele
Jean-Claude JUNCKER
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ANEXA 1

In anexa I apendicele 6 la Regulamentul (CE) nr. 692/2008, tabelul 1 se modifici dupd cum urmeaza:

1. randurile ZD, ZE, ZF se inlocuiesc cu urmitorul text:

,ZD | Euro 6c¢ Euro 6-2 M, N1 clasal | PI, CI 1.9.2018 31.8.2019

ZE Euro 6¢ Euro 6-2 N1 clasa II PI, CI 1.9.2019 31.8.2020

ZF Euro 6¢ Euro 6-2 N1 clasa III, PI, CI 1.9.2019 31.8.2020%;
N2

2. dupd randul ZF, se insereazd urmitoarele randuri:

+ZG | Euro 6d-TEMP | Euro 6-2 M, N1 clasal | PI, CI 1.9.2017 1.9.2019 31.12.2020
ZH Euro 6d-TEMP | Euro 6-2 N1 clasa II PL, CI 1.9.2018 1.9.2020 31.12.2021.
Z1 Euro 6d-TEMP | Euro 6-2 N1 clasa III, PL, CI 1.9.2018 1.9.2020 31.12.2021
N2
Z) Euro 6d Euro 6-2 M, N1 clasaI | PI, CI 1.1.2020 1.1.2021
ZK Euro 6d Euro 6-2 N1 clasa II PI, CI 1.1.2021 1.1.2022
PLN | Euro 6d Euro 6-2 N; clasa 111, PI, CI 1.1.2021 1.1.20227;
N

3. in legenda tabelului, dupd alineatul referitor la norma privind emisiile ,Euro 6b”, se insereazd urmdtoarele alineate:

,Norma privind emisiile «Euro 6c» = cerintele complete privind emisiile Euro 6, insd fird cerintele cantitative
referitoare la RDE, si anume norma privind emisiile Euro 6b, normele definitive privind numarul de particule pentru
vehiculele cu aprindere prin scinteie (PI), utilizarea carburantilor de referintd E10 si B7 (dacd este cazul) evaluati in
cadrul ciclului reglementar de incercare in laborator si incercarea referitoare la RDE doar in vederea monitorizirii
(fard aplicarea de limite de emisie NTE);

Norma privind emisiile «Euro 6d-TEMP» = cerintele complete privind emisiile Euro 6, si anume norma privind
emisiile Euro 6b, normele definitive privind numarul de particule in ceea ce priveste vehiculele cu aprindere prin
scanteie (PI), utilizarea carburantilor de referintd E10 si B7 (dacd este cazul) evaluati in cadrul ciclului reglementar de
incercare in laborator i incercarea referitoare la RDE in raport cu factorii de conformitate temporari;”;

4. in legenda tabelului, alineatul referitor la ,Norma privind emisiile «<Euro 6¢»” se inlocuieste cu urmdtorul text:

,Norma privind emisiile <Euro 6d» = cerintele complete privind emisiile Euro 6, si anume norma privind emisiile
Euro 6b, normele definitive privind numirul de particule in ceea ce priveste vehiculele cu aprindere prin scinteie (PI),
utilizarea carburantilor de referintd E10 si B7 (dacd este cazul) evaluati in cadrul ciclului reglementar de incercare in
laborator si incercarea referitoare la RDE in raport cu factorii de conformitate finali;”.
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ANEXA 11

Anexa Illa la Regulamentul (CE) nr. 692/2008 se modificd dupd cum urmeaza:

1. punctul 2.1 se inlocuieste cu urmatorul text:

»2.1.

Limitele de emisii de nedepasire

Emisiile generate de un vehicul omologat de tip in conformitate cu Regulamentul (CE) nr. 715/2007, astfel
cum sunt stabilite conform cerintelor din prezenta anexd si emise cu ocazia oricirei incercdri referitoare la
RDE posibile efectuate in conformitate cu cerintele din prezenta anexd, nu trebuie si depdseascd urmdtoarele
valori de nedepdsire (NTE), pe toatd durata de viatd normald a vehiculului:

NTE

‘pollutant

= CF

pollutant

x TF(p.1,..., p,)  EURO-6,

unde EURO-6 reprezintd limita privind emisiile Euro 6 stabilitd in tabelul 2 din anexa I la Regulamentul (CE)
nr. 715/2007.7;

2. se introduc urmdtoarele punctele 2.1.1., 2.1.2 si 2.1.3:

,2.1.1. Factori de conformitate finali

Factorul de conformitate CF,,,,, pentru poluantul in cauza se defineste dupd cum urmeaza:

. Masa combinatd a
Masa monoxi-

Poluant Masa oxizilor de Numdirul de dului de carbon Masa hidrocarbu- | hidrocarburilor totale si
azot (NO,) particule (PN) (CO) () rilor totale (THC) a oxizilor de azot
(THC + NO,)
CF ottant 1 + marjd cu de stabilit — — —

marjd = 0,5

(') Emisiile de CO se misoard si se inregistreazd in cadrul incercirilor referitoare la RDE.

marjd este un parametru care ia in considerare incertitudinile de mésurare suplimentare introduse de echipa-
mentele SPME, care fac obiectul unei reexamindri anuale si care trebuie revizuite in urma imbunatdtirii
calitdtii procedurii SPME sau a progresului tehnic.

Factori de conformitate temporari

Prin derogare de la dispozitiile punctului 2.1.1, in termen de 5 ani si 4 luni de la datele specificate la
articolul 10 alineatele (4) si (5) din Regulamentul (CE) nr. 715/2007 si la cererea producitorului, se pot
aplica urmdtorii factori de conformitate temporari:

Masa monoxi- Masa combinatd a
Poluant Masa oxizilor de Numdrul de dului de carbon | Masa hidrocarbu- | hidrocarburilor totale i
azot (NO,) particule (PN) (€O) (1) rilor totale (THC) a oxizilor de azot
(THC + NO,)
CF ‘pollutant 2,1 de stabilit — _ _

(') Emisiile de CO se misoard si se inregistreazd in cadrul incercirilor referitoare la RDE.

