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II

(Acte fard caracter legislativ)

REGULAMENTE

REGULAMENTUL DELEGAT (UE) 2016/1824 AL COMISIEI
din 14 iulie 2016

de modificare a Regulamentului delegat (UE) nr. 3/2014, a Regulamentului delegat (UE) nr. 44/2014

si a Regulamentului delegat (UE) nr. 134/2014 cu privire, respectiv, la cerintele de sigurantd in

functionare a vehiculului, la cerintele privind constructia vehiculelor si la cerintele generale,
precum si la cerintele privind performantele de mediu si performantele unititii de propulsie

(Text cu relevantd pentru SEE)
COMISIA EUROPEANA,
avand in vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene,

avand in vedere Regulamentul (UE) nr. 168/2013 al Parlamentului European si al Consiliului din 15 ianuarie 2013
privind omologarea si supravegherea pietei pentru vehiculele cu doud sau cu trei roti si pentru cvadricicluri ('), in special
articolul 18 alineatul (3), articolul 20 alineatul (2), articolul 21 alineatul (5), articolul 22 alineatul (5), articolul 23
alineatul (12), articolul 24 alineatul (3), articolul 25 alineatul (8) si articolul 54 alineatul (3),

intrucat:

(1)  Comisia a tinut evidenta problemelor intdmpinate si semnalate de autorititile de omologare si de pirtile interesate
in Regulamentul (UE) nr. 168/2013, precum si in Regulamentul delegat (UE) nr. 3/2014 al Comisiei (3, in
Regulamentul delegat (UE) nr. 44/2014 al Comisiei *) si in Regulamentul delegat (UE) nr. 134/2014 al
Comisiei (*) de completare a Regulamentului (UE) nr. 168/2013; in vederea asigurdrii aplicarii corecte a acestor
regulamente, unele dintre problemele identificate ar trebui corectate prin amendamente.

(2)  Pentru a asigura coerenta si eficacitatea sistemului de omologare UE de tip a vehiculelor din categoria L, este
necesard imbundtdtirea continud a cerintelor tehnice §i a procedurilor de incercare stabilite in actele delegate
respective si adaptarea acestora la progresul tehnic. Este necesar, de asemenea, sd se asigure o mai mare claritate
a respectivelor acte delegate.

(3)  Urmdtoarele modificiri la Regulamentul delegat (UE) nr. 3/2014 in ceea ce priveste cerintele tehnice si
procedurile de incercare in domeniul sigurantei in functionare a vehiculului ar trebui sd fie incluse in anexele la
respectivul regulament delegat in vederea imbuntdtirii coerentei si a claritdtii acestuia: lista previzutd in anexa I
la Regulamentul delegat (UE) nr. 3/2014 care contine regulamentele CEE-ONU aplicabile ar trebui actualizata si
anexa XV la acesta referitoare la montarea pneurilor ar trebui in continuare clarificatd prin addugarea dispozitiilor
referitoare la declaratia producitorului in ceea ce priveste admisibilitatea ,categoriei de utilizare” cu controale
efectuate in consecintd. Ar trebui addugate clarificiri suplimentare in anexa XVII la Regulamentul delegat (UE)

() JOL60,2.3.2013, p. 52.

(*) Regulamentul delegat (UE) nr. 3/2014 al Comisiei din 24 octombrie 2013 de completare a Regulamentului (UE) nr. 168/2013 al
Parlamentului European si al Consiliului in ceea ce priveste cerintele de sigurantd in functionare a vehiculului pentru omologarea
vehiculelor cu doud sau trei roti §i a cvadriciclurilor JOL 7, 10.1.2014, p. 1).

(*) Regulamentul delegat (UE) nr. 44/2014 al Comisiei din 21 noiembrie 2013 de completare a Regulamentului (UE) nr. 168/2013 al
Parlamentului European si al Consiliului in ceea ce priveste constructia vehiculelor si cerintele generale pentru omologarea de tip
avehiculelor cu doud sau trei roti si a cvadriciclurilor JO L 25, 28.1.2014, p. 1).

(*) Regulamentul delegat (UE) nr. 134/2014 al Comisiei din 16 decembrie 2013 de completare a Regulamentului (UE) nr. 168/2013 al
Parlamentului European si al Consiliului privind cerintele referitoare la performantele de mediu si ale sistemului de propulsie si de
modificare a anexei V la acesta (JOL 53, 21.2.2014, p. 1).
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nr. 3/2014 in ceea ce priveste amenajdrile interioare, in anexa XVIII a acestuia in ceea ce priveste limitarea puterii
maxime si in anexa XIX a acestuia in ceea ce priveste cerintele legate de integritatea structurald, in special cele
pentru bicicletele motorizate din domeniul de aplicare al Regulamentului (UE) nr. 168/2013.

(4)  In scopul exhaustivititii si al acuratetei, este oportun ca lista regulamentelor CEE-ONU care se aplicd in mod
obligatoriu, prevdzutd in anexa I la Regulamentul delegat (UE) nr. 3/2014, si includi regulamentele CEE-ONU
nr. 1, 3,6, 7, 8, 16, 19, 20, 28, 37, 38, 39, 43, 46, 50, 53, 56, 57, 60, 72, 74, 75, 78, 81, 82, 87, 90, 98, 99,
1125 113.

(5)  Ar trebui aduse urmitoarele modificiri la Regulamentul delegat (UE) nr. 44/2014 pentru a se imbundtati
coerenta si acuratetea: anexa I la Regulamentul delegat (UE) nr. 44/2014 contine o listd a regulamentelor CEE-
ONU aplicabile, care ar trebui actualizatd; anexa II la Regulamentul delegat (UE) nr. 44/2014 ar trebui completatd
cu privire la cerintele de marcare pentru componente, echipamente si componente pentru identificarea si
prevenirea oricdrei manipuldri frauduloase; anexa III la respectivul regulament delegat ar trebui modificatd pentru
a oferi clarificdri cu privire la cerintele privind conversia vehiculelor din subcategoriile L3e/L4e-A2 in motociclete
din categoria A3 si invers; este necesar si se efectueze anumite modificdri in anexa XI la Regulamentul delegat
(UE) nr. 44/2014 privind masele si dimensiunile, in special in ceea ce priveste definitia gdrzii la sol pentru
subcategoriile L3e-AxE (motociclete enduro) si L3e-AxT (motociclete de trial); Anexa XII la Regulamentul delegat
(UE) nr. 44/2014 ar trebui si fie modificatd in ceea ce priveste interfata standard de conectare a sistemului de
diagnosticare la bord; un anumit numdr de clarificdri ar trebui efectuate in anexa XVI la acelasi regulament
delegat privind suportii de parcare pentru aceste subcategorii de motociclete.

(6)  Diagnosticarea la bord (OBD) este esentiald pentru reparatia si intretinerea eficace si eficientd a vehiculului.
Diagnosticarea precisd permite reparatorului si identifice rapid care este cea mai micd unitate interschimbabild
care necesitd reparatie sau inlocuire. Pentru a tine pasul cu evolutiile tehnice rapide in domeniul sistemelor de
control al propulsiei, este necesard revizuirea listei dispozitivelor monitorizate pentru defectiuni ale circuitelor
electrice in 2017. Pand la 31 decembrie 2018, ar trebui sd se stabileascd dacd trebuie addugate dispozitive si
defectiuni de functionare suplimentare la lista care figureazd in apendicele 2 din anexa XII la regulamentul delegat
(UE) nr. 44/2014 cu scopul de a oferi timp suficient statelor membre, producitorilor de vehicule, furnizorilor
acestora si industriei care se ocupd de reparatii pentru a se adapta inainte de intrarea in vigoare a etapei a Il-a
OBD. Parametrul de identificare (PID) $1C cu privire la sistemul de diagnosticare la bord aplicabil se poate
programa la $00 sau $FF atit timp cat valoarea sa nu a fost standardizatd pentru vehiculele din categoria L.
Pentru a asigura coerenta si exhaustivitatea, dupd data publicirii standardului revizuit ISO 15031-5:20xx care
contine o astfel de valoare standard pentru vehiculele din categoria L, aceastd valoare standard ar trebui sd fie
programatd ca raspuns la comanda PID $1C a unui instrument generic de scanare.

(7)  Pentru exhaustivitate si coerentd, anumite formule ar trebui adaptate in anexele Il si V la Regulamentul delegat
(UE) nr. 134/2014; in anexa VI la respectivul regulament delegat cu privire la durabilitatea dispozitivelor de
control al poludrii, criteriile de clasificare a ciclului de acumulare de distantd SRC-LeCV ar trebui si fie adaptate la
progresul tehnic; in cele din urmd, anexa IX la Regulamentul delegat (UE) nr. 134/2014 ar trebui sd fie modificatd
pentru a tine seama de unele dispozitii impotriva manipuldrilor frauduloase mentionate in Regulamentele CEE-
ONU nr. 9, 41, 63 si 92 in domeniul omologarii nivelului sonor, in special pentru sistemele multimodale de
reducere a emisiilor sonore.

(8)  Una dintre mdsurile care vizeazd reducerea emisiilor excesive de hidrocarburi ale vehiculelor de categoria L constad
in limitarea emisiilor prin evaporare la valorile limitd ale emisiilor masice de hidrocarburi stabilite in anexa VI(C)
la Regulamentul (UE) nr. 168/2013. In acest sens, la omologarea de tip trebuie efectuatd o incercare de tipul IV
pentru a mdsura emisiile prin evaporare ale unui vehicul. Una dintre cerintele incercarii de tip IV in incintd
inchisi etans pentru determinarea emisiilor prin evaporare (SHED) este montarea unui rezervor cu cdrbune activ
imbdtranit in mod accelerat sau aplicarea unui factor de deteriorare suplimentar la montarea unui rezervor cu
cirbune activ rodat. In cadrul studiului privind efectul asupra mediului mentionat la articolul 23 alineatul (4) din
Regulamentul (UE) nr. 168/2013 va fi examinat raportul cost/eficacitate al acestui factor de deteriorare ca solutie
alternativd la montarea unui rezervor cu cirbune activ imbdtranit in mod accelerat si reprezentativ pentru
a determina dacd este preferabild mentinerea acestui factor. In cazul in care rezultatul studiului demonstreazd ci
aceastd metodd nu este rentabild, va fi prezentatd in timp util o propunere pentru eliminarea acestei posibilitdti si
ar trebui sd fie aplicabild ulterior etapei Euro 5.

(9)  Este necesard o metoda standardizatd de masurare a eficientei energetice a vehiculelor (consumul de combustibil
sau de energie, emisiile de dioxid de carbon, precum si autonomia electricd) pentru a asigura eliminarea oricdror
bariere tehnice din calea comertului intre statele membre si, de asemenea, pentru a asigura furnizarea de
informatii obiective si precise citre consumatori si utilizatori. PAnd cind este convenitd o procedurd de incercare
armonizatd pentru vehiculele din categoria Lle proiectate pentru pedalare, mentionate in anexa I la Regulamentul
(UE) nr. 168/2013 si la punctul 1.1.2 din anexa XIX la Regulamentul delegat (UE) nr. 3/2014, vehiculele din
categoria L1e trebuie scutite de incercarea privind autonomia electrica.



15.10.2016 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 279/3

(10)  Prin urmare, Regulamentul delegat (UE) nr. 3/2014, Regulamentul delegat (UE) nr. 44/2014 si Regulamentul
delegat (UE) nr. 134/2014 ar trebui modificate in consecinta.

(11) Avand in vedere faptul cd Regulamentul delegat (UE) nr. 168/2013, Regulamentul delegat (UE) nr. 3/2014,
Regulamentul delegat (UE) nr. 44/2014 si Regulamentul delegat (UE) nr. 134/2014 sunt deja aplicabile si cd
modificdrile acestor acte includ o serie de corectii, prezentul regulament ar trebui si intre in vigoare cit mai
curand posibil,

ADOPTA PREZENTUL REGULAMENT:

Articolul 1
Regulamentul delegat (UE) nr. 3/2014 se modificd dupd cum urmeaza:
1. La articolul 3 alineatul (2), ,producitori” se inlocuieste cu ,producitori de piese si echipamente”.

2. Anexele se modificd in conformitate cu anexa I la prezentul regulament.

Articolul 2

Regulamentul delegat (UE) nr. 44/2014 se modificd dupd cum urmeaza:
1. La articolul 3 alineatul (2), ,producitori” se inlocuieste cu ,producitori de piese si echipamente”.

2. Anexele se modificd in conformitate cu anexa II la prezentul regulament.

Articolul 3

Regulamentul delegat (UE) nr. 134/2014 se modificd dupd cum urmeaza:
1. Articolul 2 se modificd dupd cum urmeaza:
(a) aceastd modificare nu priveste versiunea in limba roman;
(b) punctul 42 se inlocuieste cu urmdtorul text:
,(42) «viteza maximd in 30 de minute» a unui vehicul inseamnd viteza maximd a vehiculului care poate fi atins3,

mdsuratd timp de 30 de minute, ca rezultat al incercirii de putere in 30 de minute stipulati in
Regulamentul CEE-ONU nr. 85 (¥);

(*) JO L 326, 24.11.2006, p. 55.”
2. La articolul 3 alineatul (4), ,producitori” se inlocuieste cu ,producitori de piese si echipamente”.
3. Anexele se modificd in conformitate cu anexa III la prezentul regulament.
Articolul 4

Prezentul regulament intrd in vigoare in prima zi de la data publicdrii 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, 14 iulie 2016.

Pentru Comisie
Presedintele
Jean-Claude JUNCKER
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ANEXA 1
Modificiri la Regulamentul delegat (UE) nr. 3/2014
Anexele la Regulamentul delegat (UE) nr. 3/2014 se modificd dupd cum urmeazi:
(1) Anexa I se inlocuieste cu urmdtorul text:
~ANEXA T
Lista regulamentelor CEE-ONU care se aplicd in mod obligatoriu
Regula-
CEEe—ICI)t;lU Subiect Seria de amendamente Trimitere JO Aplicabilitate
nr.
. . Lle, L2e¢, L3e
Faruri pentru autovehicule JOL 177, el
L r2, HsT) 02 10.7.2010, p. 1. | L4 Loe Loe
siL7e
. . Lle, L2e, L3e,
3 Catadioptri Suplimentul 12 la seria 02 de JO L 323, Lie, L5e, Loe
amendamente 6.12.2011, p. 1. .
siL7e
. . Lle, L2e, L3e,
6 Limpi semnalizare directie Suplimentul 25 a seria 01 de JOL 213, L4e, L5e, L6e
amendamente 18.7.2014, p. 1. ;
siL7e
Limpi de pozitie fatd si spate | Suplimentul 23 la seria 02 de JO L 285, Lle, L2e, L3¢,
7 Ty L4e, L5e, L6e
si lampi de stop amendamente 30.9.2014, p. 1. G L7e
Faruri pentru autovehicule oL177 Lle, L2e, L3e,
8 (H1, H2, H3, HB3, HB4, H7, | 05 10 712010 ’ 71 L4e, L5e, L6e
HS8, H9, H11, HIR1, HIR2) /o030, P /L siL7e
16 g:r;t;&ei: Silg;;?:r;ae’ letle_;nti? Suplimentul 5 la seria 06 de JO L 304, L2e, L4e, L5e,
’ 31 S | amendamente 20.11.2015, p. 1. Lée si L7e
nere pentru copii ’
T s s Suplimentul 6 la seria 04 de JO L 250, L3e, L4e, L5e
19 Lampi de ceafd fafa amendamente 22.8.2014, p. 1. siLl7e
. . Lle, L2e¢, L3e
Faruri pentru autovehicule JOL 177, el
2001 g 03 10.7.2010, p. 170, | L4 Lo¢ Loe
sil7e
78 Avertizoare acustice Suplimentul 3 la seria 00 de JOL 323, L3e, L4e si
amendamente 6.12.2011, p. 33. L5e
. . Lle, L2e, L3e,
37 Becuri cu filament Suplimentul 42 la seria 03 de JO L 213, Lie, L5e, Loe

amendamente

18.7.2014, p. 36.

sil7e
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Regula-
C;gr]lge.ré;;lu Subiect Seria de amendamente Trimitere JO Aplicabilitate
nr.
38 Limpi de ceatd spate Suplimentul 15 la seria 00 de | JOL 4, 7.1.2012, | L3e, L4e, L5e
p ¥ sp amendamente p. 20. siL7e
Dispozitii uniforme privind
39 omologarea vehiculelor cu | Suplimentul 5 la versiunea JO L 120, LLZ, Ezsee’ Iizéee’
privire la vitezometru, inclu- | originald a regulamentului 13.5.2010, p. 40. Wi L7e
siv instalarea acestuia ’
. . Lle, L2e, L3e,
43 Geam din sticld securizatd Suplimentul 2 la seria 01 de JOL 42, L4e, L5e, L6e
amendamente 12.2.2014, p. 1. «i L7e
46 Dispozitive de vizibilitate in- | Suplimentul 1 la seria 04 de JO L 237, L2e, L5¢, L6e
directd (oglinzi retrovizoare) | amendamente 8.8.2014, p. 24. siL7e
50 Componente de iluminat pen- | Suplimentul 16 la seria 00 de JOL97, I]jee’ Iiz,).% Iiéi’
tru vehiculele din categoria L | amendamente 29.3.2014, p. 1. ’s ; L7,e
53 Instalarea  dispozitivelor de | Suplimentul 14 la seria 01 de JO L 166, L3e
iluminat (motociclete) amendamente 18.6.2013, p. 55.
56 Faruri pentru motorete si ve- 01 JOL 89, Lle, L2e si
hicule tratate ca atare 25.3.2014, p. 1. Lée
57 Faruri pentru motociclete si 02 JO L 130, L3e, L4e, L5e
vehicule tratate ca atare 1.5.2014, p. 45. siL7e
Identificarea comenzilor, . .
60 a lampilor-martor si a indica- Suplimentul 4 la seria 00 de JO L 297, Lle si L3e
toarelor ’ amendamente 15.10.2014, p. 23. ;
72 Faruri pentru motociclete si 01 JOL 75, L3e, L4e, L5e
vehicule tratate ca atare (HS1) 14.3.2014, p. 1. siL7e
74 Instalarea  dispozitivelor de | Suplimentul 7 la seria 00 de JO L 166, L1e
iluminat (motorete) amendamente 18.6.2013, p. 88.
75 Preuri Suplimentul 13 la seria 01 de JO L 84, Lle, L2e, L3e,
amendamente 30.3.2011, p. 46. L4e si L5e
Sisteme de_franare, inclusiv | p. ificarea 2 la seria 03 de JOL 24, Lle, L2¢, L3¢,
78 sisteme antiblocare la franare :
L . amendamente 30.1.2015, p. 30. L4e si L5e
cu si sisteme combinate
. . Lle, L2e, L3e
.. . Suplimentul 2 la seria 00 de JO L 185, ’ ’ ’
81 Oglinzi retrovizoare amendamente 13.7.2012, p. 1. L4e, L5e, L6e

siL7e
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Regula-
C;EI]IEe-Ig;lU Subiect Seria de amendamente Trimitere JO Aplicabilitate
nr.
32 Faruri pentru motorete si ve- 01 JO L 89, Lle, L2e si
hicule tratate ca atare (HS2) 25.3.2014, p. 92. L6e
7 | Lumini de zi Suplimentul 15 la seria 00 de | JO L 4, 7.1.2012, LLLZ %‘Z LLEZ
amendamente p. 24. Wl7e
Seturi de schimb pentru gar- JOL 185 Lle, L2e, L3e,
90 nituri de frind si pentru gar- | 02 13.7.0012. o 24, | L4e Loe, Loe
nituri de frind cu tambur e o P2t siL7e
98 Faruri cu surse luminoase cu | Suplimentul 4 la seria 01 de JO L 176, L3e
descircare in gaz amendamente 14.6.2014, p. 64.
99 Surse de iluminare cu descir- | Suplimentul 9 la seria 00 de JO L 285, L3e
care in gaz amendamente 30.9.2014, p. 35.
. . Lle, L2e, L3e,
112 Faruri cu fascicule asimetrice Suplimentul 4 la seria 01 de JO L 250, L4e, L5e, L6e
amendamente 22.8.2014, p. 67. i L7e
. . Lle, L2e, L3e,
113 Faruri cu fascicule simetrice Suplimentul 3 la seria 01 de JO L 176, L4e, L5e, L6e
amendamente 14.6.2014, p. 128. i L7e

Notd explicativd: Faptul cd o componentd este inclusd in listd nu face instalarea sa obligatorie. Cu toate acestea,

pentru anumite componente, cerintele privind instalarea obligatorie sunt stabilite in alte anexe la
prezentul regulament.”;

(2) Anexa IV se modificd dupd cum urmeaza:

(a) punctul 4.1.4 se inlocuieste cu urmdatorul text:

J4.1.4.

Dacd SRSEE instalat la bord poate fi incircat din exterior de cdtre conducitor, orice deplasare
a vehiculului sub actiunea sistemului propriu de propulsie trebuie si fie imposibild atat timp cat
conectorul sursei externe de alimentare cu energie electricd este racordat fizic la priza vehiculului.
Pentru vehiculele din categoria Lle cu masa in stare de functionare < 35 kg, orice deplasare
a vehiculului sub actiunea sistemului propriu de propulsie trebuie opritd atat timp cat conectorul
incdrcitorului de baterie este conectat fizic la sursa externd de alimentare cu energie electricd. Confor-
mitatea cu aceastd cerintd trebuie demonstratd prin utilizarea conectorului sau a incdrcitorului de
baterie specificat de producitorul vehiculului. In cazul cablurilor de incdrcare conectate permanent,
cerinta de mai sus se considerd a fi indeplinitd daci utilizarea cablului de incircare impiedicd in mod
evident utilizarea vehiculului (de exemplu, cablul este intotdeauna directionat peste comenzile
operatorului, peste saua pilotului, peste scaunul conducitorului auto, peste ghidon sau volan sau dacd
scaunul care acoperd spatiul de stocare a cablului trebuie si rdimand in pozitie deschisd).”;

(b) punctul 4.3 se inlocuieste cu urmatorul text:

»4.3 Mersul inapoi

Nu este posibild activarea functiei de comandd a mersului inapoi a vehiculului intr-un mod necontrolat in
timp ce vehiculul se afld in miscare spre inainte, in masura in care o astfel de activare ar putea determina
o decelerare bruscd si puternicd sau blocarea rotilor. Cu toate acestea, este posibild activarea functiei de
comandd a mersului inapoi a vehiculului in asa fel incit vehiculul si poatd fi incetinit treptat.”;
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(3) In anexa VII partea 1, punctul 1.1.1 se inlocuieste cu urmatorul text:

,1.1.1. Toate geamurile de securizate montate pe vehicul trebuie si fie omologate de tip in conformitate cu
Regulamentul CEE-ONU nr. 43 (¥).

(*) JOL 42,12.2.2014, p. 1%;
(4) Anexa VIII se modificd dupd cum urmeaza:
(a) punctele 1.1.1.1. si 1.1.1.2. se inlocuiesc cu urmitorul text:

,1.1.1.1. Este necesar si se asigure cd nu este permisd nicio abatere de la forma si orientarea simbolurilor
furnizate, si in special ¢ orice aspect personalizat al simbolurilor furnizate este interzis.

1.1.1.2. Micile iregularitdti privind grosimea liniilor, aplicarea marcajelor si alte tolerante de productie
relevante sunt acceptate, astfel cum se prevede la punctul 4 din ISO 2575: 2010/Amd1:2011
(principii de proiectare).”;

(b) punctul 2.1.3 se inlocuieste cu urmdtorul text:

,2.1.3. Este necesar sd se asigure cd nu este permisd nicio abatere de la forma si orientarea simbolurilor
furnizate, si in special cd orice aspect personalizat al simbolurilor furnizate este interzis.

Micile iregularititi privind grosimea liniilor, aplicarea marcajelor si alte tolerante de productie relevante
sunt acceptate, astfel cum se prevede la punctul 4 din ISO 2575: 2010/Amd1:2011 (principii de
proiectare).”;

(5) Anexa IX se modificd dupd cum urmeaza:
(a) punctul 1.12 se inlocuieste cu urmdtorul text:

,1.12 Atunci cand activarea farurilor cu aprindere automatd sau a limpii de circulatie pe timp de zi este legatd
de functionarea motorului, acest lucru se interpreteazd, pentru vehiculele echipate cu sisteme electrice
sau cu alte sisteme alternative de propulsie, precum si pentru vehiculele echipate cu un sistem de
pornire/oprire automat a unititii de propulsie, ca fiind legat de activarea intrerupatorului principal cu
vehiculul in modul normal de functionare.”;

(b) punctul 2.3.11.8 se inlocuieste cu urmdtorul text:
»2.3.11.8. Alte cerinte:

— 1in absenta unor dispozitii pentru dispozitivele de iluminat pentru lampa de mers inapoi care pot
fi omologate pentru vehiculele din categoria L, lampa de mers inapoi trebuie si fie omologata de
tip in conformitate cu Regulamentul CEE-ONU nr. 23 (¥).

(*) JOL 237, 8.8.2014, p. 1%;
(c) punctul 2.3.15.8 se inlocuieste cu urmdtorul text:
»2.3.15.8. Alte cerinte:

— in absenta unor dispozitii pentru dispozitivele pentru limpi de pozitie laterale care pot fi
omologate de tip pentru vehiculele din categoria L, limpile trebuie sd fie omologate de tip in
conformitate cu Regulamentul CEE-ONU nr. 91 (¥).

(*) JOL 4, 7.1.2012, p. 277



L 279/8

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 15.10.2016

(6) Anexa XV se modificd dupd cum urmeazi:
(a) punctele 1.1 si 1.1.1 se inlocuiesc cu urmatorul text:

,1.1.  Sub rezerva dispozitiilor de la punctele 1.1.1-1.1.2, toate pneurile montate pe vehicule, inclusiv orice
pneu de rezervd, trebuie si fie omologate de tip in conformitate cu Regulamentul CEE-ONU nr. 75.

1.1.1. In cazul in care un vehicul este destinat unor conditii de utilizare incompatibile cu caracteristicile
pneurilor omologate de tip in conformitate cu Regulamentul CEE-ONU nr. 75, astfel cum este cazul in
legislatia Uniunii la momentul incercdrii pentru omologarea de tip a vehiculului i, prin urmare, este
necesard echiparea cu pneuri cu caracteristici diferite, cerintele de la punctul 1.1 nu se aplicd dacd sunt
indeplinite urmatoarele conditii:

— pneurile sunt omologate de tip in conformitate cu Directiva 92/23/CEE a Consiliului (¥), cu
Regulamentul (CE) nr. 661/2009 al Parlamentului European si al Consiliului (**) sau cu
Regulamentul CEE-ONU nr. 106; si

— autoritatea de omologare de tip si serviciul tehnic sunt convinse cd pneurile cu care este echipat
vehiculul sunt adecvate pentru conditiile de operare a vehiculului. Natura exceptiei si motivarea
acceptdrii se precizeazd clar in raportul de incercare.

(*) Directiva 92/23/CEE a Consiliului din 31 martie 1992 privind pneurile autovehiculelor si ale remorcilor
acestora, precum si montarea lor (JO L 129, 14.5.1992, p. 95).