Aplicarea factorilor de conformitate temporari se inregistreaza in certificatul de conformitate al vehiculului.

26.4.2016
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2.1.3. Functii de transfer

Functia de transfer TF(p.1,..., p,) mentionatd la punctul 2.1 se stabileste la 1 pentru intreaga gamd de
parametri pi (i = 1,...,n).

Daci functia de transfer TF(p.1,..., p,) se modificd, acest lucru trebuie sd se realizeze intr-o manierd care sd
nu fie in detrimentul impactului asupra mediului si al eficacititii procedurilor de incercare referitoare la
RDE. Trebuie mentinutd in special urmitoarea conditie:

[ TF (p1,...,pn) * Q (p1,..., pn) dp = [ Q (p1,..., pn) dp
unde:
— dp reprezintd integrala pe intregul spatiu al parametrilor p; (i = 1,...,n)

— Q(p.1,..., p,), este densitatea de probabilitate a unui eveniment care corespunde parametrilor
p; (i = 1,...,n) in conditii reale de condus.”;

3. se introduce urmdtorul punct 3.1.0:

,3.1.0  Cerintele de la punctul 2.1 trebuie s fie indeplinite pentru partea condusului in mediu urban si pentru
cursa SPME completd. La alegerea producdtorului, trebuie indeplinite conditiile cel putin unuia dintre cele
doud puncte de mai jos:

3.1.0.1 My, < NTE i $1 My, < NTE, ., cu definitiile de la punctul 2.1 din prezenta anexd si de la

punctele 6.1 si 6.3 din apendicele 5, precum si reglajul gas = pollutant.

3.1.0.2 M, s < NTE e St Mygg0 < NTE, i, cu definitiile de la punctul 2.1 din prezenta anexa si de la

punctul 3.9 din apendicele 6, precum si reglajul gas = pollutant.”;
4. punctul 5.3 se elimin;

5. punctul 5.4 se inlocuieste cu urmatorul text:

,5.4.  Conditii dinamice

Conditiile dinamice inglobeazd efectul de inclinare a soselei, al vitezei vantului din fatd si al dinamicii
condusului (accelerdri, decelerdri), precum si al sistemelor auxiliare asupra consumului de energie si asupra
emisiilor generate de vehiculul de incercare. Verificarea normalititii conditiilor dinamice se efectueazd dupa
finalizarea incercdrii, pe baza datelor SPME inregistrate. Aceastd verificare se efectueazd in 2 etape:

5.4.1 Excesul sau insuficienta generald a dinamicii condusului in timpul cursei se verificd utilizandu-se metodele
descrise in apendicele 7a din prezenta anexa.

5.4.2 In cazul in care rezultatele cursei sunt considerate ca fiind valide ca urmare a verificirilor efectuate in
conformitate cu punctul 5.4.1, trebuie sd se aplice metodele de verificare a normalititii conditiilor dinamice
stabilite in apendicele 5 si 6 din prezenta anexd. Fiecare metodd include o referintd pentru conditiile
dinamice, intervalele din jurul referintei si cerintele minime de acoperire pentru a realiza o incercare
valabild.”;

6. punctul 6.8 se inlocuieste cu urmdtorul text:

,6.8 Viteza medie (inclusiv opririle) din partea condusului in mediu urban a cursei ar trebui si fie cuprinsi intre 15
si 40 km/h. Perioadele de oprire, definite ca cele in care viteza vehiculului este mai micd de 1 km/h, trebuie s3
reprezinte cel putin intre 6 si 30 % din durata condusului in mediu urban. Condusul in mediu urban trebuie sd
contind mai multe perioade de oprire cu o duratd de 10 s sau mai mult. Dacd o perioadd de oprire dureazd
mai mult de 180 s, evenimentele de emisie care au avut loc in cele 180 s dupd perioada de oprire excesiv de
lungi se exclud din evaluare.”

7. la punctul 6.11, se adaugad urmdtoarea tezd:

,n plus, castigul de altitudine pozitiv cumulat proportional trebuie si fie mai mic de 1 200 m/100 km) si s3 fie
determinat conform apendicelui 7b.”;
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8. punctul 9.5 se inlocuieste cu urmdtorul text:

,9.5. In cazul in care, intr-un anumit interval de timp, conditiile ambientale sunt extinse in conformitate cu
punctul 5.2, emisiile pe durata acestui interval de timp, calculate in conformitate cu apendicele 4, se impart la
valoarea de 1,6 inainte de a fi evaluate din punctul de vedere al conformitdtii cu cerintele din prezenta
anexd.”;

9. apendicele 1 se modificd dupd cum urmeaza:
(a) la punctul 3.4.6, se adaugd urmdtoarea tezd:

,Se permite alimentarea de la bateria vehiculului a oricdrui dispozitiv de iluminare, avand legdturd cu
securitatea, a componentelor SPME fixe si instalate in afara habitaclului vehiculului.”;

(b) la punctul 4.5, se adaugd urmitoarea teza:

JPentru a reduce la minimum abaterea analizorului, ar trebui sd se efectueze etalonarea la valoarea zero si
etalonarea analizoarelor la o temperaturd ambiantd care s fie cat mai apropiatd posibil de temperatura la care
este expus echipamentul de incercare in timpul cursei RDE.”;

10. in apendicele 2, nota de subsol 2 a tabelului 4 de la punctul 8 se inlocuieste cu urmatorul text:

() Aceastd cerintd generald se aplicd numai senzorului de vitezd; dacd viteza vehiculului este utilizatd pentru a
determina parametri precum acceleratia, produsul dintre vitezd si acceleratia pozitivd, sau RPA, semnalul de
vitezd trebuie sd aibd o precizie de 0,1 % la viteze de peste 3 km/h si o frecventd de esantionare de 1 Hz.
Aceastd cerintd privind precizia poate fi indeplinitd utilizdnd semnalul unui senzor de vitezd de rotatie a
rotilor.”;

11. la punctul 2 din apendicele 6, definitia

,a Accelerare reald in etapa temporald i, dacd nu este definiti altfel printr-o ecuatie:

Vigr — Vi
a = M [m/s?]” se eliming;
3,6 X (tig — 1)

12. la punctul 2 din apendicele 6, se insereazd urmatoarele definitii

Mgy Valoare ponderatd a emisiilor unei componente gazoase a gazelor de evacuare pentru sub-esantionul
tuturor secundelor i pentru care v; < 60 km/h, gfs

M, gasdu Emisii ponderate specifice distantei pentru o componentd gazoasd a gazelor de evacuare pentru
sub-esantionul tuturor secundelor i pentru care v, < 60 km/h, g/km
Vu Viteza ponderatd a vehiculului in clasa de putere a rotii j, km/h”;

13. la punctul 3.1 din apendicele 6, primul alineat se inlocuieste cu urmatorul text:

.Puterea reald la roatd P ; este puterea totald necesard pentru a depdsi rezistenta la aer, rezistenta la rulare, inclinarea
soselei, inertia longitudinald a vehiculului si inertia rotationald a rotilor.”;

14. in apendicele 6, punctul 3.2 se inlocuieste cu urmdtorul text:

,3.2. Clasificarea mediilor mobile in condusul in mediu urban, rural si pe autostrada

Frecventele puterilor standard sunt definite pentru condusul in mediu urban si pentru cursa completd (a se
vedea punctul 3.4) si se efectueazd o evaluare separatd a emisiilor totale pentru cursa completd si pentru
condusul in mediu urban. Mediile mobile de trei secunde calculate in conformitate cu punctul 3.3 trebuie
asadar alocate ulterior conditiilor specifice condusului in mediu urban si extraurban, in functie de semnalul de
vitezd (v) al secundei i reale, astfel cum se descrie in tabelul 1-1.
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Tabelul 1-1

Clase de vitezd pentru atribuirea datelor de incercare conditiilor specifice condusului in mediu urban,
rural si pe autostradi in cadrul metodei consumului de putere

Mediu urban Mediu rural Autostradad

v; [km/h] 0la< 60 >601la <90 > 907

15. in apendicele 6, punctul 3.9 se inlocuieste cu urmdtorul text:

,3.9. Calcularea valorii ponderate a emisiilor specifice distantei

Mediile ponderate ale emisiilor bazate pe timp din cadrul incercdrii trebuie convertite in emisii bazate pe
distant o datd pentru setul de date urbane si o datd pentru setul complet de date, dupd cum urmeazi:

'gas

. My X 3 600
Pentru cursa completa: M, g4 = 1000 - ————
A . ) Mgy X 3 600
Pentru partea in mediu urban a cursei: M, gssa0 = 1000 - T
U

Cu ajutorul acestor formule, se calculeazd mediile ponderate ale urmitorilor poluanti pentru cursa complet si
pentru partea in mediu urban a cursei:

M, noxd rezultatul ponderat al incercdrii pentru NO, in [mg/km]
M, Noxdu rezultatul ponderat al incercarii pentru NO, in [mg/km]
M, coq rezultatul ponderat al incercdrii pentru CO in [mg/km)]

M, coqu rezultatul ponderat al incercirii pentru CO in [mg/km];”

16. se introduc apendicele 7a si 7b urmitoare:

LApendicele 7a

Verificarea dinamicii generale a cursei
1. INTRODUCERE

Prezentul apendice descrie procedurile de calcul pentru a verifica dinamica generald a cursei, pentru a
determina excesul general sau lipsa generald a dinamicii in timpul condusului in mediu urban, rural si pe
autostrada.

2. SIMBOLURI
RPA Acceleratie pozitiva relativa
,rezolutia acceleratiei a,,” acceleratie minima > 0 mdsuratd in m/s?
Netezitor de date compuse T4253H
»acceleratie pozitivd a,,” acceleratie [m/s?] mai mare de 0,1 m/s?
Indicele (i) se referd la etapa temporald

Indicele (j) se referd la etapa temporald a seturilor de date privind acceleratia pozitiva
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Indicele (k) se referd la categorie (t = total, u = urban, r = rural, m = autostrada)

A — diferentd

> — mai mare

= - mai mare sau egal cu
% — procent

< — mai mic

IA
|

mai mic sau egal cu

a — acceleratia [m/s?]

a, — acceleratia in etapa temporald i [m/s?]

. — acceleratia pozitivd mai mare de 0,1 m/s? [m/s?]

Bk — acceleratia pozitivd mai mare de 0,1 m/s? in etapa temporald i, tindnd cont de partile

condusului in mediu urban, rural si pe autostradd [m/s?]

a, — rezolutia acceleratiei [m/s?]
d, — distanta parcursd in etapa temporald i [m]
d. — distanta parcursd in etapa temporald i, tindnd cont de pirtile condusului in mediu

urban, rural si pe autostradd [m]

M, — numdrul de esantioane pentru partile condusului in mediu urban, rural si pe autostradd
cu o acceleratie pozitivd mai mare de 0,1 m/s?

N, — numdrul total de esantioane pentru partile condusului in mediu urban, rural si pe
autostradd si pentru cursa completd

RPA, — acceleratia pozitivd relativd pentru partile condusului in mediu urban, rural §i pe
autostradd [m/s? sau kWs/(kg*km)]

t, — durata pdrtilor condusului in mediu urban, rural si pe autostradd si a cursei complete [s]
v — viteza vehiculului [km/h]

v — viteza reald a vehiculului in etapa temporald i [km/h]

Vi — viteza reald a vehiculului in etapa temporald i, tindnd cont de pirtile condusului in

mediu urban, rural si pe autostradd [km/h]

(v - a) — viteza reald a vehiculului per acceleratie in etapa temporald i [m?[s* sau W kg]

(V" i — viteza reald a vehiculului per acceleratie pozitivdi mai mare de 0,1 m/s? in etapa
temporald i, tinand cont de partile condusului in mediu urban, rural si pe autostradd
[m?/s* sau W/kg].

(v " A [95] — cea de a 95-a percentild a produsului vitezei vehiculului per acceleratie pozitivdi mai
mare de 0,1 m/s? pentru pirtile condusului in mediu urban, rural si pe autostradd

[m?/s? sau W/kg].