(**) Regulamentul (CE) Nr. 661/2009 al Parlamentului European si al Consiliului din 13 iulie 2009 privind
cerintele de omologare de tip pentru siguranta generald a autovehiculelor, a remorcilor acestora si
a sistemelor, componentelor i unititilor tehnice separate care le sunt destinate (JO L 200, 31.7.2009,

p-1).;
(b) punctul 1.2 se eliming;
(c) punctul 2.2 se inlocuieste cu urmatorul text:

,2.2. Producdtorul vehiculului poate restrange categoria de utilizare a pneurilor originale si de rezerva care pot
fi instalate pe vehicul. In acest caz, categoriile de utilizare a pneurilor care pot fi montate pe vehicul se
indicd in mod clar in manualul de utilizare al vehiculului.”;

(d) punctul 2.2.1 se elimin3;
() punctul 2.3 se inlocuieste cu urmdtorul text:

,2.3. Spatiul in care se invarte fiecare roatd trebuie sa fie astfel incat sd permitd miscarea fard restrictii atunci
cand se foloseste dimensiunea maxima admisa a pneurilor si a latimilor jantei, tinind cont de deporturile
minim $i maxim ale rotii, in limitele suspensiei minime §i maxime, si de restrictiile sistemului de directie
declarate de producitorul vehiculului. Acest fapt se verificd prin efectuarea de incerciri pentru cel mai
mare §i mai lat pneu in fiecare spatiu, ludnd in considerare dimensiunea aplicabild a jantei, precum si
l3timea sectiunii si diametrul exterior maxime permise ale pneului, in functie de indicativul dimensiunilor
pneului specificat in legislatia relevantd. Incercirile sunt efectuate prin rotirea unei reprezentiri
a dimensiunilor globale admisibile ale pneului sub forma infisuritorii dimensiunilor maxime ale pneului,
nu doar a pneului efectiv, in spatiul destinat rotii respective.”;

(f) se introduc urmdtoarele punctele 2.3.1., 2.3.2 si 2.4:

,2.3.1. Toate pneurile care pot fi montate pe vehicul in conformitate cu punctul 2.2 trebuie si fie luate in
considerare pentru determinarea dimensiunilor globale admisibile (respectiv amplitudinea maxima
a pneului) ale pneului relevant, conform legislatiei Uniunii la momentul incercdrii in vederea omologarii
de tip a vehiculului. In acest scop, trebuie luate in considerare specificatiile previzute in anexa 5 la
Regulamentul CEE-ONU nr. 75 sau procentajele permise prevazute pentru dimensiuni care nu figureazd
in respectiva anexd [de exemplu, litimea totald a pneurilor multiserviciu (MST) + 25 %, pneuri cu
utilizare normald si de iarnd + 10 % in cazul unui diametru al jantei de cod 13 sau mai mare si + 8 %
in cazul unui diametru al jantei pand la codul 12 inclusiv).
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2.3.2. In plus, cresterea dinamici admisibili a indltimii anvelopelor de constructie diagonald omologate de tip
in conformitate cu Regulamentul CEE-ONU nr. 75 depinde de categoria de vitezd si de categoria de
utilizare a pneului. Pentru a asigura utilizatorilor finali libertatea de a alege anvelope de rezervd
diagonale, producitorul vehiculului trebuie si ia in considerare atit categoriile de utilizare permise, cat
si categoria de vitezd compatibild cu viteza maximd prin constructie a vehiculului, in vederea stabilirii
tolerantei permise prevazute la punctul 4.1 din anexa 9 la Regulamentul CEE-ONU nr. 75 (adicd H,, =
H x 1,10 pand la Hy, = H x 1.18) La alegerea producdtorului vehiculului, pot fi luate in considerare
categorii mai stricte.

2.4, Serviciul tehnic poate accepta o procedurd alternativd de incercare (de exemplu, incercarea virtuald)
pentru a verifica dacd sunt indeplinite cerintele de la punctele 2.3-2.3.2, cu conditia ca spatiul liber
dintre infisurdtoarea dimensiunilor maxime ale pneului si structura vehiculului si depdseascd 10 mm in
toate punctele.”;

(2) punctul 4.2.2 se inlocuieste cu urmdtorul text:

,4.2.2. In cazul vehiculelor echipate in mod normal cu pneuri obisnuite §i, ocazional, previzute cu pneuri de
iarnd, unde simbolul categoriei de vitezd al pneurilor de iarnd trebuie si corespundi unei viteze fie mai
mari decit viteza maximi prin constructie a vehiculului, fie de cel putin 130 km/h (sau care si
raspundd ambelor conditii). Cu toate acestea, in cazul in care viteza maximd prin constructie este mai
mare decit viteza corespunzitoare simbolului categoriei de vitezd celei mai scizute a pneurilor de iarnd
previzute, in interiorul vehiculului trebuie afisatd o etichetd de avertizare care si specifice valoarea cea
mai scizutd a capacitdtii maxime de turatie a pneurilor de iarnd previzute sau viteza recomandatd de
producitor pentru vehicul, retindndu-se valoarea cea mai scdzutd, intr-o pozitie vizibild sau, dacd
vehiculul nu are un interior, ct mai aproape posibil de bord, vizibild usor si in permanentd pentru
conducitor.”;

(7) Anexa XVI se modifici dupd cum urmeaza:
(a) punctul 2.1 se inlocuieste cu urmatorul text:

,2.1. Toate caracterele de pe placd trebuie sd fie formate din materiale reflectorizante omologate de tip in
clasa D, E sau DJE in conformitate cu Regulamentul CEE-ONU nr. 104 (¥).

(*) JOL 75, 14.3.2014, p. 297
(b) punctul 3.3.1 se inlocuieste cu urmatorul text:

,3.3.1. Placa trebuie sd fie perpendiculard (+ 5°) pe planul longitudinal al vehiculului.”;
(c) la punctul 3.6.1, prima liniutd se inlocuieste cu urmatorul text:

,— cele doud plane verticale care ating cele doud margini laterale ale plicii i care formeazd un unghi, misurat
inspre exterior la stinga si la dreapta plicii, de 30° fatd de planul longitudinal, paralel cu planul median
longitudinal al vehiculului, trecind prin centrul plicii;”;

(d) la punctul 3.6.2, prima liniutd se inlocuieste cu urmdtorul text:

,— cele doud plane verticale care ating cele doud margini laterale ale plicii §i care formeazad un unghi, mdsurat
inspre exterior la stinga si la dreapta plicii, de 30° fatd de planul longitudinal, paralel cu planul median
longitudinal al vehiculului, trecand prin centrul plicii;”;

(8) Anexa XVII se modificd dupd cum urmeazi:
(a) se introduce urmdtorul punct 1.1.6.3.1.:

,1.1.6.3.1. Cu toate acestea, in cazul in care nivelul tabloului de bord este situat peste nivelul planului
orizontal care coincide cu punctul ,R” al pozitiei de sedere a conducitorului auto, se utilizeazi un
aparat de incercare in formd de genunchi peste limita superioard orizontald a zonei interioare 2
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pentru a evalua marginile accesibile ale tabloului de bord, precum si orice alte elemente montate
direct pe acesta, situate sub nivelul tabloului de bord. In raportul de incercare, serviciul tehnic
trebuie si indice in mod clar care parti ale spatiului interior sunt considerate a fi panoul de bord si
elementele relevante, de comun acord cu autoritatea de omologare de tip. Dispozitivul de comandi
a directiei trebuie sd fie luat in considerare pentru a stabili nivelul tabloului de bord.”;

(b) se introduce urmdtorul punct 2.1.8.:

,2.1.8. Marginile accesibile ale oglinzilor retrovizoare interioare omologate de tip (clasa I) sunt considerate
conforme cu cerintele prezentei anexe.”;

(¢) punctul 2.2.1 se inlocuieste cu urmitorul text:

,2.2.1. In aceastd zond, precum si cea care intrd sub incidenta punctului 1.1.6.3.1., se deplaseazd un dispozitiv
de incercare in formd de genunchi din orice parte intr-o directie orizontald si inainte, in timp ce
orientarea axei X poate varia intre limitele specificate. Toate marginile accesibile, cu exceptia celor
mentionate mai jos, trebuie sd fie rotunjite cu o razd de curburd de cel putin 3,2 mm. Contactele cu
fata posterioard a dispozitivului nu sunt luate in considerare.”;

(d) se adaugd punctele 2.4, 2.4.1 si 2.4.2 urmdtoare:

,2.4.  Zonele interioare 1, 2 si 3

2.4.1. Razele marginilor accesibile care nu pot fi determinate cu precizie cu ajutorul aparatelor de masurd
conventionale (de exemplu, un calibru de masurare a razei) din cauza colturilor oblice, din cauza
caracterului limitat al proeminentelor sau al liniilor distinctive sau stilizate, a adanciturilor si
a umflaturilor, precum si din cauza suprafetei granulare, sunt considerate a fi in conformitate cu
cerintele, cu conditia ca aceste margini si fie cel putin si fie tesite.

2.4.2. Ca alternativd, producitorul vehiculului poate alege si aplice pe deplin toate cerintele relevante din
Regulamentul CEE-ONU nr. 21 (¥), astfel cum sunt prescrise pentru categoria de vehicule M1, care se
referd la intregul interior, nu doar la parti ale acestuia.

(*) JOL 188, 16.7.2008, p. 32.";

(9) Anexa XVIII se modificd dupd cum urmeaza:
(a) punctul 1.1.2.11 se inlocuieste cu urmdtorul text:

,1.1.2.1.1. Ajustarea proprietatii scinteii, inclusiv momentul aprinderii si/sau durata prezentei acesteia, pentru
a limita viteza maximd prin constructie a vehiculului si/sau puterea maximi este permisd numai
pentru (sub)categoriile L3e-A2 (doar dacd puterea netd maximd > 20 kW), L3e-A3, L4e-A, LSe,
L6eB si L7¢C. Poate fi autorizatd, de asemenea, pentru alte (sub) categorii cu conditia ca ajustarea si
nu afecteze in mod negativ emisiile de poluanti gazosi, emisiile de CO, si consumul de carburant la
viteza maximd prin constructie sifsau la puterea maximd, conditii care trebuie verificate de citre
serviciul tehnic.”;

(b) punctul 1.1.2.5 se inlocuieste cu urmdtorul text:

,1.1.2.5. Cel putin doud dintre metodele de limitare utilizate, astfel cum sunt mentionate la punctele 1.1.2.1 la
1.1.2.4, trebuie sd functioneze in mod independent unele de altele, si fie diferite ca naturd si si aibd
principii de proiectare diferite, desi acestea pot aplica elemente similare (de exemplu, ambele metode
bazate pe notiunea de vitezd de rotatie drept criteriu, insd una misuratd in interiorul motorului si
cealaltd la nivelul transmisiei grupului motopropulsor). Incapacitatea uneia dintre metode de
a functiona in mod corespunzitor (de exemplu, din cauza unor manipuldri neautorizate) nu trebuie
s afecteze functia de limitare a celorlalte metode. In acest caz, puterea sifsau viteza maxime ale
vehiculului care pot fi atinse pot sd fie mai mici decit in conditii normale. Fird a aduce atingere
conformitdtii tolerantei productiei prevdzute la punctul 4.1.4 din anexa IV la Regulamentul (UE)
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nr. 44/2014, puterea maximd sifsau viteza vehiculului nu pot fi mai mari decat cele demonstrate la
momentul omologdrii de tip, in cazul in care se elimind una dintre cele doud metode de limitare
redundante.”;

(c) se introduc urmitoarele puncte 1.1.2.6. la 1.1.2.9.:

,1.1.2.6. Producdtorul vehiculului trebuie si fie autorizat si utilizeze metode de limitare, altele decat cele
enumerate la punctele 1.1.2.1-1.1.2.4, dacd producitorul poate demonstra serviciului tehnic si
autoritdtii de omologare de tip cd aceste metode alternative de limitare respectd principiile de
redundantd previzute la punctul 1.1.2.5 si cu conditia ca cel putin unul dintre parametrii enumerati
la punctul 1.1.2.1, 1.1.2.2. sau 1.1.2.3. (de exemplu, limitarea masei de carburant, a masei de aer,
a producerii scinteii si limitarea vitezei de rotatie a sistemului de transmisie) sa fie aplicat intr-una din
metodele de limitare.

1.1.2.7. Producitorul trebuie si poatd combina doud sau mai multe metode de limitare previzute la
punctele 1.1.2.1-1.1.2.4, ca parte a unei strategii de limitare. O astfel de combinatie de metode de
limitare se consider ca fiind o singurd metodd de limitare in sensul punctului 1.1.2.5.

1.1.2.8. Metodele individuale de limitare sau combinatile de metode de limitare mentionate la
punctele 1.1.2.1.-1.1.2.4. pot fi aplicate de mai multe ori cu conditia ca utilizdrile lor multiple si
functioneze independent unele de altele, astfel cum se prevede la punctul 1.1.2.5, astfel incat incapa-
citatea uneia dintre metode de a functiona in mod corespunzitor (de exemplu, din cauza unor
manipuldri neautorizate) si nu afecteze functionarea intr-o altd aplicatie, a aceleiasi metode de
limitare sau a combinatiei de metode.

1.1.2.9. O strategie de limitare in caz de defectiune (de exemplu, din cauza unor manipuldri neautorizate)
include activarea unui mod special de functionare (de exemplu, strategia de avarie) cu viteza maxima
sifsau puterea maximd ale vehiculului reduse in mod semnificativ incompatibil cu functionarea
normald sau care activeazd un dispozitiv de blocare a aprinderii ce impiedici functionarea motorului
atat timp cat defectiunea persistd, trebuie privitd ca o singurd metodd de limitare.”;

(d) punctul 1.1.4 se inlocuieste cu urmatorul text:

,1.1.4. Furnizarea si utilizarea oricdrui alt mijloc care permite operatorului vehiculului si adapteze, sd regleze,
sd selecteze sau si modifice, direct sau indirect, performanta maximd a grupului motopropulsor
stabilitd pe baza informatiilor furnizate in conformitate cu anexa [ partea B punctul 2.8
subpunctele 1.8.2-1.8.9 din Regulamentul (UE) nr. 901/2014 (de exemplu, comutator de inaltd
performantd, transponder de recunoastere codat special in cheia de contact, pontaje fizice sau
electronice, optiune care poate fi selectatd din meniu electronic, caracteristici programabild a unititii de
control) rezultidnd intr-o depdsire sunt interzise.”;

() punctul 2.1 se inlocuieste cu urmdtorul text:

,2.1. Producdtorul vehiculului trebuie si demonstreze conformitatea cu cerintele specifice de la
punctele 1.1-1.1.2.9 prin dovedirea faptului cd doud sau mai multe dintre metodele puse in aplicare, prin
integrarea unor dispozitive si/sau functii specifice in sistemul de propulsie al vehiculului, asigurd puterea
netd sau nominald continud maximdi sisau limitarea vitezei maxime a vehiculului §i cd fiecare metodd
face acest lucru intr-un mod pe deplin independent.”;

(10) Anexa XIX se modificd dupd cum urmeazi:
(a) punctul 1.1.1 se inlocuieste cu urmitorul text:

,1.1.1. Vehiculele din categoria Lle-A si bicicletele concepute pentru pedalat din categoria de vehicule Lle-B
trebuie sd fie proiectate si construite in asa fel incét s fie in conformitate cu toate dispozitiile privind
cerintele si metodele de incercare prevdzute pentru ansamblul tijei ghidonului, pentru tija de sa, pentru
furcile frontale si pentru cadru cuprinse in standardul ISO 4210:2014, independent de orice
neconcordantd privind domeniul de aplicare al standardului tehnic respectiv. Valoarea minimd a fortelor
de incercare necesare trebuie si fie in conformitate cu tabelul 19-1 de la punctul 1.1.1.1%
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(b) se introduce urmdtorul punct 1.1.1.1.:

»1.1.1.1.