Vi — viteza medie a vehiculului in mediu urban, rural si pe autostradd [km/h]
3. INDICATORI Al CURSEI
3.1. Calcule

3.1.1. Preprocesare de date

Parametrii dinamici, cum ar fi acceleratia v - a,, sau RPA, se determind cu ajutorul unui semnal de vitezd cu
o precizie de 0,1 % la viteze de peste 3 km/h si o frecventd de esantionare de 1 Hz. Aceastd cerintd privind
precizia este in general indeplinitd de semnalele de vitezd (de rotatie) a rotilor.
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Urma vitezei se verificd pentru a se identifica sectiunile defecte sau neplauzibile. Urma vitezei vehiculului
unor astfel de sectiuni este caracterizatd de salturi, discontinuitdti, urme de vitezd terasate sau valori lipsd.
Sectiunile defectuoase scurte se corecteazd, de exemplu prin interpolare de date sau prin comparatia cu un
semnal de vitezd secundar. In mod alternativ, cursele scurte care contin sectiuni defectuoase ar putea fi
excluse din analiza ulterioard a datelor. In a doua etapd, valorile acceleratiei sunt aranjate in ordine
crescitoare, cu scopul de a determina rezolutia acceleratiei a,, (valoarea acceleratiei minime > 0).

Tes

Dacd g, < 0,01 m/s?, mdsurdtoarea vitezei vehiculului este suficient de precisa.

Dacd 0,01 < a, < 1., m/s? se efectueazd o netezire utilizindu-se un filtru Hanning T4253.

X

< s -
Dacd a > 1, m/s? cursa nu este valida.

Filtrul Hanning T4253 efectueazd urmitoarele calcule: Netezitorul incepe cu o mediand mobild 4, care este
centratd de o mediand mobild 2. Acesta netezeste din nou valorile prin aplicarea unei mediane mobile 5, a
unei mediane mobile 3 si a unor medii mobile ponderate (hanning). Valorile reziduale se calculeazd prin
scdderea seriei netezite din seria initiald. Intregul proces se repetd apoi pentru valorile reziduale calculate. Tn
fine, valorile reziduale netezite se calculeazd prin scdderea valorilor netezite obtinute cu ocazia primei
aplicdri a procesului.

Urma de vitezd corectd constituie baza calculelor si a impdrtirii in clase (binning) ulterioare, conform
descrierii de la punctul 3.1.2

. Calcularea distangei, a acceleratiei sia v - a

Urmdtoarele calcule se efectueazd pentru intreaga urmd a vitezei bazatd pe timp (rezolutie de 1 Hz) incepand
cu secunda 1 pand la secunda t, (ultima secundi).

Cresterea distantei per esantion de date se calculeazd dupd cum urmeaza:
d=v/36i=1laN,

unde:

d, este distanta parcursd in etapa temporald i [m]

v, este viteza reald a vehiculului in etapa temporald i [km/h]

N, este numdrul total de esantioane

Acceleratia se calculeazd dupd cum urmeazi:

a,= W, —v_)/(2-36),i=1laN,

i

unde:
a, este acceleratia in etapa temporald i [m/s?]. Pentru i = 1: v, _, = 0, pentru: i = N: v,, , = 0.
Produsul vitezei vehiculului per acceleratie se calculeazd dupad cum urmeazi:

(v-a)y=v-af36i=1laN,

unde:

(v - a), este produsul vitezei reale a vehiculului per acceleratie in etapa temporald i [m?/s* sau W/kg].

. Clasificarea rezultatelor

Dupd calcularea a;, si a (v - a), valorile v, d, a, si (v - a), sunt aranjate in ordinea crescitoare a vitezei
vehiculului.

Toate seturile de date cu v, < 60 kmjh apartin clasei de vitezd ,in mediu urban”, toate seturile de date cu
60 km/h < v, < 90 km/h apartin clasei de vitezd ,in mediu rural” si toate seturile de date cu v, > 90 km/h
apartin clasei de vitezd ,pe autostrada”.
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Numdrul seturilor de date cu valori ale acceleratiei a, > 0,1 m/s? trebuie sd fie mai mare sau egal cu 150 in
cadrul fiecdrei clase de viteza.

Pentru fiecare clasd de vitezd, viteza medie a vehiculului v, se calculeazd dupd cum urmeazi:
Vp = ( E iv,-,k) /Ny, i=11la Nyk=urm
unde:

N, este numdrul total de esantioane pentru partile condusului in mediu urban, rural si pe autostrada.

. Calcularea v - a,,._[95] pentru fiecare clasd de vitezd

Cea de a 95-a percentild a valorilor v - g, se calculeazd dupd cum urmeaza:

Valorile (v - a);, din fiecare clasd de vitezd sunt aranjate in ordine crescitoare pentru toate seturile de date cu
a,, 2 0,1 m/s? si se determind numdrul total al acestor esantioane M, .

Valorile percentilei sunt apoi atribuite valorilor (v - a

Lodjx €U 4, 2 0,1 m/s?, dupd cum urmeaza:

Valoarea v - a,, cea mai micd primeste percentila 1/M,, a doua valoare cea mai micd primeste percentila

0;

2/M,, a treia valoare cea mai mici primeste percentila 3/M,, iar cea mai mare valoare primeste percentila
MM, = 100 %.

(v - 8,0, _[95] este valoarea (v - a,,),,, cu j/M, = 95 %. Dacd j/M, = 95 % nu poate fi atinsd, (v - a,,),_[95]

pos pos
se calculeazd prin interpolarea liniard intre esantioane consecutive j si j + 1 unde j/M, < 95 % si
G+ 1M, > 95 %.
Acceleratia pozitiva relativd pentru fiecare clasd de vitezd se calculeazd dupd cum urmeazi:
RPA, = Z(At- (v - a,,),)[Zd j = 1 la Myi = 1 la Nok = uprm

unde:

RPA, este acceleratia pozitivd relativi pentru pirtile condusului in mediu urban, rural si pe autostradd

[m/s? sau kWs/(kg*km)]
At diferenta de timp egald cu 1 secundd

M, este numdrul de esantioane pentru partile condusului in mediu urban, rural si pe autostradd cu
acceleratie pozitivd

N, este numdrul total de esantioane pentru pirtile condusului in mediu urban, rural si pe autostradd

VERIFICAREA VALIDITATII CURSEI

. Verificarea fv*a,, o5 per clasd de vitezd (cu v in [km/h])

Dacd v, < 74,6 km/h
si
(V- o), _[95] > (0,136 - ¥, + 14,44)

sunt indeplinite, cursa este invalida.