Tabelul 19-1

incercirile si fortele de incercare minime sau numirul de cicluri de incercare pentru
vehiculele din categoria Lle-A si pentru bicicletele proiectate pentru pedalare din
categoria L1e-B

Subiect

Denumirea incercarii

Referinta incercdrii care
trebuie utilizatd

Valoarea minima a fortei de
incercare necesare sau
numdrul minim de cicluri de
incercare

Incercare de

incovoiere | SO 4210-5:2014, me- _
laterald (incercare staticd) | toda de incercare 4.3 800 N (= Forta, Fy)
incercare la  oboseald SO 4210-5:2014 me-
) .. | (Etapa 1 — incdrcare defa- da de incerc ’ 270 N (= Forta, F,)
Ghidonul si tija zatd) toda de incercare 4.9
i 5 2014, metoda de incercare
Incercarea 1?, VoboseaAla 1SO 4210-5:2014, me- | 4o
(Etapa 2 - fincdrcare in . .
. toda de incercare 4.9
fazd) 370 N (= Forta, F,)
Incercarea la oboseali cu | ISO 4210-6:2014, me- .
forte de pedalare toda de incercare 4.3 1 000 N (= Forta, F)
Incercarea la oboseald cu | ISO 4210-6:2014, me- | C1 = 100 000 (= numirul
Cadru . N o N
forte orizontale toda de incercare 4.4 ciclurilor de incercare)
Incercarea la oboseali cu | ISO 4210-6:2014, me- .
o fortd verticald toda de incercare 4.5 1 100 N (= Forfa, F,)
Incercare statici de inco- | ISO 4210-6:2014, me-

Furca frontald

voiere

toda de incercare 5.3

1 500 N (= Forta, F,)

Tija de sa

Etapa 1, 1Incercarea la

oboseald

ISO 4210-9:2014, me-
toda de incercare 4.5.2

1 100 N (= Forta, F,)

Etapa 2, incercarea de re-
zistenta staticd

ISO 4210-9:2014, me-
toda de incercare 4.5.3

2 000 N (= Forta, F,)";

(c) la punctul 1.2, ,transmisie” se inlocuieste cu ,grup motopropulsor”.
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ANEXA 11

Modificiri la Regulamentul delegat (UE) nr. 44/2014

Anexele la Regulamentul delegat (UE) nr. 44/2014 se modificd dupd cum urmeaza:
(1) Anexa I se inlocuieste cu urmdtorul text:
~ANEXA 1

Lista regulamentelor CEE-ONU care se aplici in mod obligatoriu

Regula-
nge.rgﬁlu Subiect Seria de amendamente Trimitere JO Aplicabilitate

nr.

10 Compatibilitatea electromag- | Suplimentul 1 la seria 04 de JO L 254, I]jee, ]Iﬁ'eey I]:Zee’
neticd (CEM) amendamente 20.9.2012, p. 1. ’si L7,e
Protectie impotriva utilizdrii | Suplimentul 2 la seria 00 de JOL 89, Lle, L2e, L3¢,

62 . L4e, L5e, L6e
neautorizate amendamente 27.3.2013, p. 37. si L7e

Notd explicativd: Faptul cd o componentd este inclusd in listd nu face instalarea sa obligatorie. Cu toate acestea,
pentru anumite componente, cerintele privind instalarea obligatorie sunt stabilite in alte anexe la
prezentul regulament.”;

(2) Anexa II se modifici dupd cum urmeaza:
(a) la punctul 2.3.1.1, ,combinatia cilindru/piston” se inlocuieste cu ,cilindru, piston”;
(b) la punctul 2.3.1.2, ,combinatia cilindru/piston” se inlocuieste cu ,cilindru, piston”;
(c) punctul 3.2.1.3 se inlocuieste cu urmatorul text:

,3.2.1.3. Tevile poartd un marcaj lizibil indicdnd (sub)categoria vehiculului, astfel cum este definitd la
articolele 2 si 4 si in anexa I la Regulamentul (UE) nr. 168/2013.”;

(d) se introduce urmdtorul punct 3.2.2.5.:

»,3.2.2.5. Pentru motoarele in doi timpi, grosimea maximd a garniturii dintre baza cilindrului si carter, dacd
existd, nu poate depdsi 0,5 mm dupd instalare.”;

(e) se introduc urmitoarele puncte 3.3., 3.3.1. si 3.3.2.:

»3.3. Transmisia cu variatie continud (CVT)

3.3.1. Capacele de transmisie CVT, dacd existd, se fixeazd cu cel putin 2 bolturi de forfecare sau se pot
dezasambla doar cu instrumente speciale.

3.3.2. Mecanismul CVT menit sd limiteze raportul de transmisie prin limitarea distantei efective dintre doud
discuri trebuie deplin integrat in unul sau in ambele discuri, in asa fel incit si fe imposibild
modificarea distantei efective peste un anumit punct care ar duce la o cresterea vitezei maxime
a vehiculului cu peste 10 % fatd de viteza maxima admisibild a vehiculului fird distrugerea sistemului
de discuri. Dacd, la CVT, producitorul utilizeaza inele distantiere interschimbabile pentru a ajusta
viteza maximd a vehiculului, indepértarea completd a acestor inele nu trebuie si conduci la cresterea
vitezei maxime a vehiculului cu mai mult de 10 %”;
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(f) punctele 3.5, 3.5.1 si 3.5.2 se elimini;

(@ punctele 4 — 4.2.3. se inlocuiesc cu urmdtorul text:

4. Cerinte specifice suplimentare privind (sub)categoriile L3e-A1 si L4e-A1

4.1  Vehiculele din subcategoriile L3e-A1 si L4e-Al respectd cerintele de la punctele 4.2. — 4.2.3., sau
punctele 4.3, 4.3.1. si 4.3.2,, sau punctele 4.4, 4.4.1. si 4.4.2,, precum si de la punctele 4.5., 4.6.
si 4.7. In plus, ele trebuie si indeplineasci cerintele de la punctele 3.2.2.1., 3.2.2.3., 3.2.2.4,, 3.2.2.5,,
3.2.3.1.si 3.2.3.3.

4.2. in conducta de admisie trebuie si existe un manson nedetasabil. Daci un astfel de manson este
amplasat in teava de admisie, aceasta este fixatd de blocul motor prin intermediul unor bolturi de
forfecare sau al unor suruburi detasabile, utilizind numai instrumente speciale.

4.2.1. Mansonul trebuie si aibd duritatea minimd de 60 HRC. In sectiunea restransi, acesta nu trebuie si
depdseascd 4 mm grosime.

4.2.2. Orice modificare neautorizatd a mansonului avind drept scop inldturarea sau modificarea acestuia
cauzeazd fie distrugerea mansonului si a suportului acestuia, fie defectarea completd si permanentd
a motorului, pand la readucerea la starea in care a fost omologat.

4.2.3. Pe suprafata mangonului sau nu departe de acesta trebuie s se afle un marcaj lizibil, indicand (sub)
categoria vehiculului, astfel cum este definitd la articolele 2 si 4 si in anexa I la Regulamentul (UE)
nr. 168/2013.%;

(h) punctele 4.2.4-3.3.2 se eliming;
(i) se adaugd punctele 4.3. — 4.7. dupd cum urmeaza:

,4.3. Fiecare teavd de admisie este fixatd cu bolturi de forfecare sau suruburi detasabile numai cu ajutorul
unor instrumente speciale. In interiorul tevilor se amplaseazd o sectiune restransd, indicati pe exterior;
in acel punct, peretele trebuie sd aibd mai putin de 4 mm grosime sau 5 mm in cazul in care este
fabricat dintr-un material flexibil, cum este cauciucul.

4.3.1. Orice modificare neautorizatd a conductelor avand drept scop modificarea sectiunii restrinse cauzeazd
fie distrugerea tevilor, fie defectarea completd si permanentd a motorului, pand la readucerea la starea
in care a fost omologat.

4.3.2. Tevile poartd un marcaj lizibil indicAnd (sub)categoria vehiculului, astfel cum este definitd la
articolele 2 si 4 din Regulamentul (UE) nr. 168/2013 si in anexa I la acesta.

4.4.  Partea conductei de admisie aflatd in chiulasd comportd o sectiune restransd. Pe tot pasajul de admisie,
nu existd nicio sectiune mai restrnsa (cu exceptia portiunii scaunului supapei).

4.4.1. Orice modificare neautorizatd a conductei avand drept scop modificarea sectiunii restrdnse cauzeazd
fie distrugerea tevii, fie defectarea completd si permanentd a motorului, pand la readucerea la starea in
care a fost omologat.

4.4.2. Chiulasa poartd un marcaj lizibil indicind categoria vehiculului, astfel cum este definitd la articolele 2
si 4 si in anexa I la Regulamentul (UE) nr. 168/2013.

4.5.  Diametrul sectiunilor restranse prezentate la punctul 4.2 poate varia in functie de (sub)categoria
vehiculului in cauza.

4.6.  Producdtorul furnizeazd diametrul/diametrele sectiunii/sectiunilor restrdnse si demonstreazd autori-
tatilor de omologare si serviciilor tehnice cd sectiunea restrinsd respectivd este partea cea mai criticd
pentru trecerea gazelor si cd nu existd nicio altd sectiune a cirei modificare ar putea creste performanta
sistemului de propulsie.

4.7.  Dupd montare, grosimea maximd a garniturii chiulasei nu poate si depdseascd 1,6 mm.”;
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() punctul 5.1 se inlocuieste cu urmdtorul text:

,5.1 Nicio variantd sau versiune a aceluiasi tip de vehicule din subcategoriile L3e-A2 sau din subcategoriile
L4e-A2 care respectd cerintele de conversie prevdzute la punctul 4 din anexa III nu trebuie sd fie derivatd
dintr-un tip, variantd sau versiune a unui vehicul din subcategoriile L3e-A3 sau L4e-A3 avind o putere
maxima netd a motorului sifsau o putere maximd nominald continud mai mare decat dublul valorilor
stabilite in clasificarea subcategoriilor L3e-A2 sau L4e-A2 in anexa I la Regulamentul (UE) nr. 168/2013
(de exemplu, de la 70 kWla 35 kW sau mai micd, de la 50 kW la 35 kW sau mai mici).”;

(k) se introduce urmdtorul punct 5.2.2.:
»5.2.2. sistemul de alimentare cu combustibil si de distributie a acestuia”;

() punctele 5.2.3. 1a 5.2.6. se inlocuiesc cu urmdtorul text:
,5.2.3. sistemul de admisie a aerului, inclusiv filtrul(filtrele) de aer (modificare sau indepdrtare);
5.2.4. sistemul de transmisie;

5.2.5. unitateafunititile de comandd care controleazd performantele unitatii de propulsie a grupului motopro-
pulsor;

5.2.6. indepdrtarea oricirei componente (mecanice, electrice, structurale etc.) care limiteazd sarcina totald
a motorului, ducind la schimbiri in performanta omologatd a sistemului de propulsie conform
sectiunii A din anexa Il la Regulamentul (UE) nr. 168/2013.”;

(m) punctul 5.2.7 se eliming;

(n) se adaugd urmdtoarele puncte 6 — 6.5.2.:

0. Cerinte suplimentare pentru (sub)categoriile L1e, L2e, L3e — A1, L4e — A1 si L6e

6.1. Piesele, echipamentele si componentele enumerate mai jos trebuie si fie marcate durabil si lizibil cu
numdrul (numerele) de cod si simbolurile atribuite in scopul identificarii fie de citre producitorul
vehiculului, fie de citre producdtorul de astfel de piese (de schimb), echipamente sau componente.
Marcajul respectiv poate lua forma unei etichete, cu conditia si rimand lizibil la utilizarea normali si
sd nu poate fi detasat fird a fi distrus.

6.2. Marcajul prevazut la punctul 6.1 trebuie, in principiu, si fie vizibil fird demontarea partii in discutie
sau a altor parti ale vehiculului. In cazul in care caroseria sau alte parti ale vehiculului obstructioneaz
un marcaj, producdtorul vehiculului trebuie si ofere autoritdtilor competente indicatii privind
deschiderea sau demontarea partilor vizate si localizarea marcajelor.

6.3. Literele, cifrele sau simbolurile trebuie sd aiba cel putin 2,5 mm indltime si s fie lizibile.
6.4. Pirtile, echipamentele si componentele mentionate la punctul 6.1 sunt urmitoarele, pentru toate (sub)
categoriile:

6.4.1. orice dispozitiv electric/electronic pentru comanda motorului cu ardere internd sau a motorului cu
propulsie electricd (modulul ECU (unitdtii electronice de control)al aprinderii, injectoare, temperatura
aerului de intrare etc.),

6.4.2.  carburatorul sau dispozitivul echivalent,

6.4.3. convertorul (convertoarele) catalitic(e) (doar dacd nu sunt integrate in amortizorul de zgomot),
6.4.4. carterul,

6.4.5. cilindrul,

6.4.6. chiulasa,
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6.4.7. conducta (conductele) de evacuare a gazelor arse (dacd sunt separate de amortizorul de zgomot),
6.4.8. conducta de admisie (daci este separatd de carburator, cilindru sau carter),

6.4.9. admisia in amortizorul de zgomot (filtrul de aer),

6.4.10. sectiunea restransd (cu manson sau cu altceva),

6.4.11. dispozitiv de reducere a zgomotului (amortizorul de zgomot),

6.4.12. partea antrenatd a transmisiei [roata de lant (tamburul) sau pulia din spate],

6.4.13. partea antrenanti a transmisiei [roata de lant (tamburul) sau pulia din fat3]

6.5. In plus, pentru categoriile Lle, L2e si L6e, urmitoarele pirti, echipamente si componente trebuie
marcate in conformitate cu punctul 6.1:

6.5.1. transmisia cu variatie continud (CVT),
6.5.2. comanda transmisiei.”;
(3) Anexa III se modificd dupd cum urmeaza:
(a) Punctele 4.2.5, 4.2.6 si 4.2.7 se inlocuiesc cu urmdtoarele:

,4.2.5. Toate celelalte cerinte privind omologarea de tip, neenumerate la punctele 4.2.2, 4.2.3 si 4.2.4., care
sunt prezentate in anexa II la Regulamentul (UE) nr. 168/2013 se considerd comune si egale pentru
configuratiile de motociclete (L3e/L4e)-A2 si (L3e[L4e)-A3 si astfel se efectueazd incercdri si se
raporteazd o singurd datd pentru ambele configuratii de performantd. in plus, rapoartele de incercare
referitoare la sisteme, componente, unititi tehnice separate, piese sau echipamente ale vehiculului care
indeplinesc aceleasi cerinte pentru omologarea de tip privind ambele configuratii sunt acceptate pentru
omologarea de tip pentru oricare dintre aceste configuratii;

4.2.6. Se acordd o singurd omologare de tip pentru ansamblul vehiculului pentru configuratia de motocicletd
din categoria (L3e/L4e)-A2 cu un numdr unic de omologare de tip.

4.2.7. Se acordd o singurd omologare de tip pentru ansamblul vehiculului pentru configuratia de motocicletd
din categoria (L3e/L4e)-A3 cu un numdr unic de omologare de tip. Ambele numere de omologare de
tip mentionate la punctul 4.2.6 si la prezentul punct se aplicd pe plicuta regulamentard in conformitate
cu articolul 39 din Regulamentul (UE) nr. 168/2013 si cu anexa V la Regulamentul (UE) nr. 901/2014.
Pentru a facilita conversia din subcategoria (L3e/L4e) -A2 la o configuratie de motocicletd (L3e[L4e) -A3
si viceversa, la dosarul informativ se ataseazd un model pentru declaratia corespunzitoare a produci-
torului vehiculului, in conformitate cu apendicele 24 din partea B a anexei I la Regulamentul (UE)
nr. 901/2014. In plus, mentiunile specifice atat pentru configuratiile L3e-A2, cat si pentru configuratiile
L3e-A3 de pe certificatul de conformitate se furnizeazd de citre producitorul vehiculului in
conformitate cu modelul previzut in anexa IV la Regulamentul (UE) nr. 901/2014.”;

(b) punctele 4.2.10 i 4.2.11 se inlocuiesc cu urmdtorul text:

,4.2.10. Certificatul de conformitate (CoC) se completeazd in conformitate cu cerintele stabilite la punctul 1.7
din anexa IV la Regulamentul (UE) nr. 901/2014.

4.2.11. Dintre configuratiile de motociclete (L3e/L4e)-A2 si A3, se atribuie un singur numdr de identificare al
vehiculului (VIN) motocicletelor care pot fi convertite de la subcategoriile (L3e/L4e)-A2 la subcate-
goriile (L3e[/L4e)-A3 sau viceversa. Plicuta producitorului montatd pe vehicul contine acest VIN si
cuprinde o indicatie clard a nivelurilor sonore la stationare in ambele configuratii, precum si valoarea
maximd sau puterea nominald continui maxima pentru configuratia (L3e/L4e) -A2.”;

(c) punctul 4.4.2 se eliming;
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(d) la punctul 6.1, rindul referitor la cerintele enumerate in sectiunea A2 din anexa II la Regulamentul (UE)
nr. 168/2013 se inlocuieste cu urmdtorul text:

,Sectiunea A2 din anexa II Incercarea internd | Proceduri de incercare a vite- | Numai pentru subcategoriile
zei maxime prin constructie | L3e, L4e si L5e si nu include
a vehiculului nicio incercare de perfor-
mantd a unitdtii propul-
soare.”;

(4) Anexa IV se modificd dupd cum urmeazi:

(@ la punctul 4.1.1.31., ,emisii de gaze si de CO,” se inlocuieste cu ,poluanti si emisii de CO, la conducta de
evacuare a gazelor arse”;

(b) la punctul 4.1.1.31.1, ,emisii de gaze si de CO,” se inlocuieste cu ,poluanti si emisii de CO, la conducta de
evacuare a gazelor arse”;

(c) punctul 4.1.1.31.1.1.1.1 se inlocuieste cu urmatorul text:

,In cazul in care este aplicabili metoda de durabilitate prezentatd la articolul 23 alineatul (3) litera (a) din
Regulamentul (UE) nr. 168/2013, factorii de deteriorare se calculeazd de la rezultatele incercirii de tipul I
privind emisiile, pand la kilometrajul total mentionat in sectiunea A din anexa VII la Regulamentul (UE)
nr. 168/2013 inclusiv, conform metodei de calcul liniar mentionate la punctul 4.1.1.31.1.1.1.2, rezultand
valori de pantd si de compensare per element constitutiv al emisiilor. Rezultatele emisiilor de poluanti din
punctul de vedere al CoP se calculeazd cu urmatoarea formuli:

Ecuatia 4-1:
dacix < b, atunciy=a-x + b;
dacd x > b, atunci y = x
unde:
a = valoarea de pantd determinatd prin incercarea de tipul V conform sectiunii A din anexa V la

Regulamentul (UE) nr. 168/2013;

b = valoarea de compensare determinatd prin incercarea de tipul V conform sectiunii A din anexa V la
Regulamentul (UE) nr. 168/2013;

x = rezultatul incercdrii privind emisia de poluanti (HC, CO, NOx, NMHC si PM, dacd este cazul) pe
constituent al emisiei unui vehicul pre-rodat (maximum 100 km acumulati dupd prima pornire la
iesirea de pe linia de productie), in mg/km.

y = rezultatul emisiei din punctul de vedere al CoP, pe element constitutiv al emisiilor poluante, in mg/km.
Rezultatele medii privind CoP trebuie si fie mai joase decat limitele emisiilor de poluanti stabilite in
sectiunea A din anexa VI la Regulamentul (UE) nr. 168/2013%

(d) la punctul 4.1.1.31.1.1.3., ,emisii de gaze si de CO,” se inlocuieste cu ,poluanti si emisii de CO, la conducta
de evacuare a gazelor arse”;

(e) la punctul 4.1.1.31.1.2.2.., ,emisii de gaze si de CO,” se inlocuieste cu ,poluanti si emisii de CO, la conducta
de evacuare a gazelor arse”;

(f) la punctul 4.1.1.31.1.2.3., ,emisii de gaze si de CO,” se inlocuieste cu ,poluanti si emisii de CO, la conducta
de evacuare a gazelor arse”;

(@ la punctul 4.1.1.32.1.., ,emisii de gaze si de CO,” se inlocuieste cu ,poluanti si emisii de CO, la conducta de
evacuare a gazelor arse”;

(h) la punctul 4.1.1.32.3., ,limitele emisiilor la teava de evacuare” se inlocuieste cu ,limitele emisiilor de poluanti
la conducta de evacuare a gazelor arse”;
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(i) lapunctul 4.1.1.32.4,. ,Ecuatia 4-2:" se inlocuieste cu ,Ecuatia 4-3.";

() la punctul 4.1.1.33.1., ,emisiile de gaze si de CO,” se inlocuieste cu ,poluantii si emisiile de CO, la conducta
de evacuare a gazelor arse”;

(k) la punctul 4.1.1.33.3. ,emisiile de gaze si de CO,” se inlocuieste cu ,poluantii si emisiile de CO, la conducta de
evacuare a gazelor arse”;

() la punctul 4.1.1.33.4,. ,Ecuatiile 4-3:” se inlocuieste cu ,Ecuatiile 4-4:";
(m) la punctul 4.1.1.33.4,. ,Ecuatiile 4-4:" se inlocuieste cu ,Ecuatiile 4-5:";

(n) la punctul 4.1.1.4, al treilea si al cincilea paragraf, ,emisiilor de gaze si de CO,” se inlocuieste cu ,poluantilor si
emisiilor de CO, la conducta de evacuare a gazelor arse”;

(5) Anexa VIII se modificd dupd cum urmeaza:
(a) se introduc urmdtoarele punctele 1.1.1, 1.1.1.1 i 1.1.1.2:
,1.1.1.  Vehiculele de categoriile L1e, L3e si L4e trebuie sd indeplineascd urmatoarele cerinte generale:

1.1.1.1. Vehiculele nu trebuie sd cuprindd parti ascutite, tdioase sau protuberante, indreptate spre exterior, de
forme, dimensiuni, unghi al directiei sau duritate care si mdreascd riscul sau gravitatea leziunilor si
lacerdrilor corporale suferite de o persoand lovitd sau atinsd razant de vehicul in cazul unui accident.
Vehiculele sunt proiectate astfel fel incat partile cu care utilizatorii vulnerabili ai soselei, cum ar fi
pietonii, pot veni in contact in cazul unui accident s se conformeze cerintelor de la punctele 1-1.3.8.

1.1.1.2. Toate proeminentele sau marginile susceptibile de contact care sunt fabricate din materiale cum ar fi
cauciucul sau plasticul moale cu o duritate mai micd de 60 Shore (A) sau sunt acoperite cu astfel de
materiale se considerd ci indeplinesc cerintele de la punctele 1.3-1.3.8. Masurarea duritatii se
efectueazd cu materialul montat pe vehicul in modul previzut.”;

(b) punctele 1.1.2. — 1.1.3.2. se inlocuiesc cu urmatorul text:

,1.1.2.  Prevederi speciale pentru vehiculele de categoriile L1e, L3e si L4e

1.1.2.1. Vehiculele sunt evaluate conform prevederilor de la punctele 1.2-1.2.4.1.

1.1.2.2. In cazul vehiculelor echipate cu o formi de structurd sau cu panouri menite sd inchidd partial sau
complet locul conducitorului, al pasagerilor sau al bagajelor sau si acopere anumite componente ale
vehiculului, producdtorul vehiculului, ca alternativd, poate alege aplicarea ceringelor relevante din
Regulamentul nr. 26 (*) al CEE-ONU astfel cum sunt prescrise pentru categoria de vehicule M1,
acoperind fie anumite proeminente exterioare specifice, fie la toatd suprafata exterioard a vehiculului.
In astfel de cazuri, se acordd o atentie speciald necesard razelor specificate, in timp ce valoarea
proeminentei manerelor, balamalelor, butoanelor si antenelor nu trebuie verificata.

Proeminentele exterioare relevante evaluate in conformitate cu prezenta clauzd sunt identificate in
mod clar in documentul informativ, iar orice suprafatd externd rdmasa trebuie sd respecte cerintele de
la punctele 1-1.3.8.

(*) JO L 215, 14.8.2010, p. 27.

1.1.3.  Prevederi speciale pentru vehiculele din categoria L4e

1.1.3.1. Atunci cind atasul este conectat la motocicletd, fie permanent, fie intr-un mod demontabil, spatiul
dintre motocicletd si atas este exceptat de la evaluare (a se vedea figura 8-1).
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Figura 8-1

Vedere de sus in jos a unei motociclete din categoria L4e cu atas

1.1.3.2. in cazul in care atasul poate fi demontat de la motociclet astfel incat motocicleta si poati fi folositd
fard acesta, motocicleta in sine trebuie sd indeplineascd cerintele privind motocicletele fird atag de la
punctele 1-1.3.8.%;

(c) punctele 1.1.4-1.1.4.2 se eliming;
(d) punctele 1.2.3. - 1.2.3.2. se inlocuiesc cu urmdtorul text:

,1.2.3.  Dispozitivul de incercare este miscat din fata spre spatele vehiculului, printr-o miscare usoard, pe
ambele laturi ale acestuia. In cazul in care dispozitivul de incercare intri in contact cu mecanismul de
directie sau cu orice piese montate pe acesta, el este rotit intr-o parte in pozitia complet blocatd, in
timp ce incercarea continud. Pe durata incercirii, mecanismul de incercare rimdine in contact cu
vehiculul sau cu conducitorul (a se vedea figura 8-2).

Figura 8-2

Zonele de miscare ale dispozitivului de incercare

1.2.3.1. Partea frontald a vehiculului este primul punct de contact, iar dispozitivul de incercare se deplaseazi
lateral intr-o directie spre exterior urmdarind conturul vehiculului i al conducitorului, daci este cazul.
Dispozitivul de incercare trebuie si se poatd misca, de asemenea, spre interior intr-un ritm care si nu
depdseascd ritmul miscarii spre spate (de exemplu, la un unghi de 45° in raport cu planul median
longitudinal al vehiculului).