Dacd v > 74,6 km/h si (v - a,),_[95] > (0,0742 - %, + 18,966) sunt indeplinite, cursa este invalida.

. Verificarea RPA pentru fiecare clasd de vitezd

Daci % < 94,05 km/h si RPA, < (-0,0016 - ¥, + 0,1755) este indeplinitd, cursa este invalida.

Dacd v, > 94,05 km/h si RPA, < 0,025 este indeplinitd, cursa este invalid.



26.4.2016

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 109/13

Apendicele 7b
Proceduri de stabilire a castigului de elevatie pozitiv cumulat al unei curse
INTRODUCERE

Prezentul apendice descrie procedura de determinare a castigului de elevatie cumulat al unei curse RDE.

SIMBOLURI

d(0) — distanta la inceputul cursei [m]

d — distanta cumulatd parcursd la punctul de drum discret luat in considerare [m]

d, — distanta cumulatd parcursd pand la mdsuritoarea care precede imediat punctul de drum d
respectiv [m)]

d, — distanta cumulatd parcursd pand la misurdtoarea care urmeazd imediat punctul de drum d
respectiv [m)]

d, — punct de drum de referintd la d(0) [m]

d, — distanta cumulatd parcursd pand la ultimul punct de drum discret [m]

d, — distanta instantanee [m]

o — distanta de incercare totald [m]

h(0) — altitudinea vehiculului dupd examinarea si verificarea de principiu a calitdtii datelor la
inceputul unei curse [m deasupra nivelului marii]

h(t) — altitudinea vehiculului dupd examinarea si verificarea de principiu a calitdtii datelor la
punctul t [m deasupra nivelului marii]

h(d) — altitudinea vehiculului la punctul de drum d [m deasupra nivelului marii]

h(t-1) — altitudinea vehiculului dupd examinarea si verificarea de principiu a calitdtii datelor la
punctul t-1 [m deasupra nivelului marii]

h,.(0) — altitudinea corectatd imediat inaintea punctului de drum d respectiv [m deasupra nivelului
marii]

h,(1) — altitudinea corectatd imediat inaintea dupd punctul de drum d respectiv [m deasupra
nivelului marii]

h,.(t) — altitudine instantanee corectatd a vehiculului la punctul de date t [m deasupra nivelului
marii]

h(t-1) — altitudine instantanee corectatd a vehiculului la punctul de date t-1 [m deasupra nivelului
marii]

Heps. — altitudine instantanee a vehiculului misuratd cu ajutorul GPS-ului [m deasupra nivelului
marii]

heps(t) — altitudine instantanee a vehiculului mésuratd cu ajutorul GPS-ului la punctul de date t
[m deasupra nivelului marii]

h,(d) — altitudine interpolatd la punctul de drum discret d luat in considerare [m deasupra
nivelului marii]

e 1(4) — altitudine interpolatd netezitd, dupd primul ciclu de netezire la punctul de drum discret d
luat in considerare [m deasupra nivelului marii]

Hpgp() — altitudinea vehiculului la punctul de date t, determinatd pe baza hirtii topografice [m
deasupra nivelului marii]

Hz — hertzi

km/h — kilometru pe ord

m — metru
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10ad,,,;, ,(d) — valoare netezitd a inclindrii soselei la punctul de drum discret d avut in vedere, dupi
primul ciclu de netezire [m/m]

10ad,,;, ,(d) — valoare netezitd a inclindrii soselei la punctul de drum discret d avut in vedere, dupi cel de
al doilea ciclu de netezire [m/m]

sin — functie trigonometricd sinus

t — timpul scurs de la inceputul incercirii [s]

t — timpul scurs la misurdtoarea imediat precedentd punctului de drum d respectiv [s]

v — viteza instantanee a vehiculului [km/h]

(t) — viteza vehiculului la punctul de date t [km/h]

3. CERINTE GENERALE

Cagtigul de elevatie pozitiv cumulat al unei curse RDE se determini pe baza a trei parametri: altitudinea
instantanee a vehiculului hg,; [m deasupra nivelului marii], masuratd cu ajutorul GPS-ului, viteza instantanee
a vehiculului v, [km/h], inregistratd la o frecventd de 1 Hz si timpul t [s] aferent care s-a scurs de la inceputul
incercdrii.

4. CALCULAREA CASTIGULUI DE ELEVATIE POZITIV CUMULAT
4.1. Observatii generale

Cagstigul de elevatie pozitiv cumulat al unei curse RDE se calculeazd cu ajutorul unei proceduri in trei etape
care constd in (i) examinarea si verificarea de principiu a calitdtii datelor, (i) corectarea datelor privind
altitudinea instantanee a vehiculului si (iii) calcularea castigului de elevatie pozitiv cumulat.