1.2.3.2. Mainile si picioarele conducitorului sunt impinse la o parte de citre dispozitivul de incercare dacd
acesta intrd in contact direct cu ele, iar toate suporturile relevante (de exemplu, suportul pentru
picioare) trebuie s se poatd roti, indoi, curba sau contracta liber in urma contactului cu dispozitivul
de Incercare si sunt evaluate in toate pozitiile intermediare rezultate.”;
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(e) punctul 1.3.3.2 se inlocuieste cu urmitorul text:

,1.3.3.2. Daci se aplicd o razd peste marginea superioard, aceasta poate fi mai mare decat de 0,70 ori grosimea
parbrizului sau a carenajului mdsuratd la marginea superioard.”;

(f) punctul 1.3.5.2 se inlocuieste cu urmatorul text:

,1.3.5.2. Atunci cind se aplicd o razd peste marginea aripii de protectie din fatd, aceasta nu trebuie si fie mai
mare de 0,70 ori grosimea aripii de protectie, masuratd la margine (de exemplu, in cazul unui tur de
talon pe marginile tablei, diametrul talonului este considerat ca fiind grosimea relevanti).”;

() dela punctul 2.1.2.11., se adaugd paragraful al doilea urmdtor:

,In conformitate cu primul paragraf, unele parti ale tipului de vehicul in cauzd pot fi evaluate cu dispozitivul de
incercare a proeminentelor exterioare (a se vedea apendicele 1), iar celelalte portiuni se evalueazi cu sfera cu
diametrul de 100 mm (a se vedea Regulamentul CEE-ONU nr. 26). In astfel de cazuri, se acordd o atentie
speciald necesard razelor specificate, in timp ce valoarea proeminentei manerelor, balamalelor, butoanelor si
antenelor nu trebuie verificatd.”;

(6) Anexa IX se modificd dupd cum urmeaza:
(a) punctul 2.2.1 se inlocuieste cu urmatorul text:

,2.2.1. Rezervorul este supus unei incercdri hidraulice de presiune internd care trebuie efectuati pe o unitate
separatd, echipatd cu toate accesoriile sale. Rezervorul este umplut complet cu un lichid neinflamabil de
o densitate si vascozitate apropiate de cele ale carburantului utilizat in mod normal, ori cu apd. Dupi
ce toate cdile de comunicare cu exteriorul au fost inchise, presiunea trebuie maritd treptat prin racordul
conductei prin care este alimentat motorul cu carburant, pand la presiunea internd specificatd la
punctul 1.2.9, iar aceastd presiune trebuie mentinuti timp de cel putin 60 de secunde.”;

(b) punctul 3.2.1 se inlocuieste cu urmatorul text:

,3.2.1. Incercarea permeabilititii, care face parte din incercarea de tipul IV mentionatd in partea A a anexei V
la Regulamentului (UE) nr. 168/2013, fird a lua in considerare mdsurdrile de difuzie pentru incercarea
conformd prezentei anexe, se efectueazd pe un numdr de rezervoare suficient de mare pentru
o incercare conform punctelor 3.3-3.7.5.1. Durata totald a procedurii de preconditionare trebuie si
cuprindd o perioadd de timp corespunzitoare cel putin patru siptimani, urmatd de o perioadd de opt
sdptimani ulterioard stdrii stabilizate.”;

(c) punctul 3.3.1 se inlocuieste cu urmdtorul text:

,3.3.1. Rezervorul de carburant este umplut la capacitatea sa totald nominald cu un amestec de 50 % apd si
50 % etilen glicol sau cu orice alt agent de rdcire care nu atacd materialul rezervorului, al carui punct
crioscopic este mai jos de 243 = 2K (- 30 £ 2 °C).

Temperatura substantelor aflate in rezervorul de carburant pe durata incercdrii trebuie si fie de
253 £ 2K (- 20 * 2 °C). Rezervorul se riceste la o temperaturd ambiantd corespunzitoare. Rezervorul
de carburant poate fi umplut si cu un lichid ricit in mod corespunzitor, cu conditia ca rezervorul si fie
pastrat la temperatura de incercare timp de cel putin o ord.

Pentru incercare se foloseste un pendul. Capul siu de impact trebuie si aibd forma unei piramide
triunghiulare echilaterale cu o razd a curburii de 3,0 mm la varfuri si margini. Masa pendulului in
miscare liberd trebuie sd fie de 15 kg * 0,5 kg, iar energia exercitatd de pendul nu poate fi mai micd de
30,0 J la fiecare impact asupra rezervorului de carburant.

Serviciul tehnic poate selecta oricite puncte doreste pe rezervorul de carburant asupra cirora sd se
efectueze incercarea, iar aceste puncte reprezintd locuri considerate a fi expuse riscului ca urmare
a montdrii rezervorului §i a pozitiei acestuia pe vehicul. La evaluarea riscurilor, scuturile nemetalice de
protectie nu sunt luate in considerare, in schimb sectiunile de cadru sau de sasiu pot fi luate in
considerare.
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Pentru parcurgerea tuturor impacturilor se pot folosi mai multe rezervoare de carburant, cu conditia ca
toate rezervoarele folosite s fi trecut incercarea de permeabilitate.

La niciunul dintre punctele incercate nu pot apdrea scurgeri de lichid in urma unui singur impact.”;
(d) punctul 3.4.1 se inlocuieste cu urmatorul text:

,3.4.1. Rezervorul de carburant este umplut pand la capacitatea sa nominald totald, lichidul de incercare fiind
apala 326 £ 2K (53 £ 2 °C). Rezervorul este supus apoi unei presiuni interne egale cu dublul presiunii
relative de serviciu (presiunea prin constructie) sau unei suprapresiuni de 30 kPa, oricare dintre cele
doud este mai mare. Rezervorul rimane inchis si sub presiune pentru o perioadd de cel putin cinci ore,
la o temperaturd ambianti de 326 + 2K (53 + 2 °C).

Rezervorul de carburant nu trebuie sd prezinte semne de scurgere, iar eventualele deformari temporare
sau permanente apirute nu trebuie sd facd rezervorul inutilizabil. Trebuie tinut cont de conditiile
specifice de montare daci urmeazi si se evalueze deformarea rezervorului.”;

() punctul 3.5.1 se inlocuieste cu urmdtorul text:

,3.5.1. De pe fetele netede sau aproape netede ale unui rezervor de carburant complet nou, se prelevi sase
epruvete de aproximativ aceeasi grosime pentru incercarea la tractiune. Rezistenta la rupere si limita de
elasticitate a acestora sunt stabilite la 296 + 2K (23 + 2 °C) la o vitezd de elongatie de 50 mm/min.
Valorile obtinute sunt apoi comparate cu valorile rezistentei la rupere si ale limitei de elasticitate
obtinute prin incercdri similare efectuate pe un rezervor de carburant care a fost supus incercirii de
permeabilitate. Materialul este considerat acceptabil dacd nu au existat diferente ale rezistentei la rupere
mai mari de 25 %.”;

(f) punctul 3.6.1 se inlocuieste cu urmatorul text:

,3.6.1. Rezervorul de carburant este monta pe o parte reprezentativd a vehiculului si este umplut la 50 % din
capacitatea sa totald nominald cu apd la 293 £ 2K (20 + 2 °C). Configuratia de incercare incluzand
rezervorul de carburant este apoi depozitati la o temperaturd ambiantd de 343 = 2K (70 £ 2 °C)
timp de 60 minute, dupd care rezervorul de carburant nu trebuie sd prezinte semne de deformare
permanentd sau scurgeri i trebuie s rdimand intr-o stare complet utilizabila.”;

(2) punctul 3.7.4.3 se inlocuieste cu urmdtorul text:

,3.7.4.3. Timpul mediu de combustie (ACT) si lungimea medie arsd (ACL) se calculeazd dacd niciun esantion
din cele zece, sau maximum un esantion din cele 20 a ars pand la marcajul de 100 mm sau dincolo
de acesta.

Ecuatia 9-1:

n

ACT (s) = > -((t=30)/(n))

i=1
(notd: n = numdrul de esantioane)

Rezultatul se rotunjeste pand la cea mai apropiat multiplu de cinci secunde. Cu toate acestea, nu se
utilizeazd un ACT de O secunde. (adicd in cazul in care combustia dureazd intre mai putin de
2 secunde si 7 secunde, valoarea ACT este de 5 secunde; in cazul in care combustia dureazi intre
8 secunde si 12 secunde, valoarea ACT este de 10 secunde; in cazul in care combustia dureazi intre
13 secunde si 17 secunde, valoarea ACT este de 15 secunde, etc.).

Ecuatia 9-2:
ACL (mm) = Z -((100 - lungime nearsd;)/(n))

i=1

(notd: n = numdrul de esantioane)
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Rezultatul se exprimd in raport cu cea mai apropiat multiplu de 5 mm (respectiv se declard ,mai
putin de 5 mm” dacd lungimea arsd este mai scurtd de 2 mm, astfel cd, in niciun caz nu poate rezulta
o valoare ACL de 0 mm).

In cazul in care doar un singur esantion din cele 20 arde pand la marcajul de 100 mm sau dincolo
acesta, lungimea arsa [respectiv valoarea (100 — lungimea nearsd) pentru acel esantion] se considerd
100 mm.

Ecuatia 9-3:

_ACL . mm
nvitezuﬁmedieﬁdeﬁcombuslie - ACT m s

Aceastd valoare se compari cu cerintele previzute la punctele 3.7.5-3.7.5.1.%;

(7) In apendicele 1 din anexa XI, punctul 1.6 se inlocuieste cu urmatorul text:

,1.6.  Garda la sol

1.6.1. In scopul misuririi gdrzii la sol a unui tip de vehicul din categoria L, vehiculul de incercare este incircat la
masa reald.

1.6.2. Prin derogare de la punctul 1.6.1, pentru mdsurarea girzii la sol a tipului de vehicul din subcategoria
L3e-AxE (x = 1, 2 sau 3, motocicletd de andurantd cu doud roti) sau un tip de vehicul din subcategoria
L3e — AT (x = 1, 2 sau 3, motociclete de trial cu doud roti), motocicletele Enduro si de trial se incarcd
pand la masa in stare de functionare.

1.6.3. Orice sistem de suspensie cu ajustare manuald sau automatd montat pe vehicul, care ar putea duce la
o gardd la sol variabild, trebuie setat in pozitia cea mai de jos, permitind distanta minimd intre vehicul si
planul solului.

1.6.4. Cea mai scurtd distantd dintre planul solului si punctul fix cel mai coborat al vehiculului se mésoard intre
axe si sub axdfaxe, daci este cazul, conform apendicelui 1 din anexa Il la Directiva 2007/46/CE
a Parlamentului European si a Consiliului (*). Distanta respectivd minimd mdasuratd este consideratd a fi
garda la sol a vehiculului.

(*) 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
unitdtilor tehnice separate destinate vehiculelor respective (Directivi-cadru) (JO L 263, 9.10.2007, p. 1).”;

(8) Anexa XII se modificd dupd cum urmeazi:
(a) la punctul 2.2.2, tabelul 12-1 se inlocuieste cu urmdtorul text:
,Tabelul 12-1

Functiile OBD de etapa II si cerintele asociate de la punctele din prezenta anexi si din apendicele 1

Aspect Punctele din prezenta anexd si din apendicele 1

Criteriul general de dezactivare pentru tipul de degra- | 3.2.1.1.
dare a diagnosticarii in OBD etapa II

Monitorizarea convertizorului catalitic 3.3.2.1,; 3.3.3.1.

Monitorizarea eficientei/fluxului sistemului de recircu- | 3.3.3.4.
lare a gazelor de esapament (EGR)

Monitorizarea performantelor in functionare Paragraful 2 de la punctul 3.3 din apendicele 1, punc-
tul 4 din apendicele 1

OBD II - Cerinte generale 3.3. din apendicele 1
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Aspect Punctele din prezenta anexd si din apendicele 1
Detectarea rateurilor de aprindere a motorului 3.2.2; 3.3.2.2,; 3.5.3;; 3.6.2; 3.7.1,; 3.1.2. din apendi-
cele 1
Monitorizarea sistemului de post-tratare a NOx 3.3.3.5,; 3.3.3.6.
Monitorizarea deteriordrii senzorului de oxigen 3.3.2.3.
Monitorizarea filtrului de particule 3.3.3.2.
Monitorizarea emisiilor de particule in suspensie (PM) | 3.3.2.5.”;

(b) punctele 3.2.2.1. si 3.2.2.1. se inlocuiesc cu urmatorul text:

,3.2.2.1. Producitorii pot adopta drept criteriu de disfunctionalitate un procentaj de rateuri de aprindere mai
mare decit cel declarat autoritdtii, in conditii specifice de regim si de sarcind a motorului pentru care
pot demonstra autoritdtii cd nu ar fi fiabild detectarea unor niveluri inferioare ale rateurilor de
aprindere. In ceea ce priveste monitorizarea OBD, este vorba despre acel procent de rateuri de
aprindere, raportat la un numdr total de aprinderi (declarat de producitor) care ar duce la depisirea
pragurilor OBD de emisii indicate in sectiunea B din anexa VI la Regulamentul (UE) nr. 168/2013 ori
despre acel procent care ar duce la supraincilzirea si, astfel, la deteriorarea ireversibild a unuia sau
mai multor catalizatori.

3.2.2.2. In cazul in care un producitor poate demonstra autorititii ci detectarea unor niveluri mai ridicate de
procentaje de rateuri de aprindere nu este fezabild ori ci rateurile de aprindere nu pot fi distinse de
alte efecte (de exemplu, drumuri dificile, comutdri ale transmisiei, dupd pornirea motorului etc.),
sistemul de monitorizare a rateurilor poate fi dezactivat dacd se intrunesc asemenea conditii.”;

(c) la punctul 3.6, ultima tezd se inlocuieste cu urmadtorul text:
,Trebuie inregistrat un cod de eroare i in cazurile mentionate la punctele 3.3.5 si 3.3.6.”;
(d) punctul 3.6.1 se inlocuieste cu urmatorul text:

,Distanta parcursd de vehicul de la activarea MI se poate verifica in orice moment prin portul serial de pe
conectorul standard de diagnosticare. Cu exceptia vehiculelor echipate cu un contor de kilometraj cu operare
mecanicd care nu permite conectarea la unitatea de comandi electronicd, inclusiv astfel de vehicule echipate cu
un CVT care nu permite o conectare exactd la ECU, ,distanta parcursd” poate fi inlocuitd cu ,timp functionare
motor”, accesibil la orice moment prin portul serial de pe conectorul standard de diagnosticare.”;

(e) punctele 4.3 si 4.4 se inlocuiesc cu urmatorul text:

,4.3. In ordinea identificatd a deficientelor, se identificd mai intai cele care au legdturd cu punctele 3.3.2.1,
3.3.2.2 si 3.3.2.3 privind motoarele cu aprindere prin scanteie §i, respectiv, cu punctele 3.3.3.1, 3.3.3.2 si
3.3.3.3 privind motoarele cu aprindere prin compresie.