4.2. Examinarea si verificarea de principiu a calititii datelor

Se verificd exhaustivitatea datelor privind viteza instantanee a vehiculului. Este permisd completarea cu datele
lipsd, dacd cerintele specificate in punctul 7 din apendicele 4 prezintd lacune; in caz contrar, rezultatele
incercdrii se anuleazd. Se verificd exhaustivitatea datelor privind altitudinea instantanee. Datele lipsd trebuie
completate cu ajutorul interpoldrii datelor. Corectitudinea datelor interpolate se verificd cu ajutorul hartii
topografice. Se recomanda corectarea datelor interpolate dacd se aplicd urmitoarele conditii:

|hGPS(t) - hmap(t)l >40m

Corectia altitudinii se aplicd astfel incat:

h(t) = h,,,,(t)

unde:

h(t) — altitudinea vehiculului dupd examinarea si verificarea de principiu a calititii datelor la punctul de
date t [m deasupra nivelului marii]

heo(t)  — altitudine instantanee a vehiculului mdisuratd cu ajutorul GPS-ului la punctul de date t
[m deasupra nivelului marii]

h,,(t) - altitudinea vehiculului la punctul de date t, determinatd pe baza hartii topografice [m deasupra

nivelului marii]

4.3. Corectarea datelor privind altitudinea instantanee a vehiculului

Altitudinea h(0) la inceputul cursei la d(0) se obtine cu ajutorul GPS-ului, iar corectitudinea acestei valori se
verificd cu ajutorul informatiilor furnizate de o hartd topograficd. Deviatia nu trebuie sd fie mai mare de
40 m. Orice date privind altitudinea instantanee h(t) se corecteazd dacd se aplicd urmatoarea conditie:

Ih(t) = h(t — 1)| > ((1)[3,6 * sin45°)
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Corectia altitudinii se aplic astfel incat:

hcorr(t) = hcorr(t_l)

unde:

h(t) — altitudinea vehiculului dupd examinarea si verificarea de principiu a calitdtii datelor la punctul
de date t [m deasupra nivelului marii]

h(t-1) — altitudinea vehiculului dupd examinarea si verificarea de principiu a calitdtii datelor la punctul
de date t-1 [m deasupra nivelului marii]

(t) — viteza vehiculului la punctul de date t [km/h]

h,,.(t) — altitudine instantanee corectatd a vehiculului la punctul de date t [m deasupra nivelului marii]

h,.(t-1) - altitudine instantanee corectatd a vehiculului la punctul de date t-1 [m deasupra nivelului

marii]

Dupi finalizarea procedurii de corectare, se stabileste un set valabil de date privind altitudinea. Acest set de
date este utilizat pentru calcularea finald a cistigului de elevatie pozitiv cumulat, astfel cum se descrie la
punctul 4.4

4.4. Calcularea finali a cistigului de elevatie pozitiv cumulat
4.4.1. Stabilirea unei rezolufii spatiale uniforme

Distanta totald d,, [m] parcursi de o cursd se calculeazi ca suma distantelor instantanee d. Distanta
instantanee d; se calculeazd ca:

v
di = -
3,6
unde:
d, - distanta instantanee [m]
v, — viteza instantanee a vehiculului [km/h]

Cagtigul de elevatie cumulat se calculeazd pornind de la datele unei rezolutii spatiale constante de 1 m
incepind cu prima mdsuritoare la inceputul unei curse d(0). Punctele de date discrete la o rezolutie de 1 m
sunt definite ca puncte de drum, caracterizate de o valoare specificd a distantei d (de exemplu, 0, 1, 2,
3 m...), precum si de altitudinea lor corespondenti h(d) [m deasupra nivelului marii].

Altitudinea fiecarui punct de drum discret d se calculeazd prin interpolarea altitudinii instantanee h,_,,(t) ca:

heor (1) = horr(0)

it (d) = heor (0) + 14 (d-dy)
unde:
h,.(d) — altitudinea interpolatd la punctul de drum discret d avut in vedere [m deasupra nivelului marii]
h,(0) - altitudinea corectatd imediat inainte de punctul de drum d respectiv [m deasupra nivelului marii]
heorr(1) - altitudinea corectatd imediat dupd punctul de drum d respectiv [m deasupra nivelului marii]
d — distanta cumulatd parcursd pani la punctul de drum discret d avut in vedere [m]
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d, — distanta cumulatd parcursi pand la misuritoarea aflati imediat inaintea punctului de drum d
respectiv [m]
d, — distanta cumulatd parcursd pand la mdsuritoarea aflatd imediat dupd punctul de drum d
respectiv [m]
4.4.2. Netezirea suplimentard a datelor

Datele privind altitudinea obtinute pentru fiecare punct de drum discret sunt netezite prin aplicarea unei
proceduri in doud etape; d, si d, desemneazd primul si, respectiv, ultimul punct de date (Figura 1). Primul
ciclu de netezire se aplici dupd cum urmeaza:

hint(d + 200 m) - hint(du)
(d + 200 m)

100dgya4e1 (d) = pentru d < 200 m

hiw(d + 200 m) = by, (d = 200 m)
(d+200m) - (d- 200 m)

100dgya4e1 (d) = pentru 200 m < d < (d, — 200 m)

M (d) = by (d = 200 m)
d, - (d-200m)

10ad e (d) = pentru d > (4, - 200 m)

hint,xm,l(d) = hint,sm,l(d -1 m) + roadgmde’l(d)r d = da +1 la de
hint,sm,l(da) = him(da) + Toadgmde,l(da)

unde:

road, ;. (d) — valoarea netezitd a inclindrii soselei la punctul de drum discret d avut in vedere dupa
primul ciclu de netezire [m/m]

h,(d) — altitudinea interpolatd la punctul de drum discret d avut in vedere [m deasupra nivelului
marii]

o oma(4) — valoarea netezitd a altitudinii interpolate, dupd primul ciclu de netezire la punctul de
drum discret d avut in vedere [m deasupra nivelului marii]

d — distanta cumulatd parcursd la punctul de drum discret avut in vedere [m]

d, — punctul de drum de referinta la o distantd de zero metri [m]

d, — distanta cumulatd parcursd pand la ultimul punct de drum discret [m]

Al doilea ciclu de netezire se aplicd dupd cum urmeazi:

hint‘xm,l (d + 200 m) - him,sm,l (da)
(d+200m)

100dga4e2 (d) = pentru d < 200 m

hint’sm,l (d + 200 m) - him,sm,l (d - 200 m)