4.4. Nu se acceptd, nici inaintea, nici in timpul omologdrii de tip, nicio deficientd constatatd in raport cu
cerintele de la punctul 3 din apendicele 1 cu exceptia cerintelor de la punctului 3.11 din apendicele 1.7

(f) se adaugd urmitorul punct 4.7:

,Criteriile pentru familia de vehicule previzute in tabelul 11-1 de la punctul 3.1 din anexa XI la Regulamentul
(UE) nr. 134/2014 in ceea ce priveste incercarea de tipul VIII se aplicd si cerintelor functionale privind diagnos-

x »,

ticarea la bord din prezenta anexi.”;
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() in apendicele 1, punctul 3.13 se inlocuieste cu urmdtorul text:

,Pand la adoptarea unei interfete de conectare standard pentru vehiculele din categoria L i publicarea acesteia
la nivel ISO sau CEN si includerea referintei acestui standard tehnic in prezentul regulament, poate fi instalatd
o interfatd de legdturd alternativi la cererea producitorului vehiculului. Atunci cind este instalatd o interfatd de
legdturd alternativd, producitorul vehiculului pune la dispozitia producitorilor de echipamente de inspectie
informatiile detaliate privind configuratia portizolatorilor conectori ai vehiculului gratuit. Producitorul
vehiculului furnizeaza un adaptor care si permitd conectarea la instrumentul generic de scanare. Acest adaptor
este de o calitate adecvatd pentru utilizarea profesionald in atelier. Se furnizeazd, la cerere, tuturor operatorilor
independenti, in mod nediscriminatoriu. Producitorii pot percepe taxe rezonabile si proportionale pentru acest
adaptor, tinand seama si de costurile suplimentare cauzate de aceastd alegere a clientilor de citre producitor.
Interfata de conectare si adaptorul nu pot include elemente grafice specifice care ar necesita validare sau
certificare inainte de utilizare sau care ar restrictiona schimbul de date prin utilizarea unui instrument generic
de scanare.”;

(h) in apendicele 2, punctul 2.1, in tabelul Ap2-1, ,Dispozitivul functioneazi/Dispozitivul este prezent” se
inlocuieste cu ,Dispozitivul nu functioneazd/Dispozitivul nu este prezent”;

(i) in apendicele 2, punctul 2.6.2 se inlocuieste cu urmdtorul text:

,2.6.2. monitorizarea unora dintre elementele enumerate in tabelul Ap2-1 nu este fizic posibild si a fost
admisd o deficientd pentru acest monitorizare incompletd. Justificarea tehnicd detaliatd referitoare la
motivele pentru care nu poate fi utilizat un astfel de monitor OBD trebuie inclusi in dosarul
informativ.”;

(9) In anexa XIII se adaugd urmitorul punct 1.4:

,1.4. Presiunile maxime mentionate la punctele 1.2.1., 1.2.2.,, 1.2.3. si 1.3.1. pot fi depdsite in timpul incercirii de
comun acord cu producitorul vehiculului.”;

(10) in anexa XIV, punctul 1.5.1.51. se inlocuieste cu urmatorul text:
,1.5.1.5.1. Placa trebuie s fie vizibild in intregul spatiu cuprins intre urmdtoarele planuri:
— cele doud planuri verticale care ating cele doud margini laterale ale plicii si care formeazd un unghi,
mdsurat inspre exterior la stinga si la dreapta plicii, de 30° fatd de planul longitudinal, paralel cu

planul median longitudinal al vehiculului, trecAnd prin centrul plicii;

— planul care atinge marginea superioard a placii si formeazd cu orizontala un unghi de 15° misurat
in sus;

— planul orizontal care intersecteazd extremitatea inferioard a plicii.”;
(11) in anexa XVI se introduce urmdtorul punct 2.3.5.1:
,2.3.5.1. Cu toate acestea, prin derogare de la punctele 1.2.1. si 2.3.5., un suport montat pe un vehicul din

categoria L3e-A1E, L3e-A2E, L3e-A3E, L3e-AlT, L3e-A2T sau L3e-A3T poate pivota automat Inapoi
atunci cind suportul lateral nu este tinut sau sprijinit de o persoand.”.
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ANEXA III

Modificiri la Regulamentul delegat (UE) nr. 134/2014

Anexele la Regulamentul delegat (UE) nr. 134/2014 se modificd dupd cum urmeaza:
(1) Anexa II se modificd dupd cum urmeaza:

(@) punctele 4.5.5.2.1.1. si 4.5.5.2.1.2. se inlocuiesc cu urmdtorul text:

,4.5.5.2.1.1. Pasul 1 — Calculul vitezelor de schimbare a treptelor

Vitezele pentru schimbarea inspre trepte superioare (v, , si v, ), in km/h, in timpul fazelor de
accelerare se calculeazd conform formulelor:

Ecuatia 2-3:

1
ndv,

(- 1,9%80)
Vie, = {(0,5753 X e ™ = 0,1) X (s~ nige) +nid4 X
Ecuatia 2-4:

—1,9><P—n
Vilio1 = {(0,5753 X e( mk)) X (s = Nige) + nidle} X #, i=dela2lang-1
HdVi_Z

unde:

i este numdrul treptei de vitezd (> 2)

,ng” este numdrul total de trepte de vitezd pentru mersul inainte

,P.” este puterea nominald in kW

,m,” este masa de referintd in kg

. este viteza de rotatie la ralanti in min™!

,8" este turatia nominald a motorului in min-1

,ndv,” este raportul dintre turatia motorului in min! si viteza vehiculului in km/h in treapta ,i”

1), in km/h, in timpul fazelor de croazierd sau
decelerare, din treapta a 4-a (viteza a 4-a) in treapta ng se calculeazd cu formula:

4.5.5.2.1.2. Vitezele de retrogradare spre trepte inferioare (v,

Ecuatia 2-5:

- Pn.

(-1,9x%
Vini-1 = |(0,5753 x e ) X (S = Migke) + Migie | X L, i=dela4lang
l‘ldVi,z

unde:

i este numdrul treptei de vitezd (> 4)

ng este numdrul total de trepte de vitezd pentru mersul inainte
,P.” este puterea nominald in kW

,m,” este masa de referintd in kg

. este viteza de rotatie la ralanti in min™!

,$” este turatia nominald a motorului in min-!

,ndv,,” este raportul dintre turatia motorului in min' si viteza vehiculului in km/h in treapta ,i-2”
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Viteza de retrogradare din treapta a 3-a in treapta a 2-a (v,_,) se calculeazd cu urmdtoarea ecuatie:
Ecuatia 2-6:

_19xPn

Voo = (05753 x e ™ = 0,1) x (- ne) + g | X ——
ndv,
unde:
,P.” este puterea nominald in kW
,m,” este masa de referintd in kg
. este viteza de rotatie la ralanti in min™!
,$” este turatia nominald a motorului in min-!
ndv, este raportul dintre turatia motorului in min™ si viteza vehiculului in km/h in treapta 1

Viteza de retrogradare din treapta a 2-a in treapta a 1-a (v,_,) se calculeazd cu urmdtoarea ecuatie:

Ecuatia 2-7:

1

Vi = [0,03 X (S - nidle) + nidle} X —

ndv,
unde:
ndv, este raportul dintre turatia motorului in min™ si viteza vehiculului in km/h in treapta 2
Deoarece fazele de croazierd sunt definite de indicatorul de fazd, este posibil sd intervind o ugoard
crestere a vitezei si ar putea fi necesard trecerea in treapta superioard. Vitezele de trecere spre
treptele superioare (v, ,, v, ,si V,_.,), In km/h, in timpul fazelor de croazierd se calculeazd cu

urmatoarele ecuatii:

Ecuatia 2-7a:
Vieg = [0,03 X (5 _nidle) + nidle} X 1
ndv,

Ecuatia 2-8:

(-19x20)
Vs = {(0,5753 e md01) x (s-ng.) +nidk} x
ndVl

Ecuatia 2-9:

Pn.

,9x—) 1 ) )
M) X (s Nigee) + nidle:| X ndv i=3tong"
i-1

(
Vioit1 = |:(0,5753 X e
(b) punctele 6.1.1.4.2. to 6.1.1.4.7. se inlocuiesc cu urmitorul text:

,6.1.1.4.2. Hidrocarburi (HC)

Masa hidrocarburilor arse emise prin conducta de evacuare a vehiculului in timpul incercirilor este
calculatd cu urmitoarea formula:

Ecuatia 2-33:
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unde:

HCm este masa de hidrocarburi emise in timpul incercdrii, exprimata in mg/km;
S este distanta definitd la punctul 6.1.1.3;

V este volumul total, definit la punctul 6.1.1.41,;

d,c este densitatea hidrocarburilor la temperatura si presiunea de referintd (273,2 K si 101,3 kPa);

dye 0,631 - 10° mg/m’> pentru benzind (E5) (C;H, 4,0, ,4);

932 - 10> mg/m’ pentru etanol (E85) (C,H,,,0, 45);
= 622 - 10> mg/m’ pentru motorind (B5)(C,H, 4Oy ,5);

= 649 - 10> mg/m’ pentru LPG (C,H, ,,);

714 - 10> mg/m? pentru NG/biogaz (C,H,);

9,104-A+136
1524,152-0,583 - A

10° mg/m3 pentru H,GN [cu A = GN/cantitatea de biometan din

amestecul de H,GN (in procente de volum)].

HCc este concentratia de gaze diluate, exprimatd in pdrti pe milion (ppm) de echivalent de carbon (de
exemplu, concentratia de propan inmultitd cu trei), corectati pentru luarea in considerare a aerului
de diluare, prin ecuatia:

Ecuatia 2-34:

HC. = HC, - HC; - <1 - L)
DiF

unde:

HC, este concentratia hidrocarburilor, exprimatd in parti pe milion (ppm) echivalent carbon, in
esantionul de gaze diluate colectat in sacul (sacii) A;

HC, este concentratia hidrocarburilor, exprimati in pérti pe milion (ppm) echivalent carbon, in
esantionul de gaze diluate colectat in sacul (sacii) B;

DiF este coeficientul definit la punctul 6.1.1.47.
Concentratia hidrocarburilor nemetanice (NMHC) se calculeazd dupd cum urmeaza:
Ecuatia 2-35:
Caie = Crne = RE CH,, - Cy)
unde:

Cpumic = concentratia corectatd a NMHC din gazul de evacuare diluat, exprimatd in echivalent ppm de
carbon;

Cyye = concentratia THC (total hidrocarburi) din gazul de evacuare diluat, exprimatd in echivalent de
carbon ppm si corectatd cu valoarea THC continutd in aerul de diluare;

Ceq = concentratia de metan (CH,) din gazul de evacuare diluat, exprimatd in ppm echivalent carbon
si corectatd cu cantitatea de CH, continutd in aerul de diluare;

Rf CH, este factorul de rdspuns FID la metan, dupd cum este definit la punctul 5.2.3.41.



L 279/28 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 15.10.2016

6.1.1.4.3. Monoxid de carbon (CO)

Masa hidrocarburilor arse emise prin conducta de evacuare a vehiculului in timpul incercirilor este
calculatd cu urmitoarea formula:

Ecuatia 2-36:

1 CO¢
COm:g‘V'dCO'TOs

unde:

CO,, este masa de dioxid de carbon emis in timpul incercirii, in mg/km;
S este distanta definitd la punctul 6.1.1.3;

V este volumul total, definit la punctul 6.1.1.41,;

d, este densitatea monoxidului de carbon, d., = 1,25 - 106 mg/m? la temperatura si presiunea de
referintd (273,2 K si 101,3 kPa);

CO, este concentratia de gaze diluate, exprimatd in pdrti pe milion (ppm) monoxid de carbon,
corectatd pentru a tine cont de aerul de diluare prin urmitoarea ecuatie:

Ecuatia 2-37:

CO,=C0O,-CO;- (1~ L
DiF

unde:

CO, este concentratia monoxidului de carbon, exprimatd in parti pe milion (ppm), in esantionul de
gaze diluate colectat in sacul (sacii) A;

CO, este concentratia monoxidului de carbon, exprimatd in parti pe milion (ppm), in esantionul de
gaze diluate colectat in sacul (sacii) B;

DiF este coeficientul definit la punctul 6.1.1.47.

6.1.1.4.4. Oxizi de azot (NOx)

Masa hidrocarburilor arse emise prin conducta de evacuare a vehiculului in timpul incercirilor este
calculatd cu urmitoarea formula:

Ecuatia 2-38:

. Noxc . Kh
10°

NO, =<+ V- dyo,
unde:
NO,,, este masa de oxizi de azot emisi in timpul incercarii, in mg/km;
S este distanta definitd la punctul 6.1.1.3;

V este volumul total, definit la punctul 6.1.1.41,;

dyo, este densitatea oxizilor de azot din gazele de evacuare, pornind de la presupunerea cd acestia se
prezintd sub forma oxizilor de azot, dyo, = 2,05 - 10° mg/m’® la o temperaturd si presiune de
referintd (273,2 K si 101,3 kPa);
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6.1.1.4.5.

NO,, este concentratia de gaze diluate, exprimatd in pdrti pe milion (ppm), corectatd pentru luarea in

considerare a aerului de diluare prin ecuatia:

Ecuatia 2-39:

NO, = NO, -NO - [1- -
DiF

unde:

NO,, este concentratia oxizilor de azot exprimatd in pirti pe milion (ppm) de oxizi de azot, in

esantionul de gaze diluate colectate in sacul (sacii) A;

NO,, este concentratia oxizilor de azot exprimatd in pirti pe milion (ppm) de oxizi de azot, in

esantionul de gaze diluate colectate in sacul (sacii) B;
DiF este coeficientul definit la punctul 6.1.1.47.
K, este factorul de corectie a umidititii, calculat dupa formula:

Ecuatia 2-40:

_ 1
~1-0,0329-(H-10,7)

Ky

unde:
H este umiditatea absolutd exprimatd in grame de apd per kg de aer uscat:

Ecuatia 2-41:

6,2111-U - P,
H=——"=—3"
P -P -——

a 100

unde:
U este umiditatea exprimatd ca procent;
P, este presiunea saturat a apei la temperatura de incercare, in kPa;

P, este presiunea ambiantd in kPa.