Aoraier (d) = tru 200 m < d < (d, - 200
108dyaicr(d) (d+200m)-(d-200m) P " @ m)
hism1 (de) = Ping 1 (d = 200 m
10ad g2 (d) = = al de)_ d - 26(0 ) ) pentru d > (d, — 200 m)
unde:
10ad,,,;, (d) — valoarea netezitd a inclindrii soselei la punctul de drum discret d avut in vedere dupd cel
de al doilea ciclu de netezire [m/m)]
e 1(4) — valoarea netezitd a altitudinii interpolate, dupd primul ciclu de netezire la punctul de

drum discret d avut in vedere [m deasupra nivelului marii]
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d — distanta cumulatd parcursd la punctul de drum discret avut in vedere [m]

d, — punctul de drum de referinti la o distantd de zero metri [m]

d, — distanta cumulatd parcursd pand la ultimul punct de drum discret [m]
Figura 1

Ilustrarea procedurii de netezire a semnalelor de altitudine interpolate

hint (d + 2001‘11)
Rie bz (d) sau
s S;u hint,sm,l (d + 2001‘1‘1)
hint,sm)l 4 hint,sm,l (d) /
(m deasupra nivelului mdrii] madir;dm @ ,
roadgmde.Z (d)

hiwt (d — 200m)
sau o

him,sm,l (d - 2001]’1) \

d[m]

4.4.3. Calcularea rezultatului final

Castigul de elevatie pozitiv cumulat al unei curse se calculeazd prin integrarea tuturor inclindrilor pozitive
interpolate si netezite ale soselei, respectiv road,,,, ,(d). Rezultatul ar trebui sd fie normalizat in functie de
distanta totald a incercdrii d,, si exprimat in metri de castig de elevatie cumulat per o sutd de kilometri de
distantd.

tot

5. EXEMPLU NUMERIC

Tabelele 1 si 2 prezintd etapele efectuate in vederea calculdrii castigului de elevatie pozitiv pe baza datelor
inregistrate in timpul unei incercdri in circulatie cu SPME. Din motive de concizie, este prezentat aici un
extras de 800m si 160s.

5.1. Examinarea si verificarea de principiu a calititii datelor

Examinarea si verificarea de principiu a calititii datelor constau in doud etape. in primul rand, se verifici
exhaustivitatea datelor privind viteza vehiculului. In prezentul esantion de date nu au fost identificate date
lipsa referitoare la viteza vehiculului (a se vedea tabelul 1). In al doilea rand, se verifici exhaustivitatea datelor
privind altitudinea; in cadrul esantionului de date se constatd lipsa datelor privind altitudinea pentru
secundele 2 si 3. Lacunele sunt completate prin interpolarea semnalului GPS. Mai mult, altitudinea GPS este
verificatd cu ajutorul unei hirti topografice; aceastd verificare include altitudinea h(0) inregistrati la inceputul
cursei. Datele privind altitudinea pentru secundele 112-114 sunt corectate cu autorul hartii topografice, astfel
incat s indeplineascd urmdtoarea conditie:

heps(t) = b, (t) < — 40 m

‘map

Ca urmare a verificdrii datelor aplicate, se obtin datele din coloana a cincea h(t).
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5.2.  Corectarea datelor privind altitudinea instantanee a vehiculului

Etapa ulterioard constd in corectarea datelor privind altitudinea h(t) pentru secundele 1-4, 111-112
si 159-160, asumandu-se valorile altitudinii pentru secundele 0, 110 si, respectiv, 158, dat fiind ci se aplica
urmitoarea conditie:

Ih(t) - h(t — 1) > (/(1)[3,6 * sin45°)

Ca urmare a corectdrii datelor aplicate, se obtin datele din coloana a sasea h_,(t). Efectul etapelor aplicate de
verificare si de corectare asupra datelor privind altitudinea este reprezentat in figura 2.

5.3. Calcularea castigului de elevatie pozitiv cumulat
5.3.1. Stabilirea unei rezolutii spatiale uniforme

Distanta instantanee d; se calculeazd prin impdrtirea la 3,6 a vitezei instantanee a vehiculului, mdsuratd in
km/h (coloana 7 din tabelul 1). Prin recalcularea datelor privind altitudinea pentru a se ajunge la o rezolutie
spatiald uniformd de 1 m se obtin punctele de drum discrete d (coloana 1 din tabelul 2) si valorile lor
aferente privind altitudinea h, (d) (coloana 7 din tabelul 2). Altitudinea fiecdrui punct de drum discret d se
calculeazd prin interpolarea altitudinii instantanee mdsurate h_ (t) ca:

corr’

120,3-120,3
hi(0) = 120,3 + ~——2>"==22 . (0 - 0) = 120,30
{(0) = 1203 + == B2+ (0-0) 3000
132,6 -132,5
B (520) = 132,5 + =22 =222 (520 - 519,9) = 132,502
{(520) = 1325 + 200+ (520 - 519,9) = 132,5027

5.3.2. Netezirea suplimentard a datelor suplimentare

In tabelul 2, primul si ultimul punct de drum discret sunt: d, = Om si, respectiv, d, = 799m. Datele privind
altitudinea fiecdrui punct de drum discret sunt netezite prin aplicarea unei proceduri in doud etape. Primul
ciclu de netezire constd in:

hii (200 m) — hi (0) _ 120,9682 - 120,3000

dyate (0) = =0,0033
100dguic1 (0) (0 + 200 m) 200
ales pentru a demonstra netezirea pentru d < 200 m
hin (520) = hy, (120 -
roady: (320) = w(520) ~hu(120) _ 132,5027 ~121,9808 _ ) 00

(520) - (120) 400

ales pentru a demonstra netezirea pentru 200 m < d <(599 m)

B (799) — hiw(520)  121,2000 - 132,5027

20) =
10d 4.1 (720) 799 - (520) 279

-0,0405

ales pentru a demonstra netezirea pentru d = (599 m)

Altitudinea netezitd si interpolatd se calculeazd dupd cum urmeazi:

h 0) = h,,(0) + road

‘grade,1

(0) = 120,3 + 0,0033 = 120,3033 m

int,sm,1 (

h 799) = h 798) + road

"grade,1

(799) = 121,2550 - 0,0220 = 121,2330 m

int,sm,1 ( int,sm,1 (

Al doilea ciclu de netezire:

Pinnon1(200) = Pinn1 (0) — 119,9618 - 120,3033 _
(200) (200)

100dgrad2(0) = -0,0017

ales pentru a demonstra netezirea pentru d < 200 m
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100dg1a102(320) = h

10adgya4e2(720) =

5.3.3. Calcularea rezultatului final

a1 (520) = Ripy g1 (120) _ 123,6809 -120,1843

ales pentru a demonstra netezirea pentru 200 m < d < (599)

(520) - (120)

400

Pinnan1(799) = Piwean1 (520)  121,2330-123,6809 _

ales pentru a demonstra netezirea pentru d > (599 m)

799 - (520)

279

= 0,0087

-0,0088

Castigul de elevatie pozitiv cumulat al unei curse se calculeazd prin integrarea tuturor inclindrilor pozitive
interpolate si netezite ale soselei, respectiv road,,;, ,(d). In cazul exemplului prezentat, distanta totald parcursa
= 139,7 km si toate inclindrile pozitive interpolate si netezite ale soselei au fost de 516 m. Prin
urmare, s-a obtinut un céstig de elevatie pozitiv cumulat de 516 x 100/139,7 = 370m/100km.

a fost de d

tot

Tabelul 1

Corectarea datelor privind altitudinea instantanee a vehiculului

Ti w(t) heps(t) hap(t) h(t) hepnl®) 4, Cum. d

mp LI by [m] [m] [m] [m] [m] [m]

0 0,00 122,7 129,0 122,7 122,7 0,0 0,0

1 0,00 122,8 129,0 122,8 122,7 0,0 0,0

2 0,00 - 129,1 123,6 122,7 0,0 0,0

3 0,00 - 129,2 124,3 122,7 0,0 0,0

4 0,00 125,1 129,0 125,1 122,7 0,0 0,0

18 0,00 120,2 129,4 120,2 120,2 0,0 0,0

19 0,32 120,2 129,4 120,2 120,2 0,1 0,1
37 24,31 120,9 132,7 120,9 120,9 6,8 117,9
38 28,18 121,2 133,0 121,2 121,2 7,8 125,7
46 13,52 121,4 131,9 121,4 121,4 3,8 193,4
47 38,48 120,7 131,5 120,7 120,7 10,7 204,1
56 42,67 119,8 125,2 119,8 119,8 11,9 308,4
57 41,70 119,7 124,8 119,7 119,7 11,6 320,0
110 10,95 125,2 132,2 125,2 125,2 3,0 509,0
111 11,75 100,8 132,3 100,8 125,2 3,3 512,2
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: (t) heps(t) o) h(t) honlt) d; Cum. d
Tmp sk mn [m] [m] [m] [m] [m] [m]
112 13,52 0,0 132,4 132,4 125,2 3,8 516,0
113 14,01 0,0 132,5 132,5 132,5 3,9 519,9
114 13,36 24,30 132,6 132,6 132,6 3,7 523,6
149 39,93 123,6 129,6 123,6 123,6 11,1 719,2
150 39,61 123,4 129,5 123,4 123,4 11,0 730,2
157 14,81 121,3 126,1 121,3 121,3 4,1 792,1
158 14,19 121,2 126,2 121,2 121,2 3,9 796,1
159 10,00 128,5 126,1 128,5 121,2 2,8 798,8
160 4,10 130,6 126,0 130,6 121,2 1,2 800,0
- indicd lacunele existente in cadrul datelor
Tabelul 2
Calcularea inclindrii soselei
d t0 dO dl hO hl hint(d) roadgmde, I(d) him,sm, I(d) roadgmde,z(d)
[m] [s] [m] [m] [m] [m] [m] [mfm] [m] [mfm]
0 18 0,0 0,1 120,3 120,4 120,3 0,0035 120,3 -0,0015
120 37 117,9 125,7 120,9 121,2 121,0 -0,0019 120,2 0,0035
200 46 193,4 204,1 121,4 120,7 121,0 -0,0040 120,0 0,0051
320 56 308,4 320,0 119,8 119,7 119,7 0,0288 121,4 0,0088
520 113 519,9 523,6 132,5 132,6 132,5 0,0097 123,7 0,0037
720 149 719,2 730,2 123,6 123,4 123,6 - 10,0405 122,9 - 10,0086
798 158 796,1 798,8 121,2 121,2 121,2 -0,0219 121,3 -0,0151
799 159 798,8 800,0 121,2 121,2 121,2 -0,0220 121,3 -0,0152
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Figura 2

Efectul verificarii si corectdrii datelor — Profilul altimetric mésurat de GPS h,(t), profilul altimetric
furnizat de harta topografici h,,,(t), profilul altimetric obtinut dupd examinarea si verificarea de

Comparatie intre profilul altimetric corectat h

Altitudine [m deasupra nivelului marii]

principiu a calititii datelor h(t) si corectarea hcorr(t) datelor enumerate in tabelul 1

corr
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Figura 3

is0

(t) si altitudinea netezit3 si interpolatd h
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Tabelul 2
Calcularea cistigului de elevatie pozitiv

d t dy d, ho h, hy(d) roadgmdc, (d) him,sm, (d) madgmde,z(d)
(m] [s] [m] [m] [m] [m] m [m/m] [m] [m/m]

0 18 0,0 0,1 120,3 120,4 120,3 0,0035 120,3 -0,0015
120 37 117,9 125,7 120,9 121,2 121,0 -0,0019 120,2 0,0035
200 46 193,4 204,1 121,4 120,7 121,0 - 10,0040 120,0 0,0051
320 56 308,4 320,0 119,8 119,7 119,7 0,0288 121,4 0,0088
520 113 519,9 523,6 132,5 132,6 132,5 0,0097 123,7 0,0037
720 149 719,2 730,2 123,6 123,4 123,6 -0,0405 122,9 -0,0086
798 158 796,1 798,8 121,2 121,2 121,2 | -0,0219 121,3 | -0,0151
799 159 798,8 800,0 121,2 121,2 121,2 -0,0220 121,3 | -0,0152”
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