Masa particulelor
Emisia de particule Mp (mg/km) se calculeazd cu ecuatia:

Ecuatia 2-42:

(Vmix + Vep) : Pe
M ="
ep

dacd gazele de prelevare sunt evacuate in afara tunelului;

Ecuatia 2-43:

dacid gazele de evacuare sunt reconduse in tunel;
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unde:
V... = volumul Val gazelor de evacuare diluate in conditii standard;
Ve, = volumul gazelor de evacuare trecute prin filtrul de particule, in conditii standard;
P, = masa particulelor retinute in filtru (filtre), exprimata in mg;
S = distanta definitd la punctul 6.1.1.3;
M, = emisia de particule in mg/km.

6.1.1.4.6.

In cazul in care se utilizeazd corectia pentru nivelul particulelor de fond din sistemul de diluare,
aceasta se efectueazd in conformitate cu punctul 5.2.1.5 In acest caz, masa de particule (mg/km) se
calculeazd astfel:

Ecuatia 2-44:

(Vmix + Vep)

M d

P:

P (P (. L
Vo \Va DiF

dacid gazele de prelevare sunt evacuate in afara tunelului;

Ecuatia 2-45:

dacd gazele de evacuare sunt reconduse in tunel;

unde:

V,, = volumul gazelor de evacuare trecut prin filtrul de particule de fond in conditii standard;
Pa = masa particulelor retinute de filtrul de particule de fond;

DiF este coeficientul definit la punctul 6.1.1.47.

Daci aplicarea factorului de corectie pentru particulele de fond conduce la rezultate negative pentru
masa de particule (in mg/km), masa de particule se considerd zero mg/km.

Dioxid de carbon (CO,)

Masa dioxidului de carbon emis prin conducta de evacuare a vehiculului in timpul incercirilor este
calculatd cu urmitoarea formula:

Ecuatia 2-46:

COZ:
10?

COyn :%'V'dcoz '
unde:

CO,,, este masa dioxidului de carbon emis in timpul incercdrii, in g/km;

S este distanta definitd la punctul 6.1.1.3;
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6.1.1.4.7.

V este volumul total, definit la punctul 6.1.1.41,;

dco, este densitatea monoxidului de carbon, dco, = 1,964 - 10° mg/m’ la temperatura si presiunea de

referintd (273,2 K si 101,3 kPa);

CO,, este concentratia de gaze diluate, exprimatd in procent de dioxid de carbon echivalent, corectatad

prin urmatoarea ecuatie pentru a tine cont de aerul de diluare:

Ecuatia 2-47:

1
€Oy = COp = COpy x (1 - ==
2 2 2d ( DIF)

unde:

CO,, este concentratia de dioxid de carbon, exprimati in procent de esantion de gaze diluate colectat

in sacul (sacii) A;

CO,, este concentratia dioxid de carbon, exprimatd in procent de esantion de aer de diluare colectat

in sacul (sacii) B;

DiF este coeficientul definit la punctul 6.1.1.47.

Factorul de diluare (DiF)
Factorul de diluare se calculeazd dupa cum urmeaza:
Pentru fiecare combustibil de referintd, cu exceptia hidrogenului:

Ecuatia 2-48:

X

DiF = "
Cc02 + (CHC + Cco) 10

Pentru o compozitie a combustibilului CH,0,, formula generald este:

Ecuatia 2-49:

Pentru H,GN, formula este:

Ecuatia 2-50:

654-A

X =
4,922 - A+195,84

Pentru hidrogen, factorul de diluare este calculat dupd cum urmeaza:

Ecuatia 2-51:

X
CHzo - CHZO—DA + CH2 -107*

DiF =
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Pentru combustibilii de referintd din apendicele x, valorile lui ,X” sunt urmdtoarele:

Tabelul 1-8

Factorul ,,X” din formulele pentru calcularea DiF

Combustibil X
Benzind (E5) 13,4
Motorind (B5) 13,5
GPL 11,9
Gaz natural/biometan 9,5
Etanol (E85) 12,5
Hidrogen 35,03
In aceste formule:
Ceo, = concentratia de CO, in gazele de evacuare diluate din sacul de esantionare, exprimata

in procente de volum,

Cye = concentratia de HC din gazul de evacuare diluat continut in sacii de prelevare,
exprimatd in ppm echivalent carbon;

Ceo = concentratia de CO in gazele de evacuare diluate continute in sacul de esantionare,
exprimatd in ppm,

Chy0 = concentratia de H,0 in gazele de evacuare diluate din sacul de esantionare, exprimatd
in procente de volum,

Ci,o-pa = concentratia de H,0 din aerul utilizat pentru diluare, exprimatd in procent de volum,

Cy = concentratia de hidrogen in gazele de evacuare diluate continute in sacul de
esantionare, exprimatd in ppm,

2

A = cantitatea de GN/biometan in amestecul H,GN, exprimatd in procente de volum.”;

(0 la punctul 6.1.1.51.1, ,Ponderarea rezultatelor ciclurilor de incercare din Regulamentul CEE-ONU nr. 40 si
Regulamentul CEE-ONU nr. 47" se inlocuieste cu ,Ponderarea rezultatelor ciclurilor de incercare R40 CEE-ONU
si R47 CEE-ONU”;

(d)

tabelul Ap1-1 din apendicele 1, rindul referitor la mentiunea ,DF” se inlocuieste cu urmatorul text:

»DiF

Factor de diluare

la punctul 1.1 din apendicele 2, a doua tezd se inlocuieste cu urmdtorul text:

,Specificatiile combustibililor din prezentul apendice corespund specificatiilor combustibililor de referintd din
anexa 10 la Regulamentul CEE-ONU nr. 83 revizuirea 4 (¥).

(*) JOL 42,12.2.2014, p. 1%
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(f) In apendicele 11, punctul 3.2.1.3 se inlocuieste cu urmatorul text:

,3.2.1.3. Comutatorul regimului de functionare este pozitionat conform tabelului Ap11-2.

Tabelul Ap11-2

a se consulta tabelul pentru a selecta situatia A sau B in functie de diferitele concepte de
vehicul hibrid si de pozitia comutatorului de selectare a modului hibrid

.| — Modul hibrid
Pur electri p . — Pur electric )
Moduri hibrid - | — "Ureectric | — Fur fermic — Pur termic n ()
— Hibrid — Hibrid a — Mod hibrid
— Hibrid .
m ()
Nivel de Comutator in | Comutator in | Comutator in | Comutator in
incircare pozitia de pozitia de pozitia de pozitia de
a bateriei punere in punere in punere in punere in
circuit circuit circuit circuit
Conditia A Mod hibrid
incircati la Hibrid Hibrid Hibrid predominant
maximum electric (?)
Conditia B Mod
incircati la ni- Hibrid Termic Termic predominant
vel minim termic (°)

() De exemplu: pozitia sport, economic, urban, extraurban etc.

(3 Cel mai electric mod hibrid: modul hibrid pentru care se poate demonstra c¢d se consuma cea mai mare cantitate
de electricitate dintre toate modurile hibrid selectabile dacd vehiculul este supus incercarii in conformitate cu si-
tuatia A previzutd la punctul 4 din anexa 10 la Regulamentul CEE-ONU nr. 101; a se stabili pe baza informatii-
lor furnizate de producitor si cu acordul serviciului tehnic.

(}) Modul cu cel mai mare consum de combustibil: modul hibrid pentru care se poate demonstra ci implicd cel

mai mare consum de combustibil dintre toate modurile hibrid selectabile dacid se supune incercirii in conformi-

tate cu situatia B prevazutd la punctul 4 din anexa 10 la Regulamentul CEE-ONU nr. 101; a se stabili pe baza in-
formatiilor furnizate de producitor si cu acordul serviciului tehnic.”;

(2) Anexa V se modificd dupd cum urmeazi:
(a) apendicele 2 se modificd dupd cum urmeazi:
(i) la punctul 1.1 se adaugd urmatoarea tezd:

,In vederea indeplinirii cerintelor de incercare a emisiilor prin evaporare previzute in Regulamentul (UE)
nr. 168/2013, doar vehiculele L din (sub)categoriile L3e, L4e, L5e-A, L6e-A si L7¢e-A trebuie incercate.”;

(ii) la punctul 4.4, ,301,2 £ 2 K (28 = 5 °()” se inlocuieste cu ,301,2 + 5 K (28 £ 5 °C)";
(b) apendicele 3 se modificd dupd cum urmeazi:
(i) la punctul 4.4.1, prima tezd se inlocuieste cu urmatoarea:

,Sistemul de incdlzire a rezervorului de combustibil cuprinde constd in cel putin doud surse separate de
cildurd cu doud regulatoare de temperaturd.”;

(ii) la punctul 4.7.2, ,apendicele 1” se inlocuieste cu ,apendicele 47
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(iii) punctul 5.2.3 se inlocuieste cu urmitorul text:

,5.2.3. Vehiculul se parcheazd in zona de incercare pentru perioada minimd precizatd in tabelul Ap3-1.

Tabelul Ap3-1

Incercarea SHED - perioade de impregnare minime si maxime

Cilindree Minim (ore) Maxim (ore)
<170 cm? 6 36
170 cm’® < cilindree < 280 c¢m? 8 36
< 280 cm? 12 36”;

(iv) punctele 5.3.1.5. si 5.3.1.6. se inlocuiesc cu urmatorul text:
,5.3.1.5. Combustibilul si vaporii pot fi incalziti artificial pand la temperaturile de inceput de 288,7 K
(15,5 °C) i, respectiv, de 294,2 K (21,0 °C) £ 1 K. Se poate utiliza o temperaturd initiald de pani
la 5 °C peste 21,0 °C. Pentru aceastd conditie, vaporii nu trebuie incilziti la inceputul incercarii

diurne. In momentul in care temperatura combustibilului a fost ridicati la 5,5 °C sub temperatura
vaporilor conform functiei T,, trebuie urmat restul profilului de incilzire a vaporilor.

5.3.1.6. De indati ce combustibilul atinge o temperaturd de 14,0 °C:
(1) se fixeazd capacul (capacele) rezervorului;
(2) se intrerupe purjarea, in cazul in care nu este deja opritd la momentul respectiv;
(3) se inchid si se etangeizeazd usile incintei.

De indatd ce combustibilul atinge o temperaturd de 15,5 °C + 1 °C, procedura de incercare
continui dupd cum urmeazi:

(a) concentratia de hidrocarburi, presiunea barometricd si temperatura sunt mdsurate pentru
a furniza citirile initiale C,, i, p; si T, pentru incercarea privind cresterea temperaturii
rezervorului;

(b) se incepe o crestere liniard a temperaturii de 13,8 °C sau 20 + 0,5 °C, timp de 60 * 2 minute.
Temperatura combustibilului §i a vaporilor de combustibil din timpul incilzirii este conforma
cu functia de mai jos cu o precizie de + 1,7 °C sau cu cea mai apropiatd functie posibild, astfel
cum este descris la punctul 4.4:

Pentru tipuri de rezervoare de combustibil expuse:
Ecuatiile B.3.3-1

T,=0,3333-t+15,5°C

T,= 03333t +21,0 °C

Pentru tipuri de rezervoare de combustibil neexpuse:
Ecuatiile B.3.3-2

T;=0,2222 - t +15,5°C

T,=0,2222-t+21,0°C
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unde:

T; = temperatura necesard a combustibilului (°C);

T; = temperatura necesard a vaporilor (°C);

t = timpul in minute scurs de la inceputul cresterii temperaturii rezervorului.”;

(c) apendicele 3.2 se modificd dupd cum urmeaza:

(i) punctul 2 se inlocuieste cu urmatorul text:

,2. Imbitranirea filtrului cu cirbune activ

Figura Ap3.2-1

Diagrama debitului de gaz prin filtrul cu cirbune activ si orificiile acestuia

3| Port de ventilatie (aer curat)

Port de purjare4—= Port rezervor carburant

Carbon

Pentru incercare, se selecteazd un filtru cu cdrbune activ reprezentativ pentru familia de propulsii
a vehiculului, dupd cum se precizeaza in anexa XI, si se marcheazd cu acordul autoritatii de omologare si
al serviciului tehnic.”;

(i) punctul 3.1 se inlocuieste cu urmitorul text:

,3.1 La incercarea de durabilitate, supapele de comandi, cablurile si conexiunile, dupa caz, trebuie actionate
astfel incit incercarea sd fie reprezentativd pentru conditiile de functionare a acestor componente pe
toatd durata de viatd utili a vehiculului dacd acesta este folosit in conditii normale si este intretinut in
conformitate cu recomandirile producdtorului. Distanta cumulati si conditiile de functionare din
incercarea de durabilitate de tip V pot fi considerate reprezentative pentru durata de viatd utild
a vehiculului.”;

(3) Anexa VI se modificd dupa cum urmeaza:
(@) punctul 3.1.2 se inlocuieste cu urmatorul text:

,3.1.2. Cu ocazia etapei de acumulare integrald a distantei, se efectueazd incerciri multiple de tip I privind
emisiile, la o frecventd si de un numdr ori determinate de producitor si aprobate de serviciul tehnic si de
autoritatea de omologare. Rezultatele incercirilor de tip I ale emisiilor trebuie si fie de o relevantd
statisticd suficientd pentru a identifica tendintele de deteriorare, fiind reprezentative pentru tipul de
vehicul in privinta performantei ecologice in starea de punere in vanzare pe piatd (a se vedea Figura 5-1).
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Figura 5-1

Incercarea de tip V - procedura incercirii durabilititii cu acumularea integrald a distantei

Vehiculnou | Inceputul incercarii Sfarsitul incercirii

de la linia de | de tip V: efectuarea Incerciri multiple de tip I privind je Eip Vi fife.céui.ree;
; de incerciri de tip [ emisiile, vehicul partial imbatranit € Incereart de tp
productie (de p > part L s
rototipuri) privind emisiile, Pn‘{md emisiile,
P P vehicul complet

vehicul pre-rodat PR
imbdtrénit

Nr. maxim de km Ciclul de durabilitate cu percurgerea distantei integrale:
permisi inainte de 1) SRC-LeCV;sau
inceperea acumuldrii 2) AMA7;
dekm: 100 km

(b) punctul 3.2.2 se inlocuieste cu urmatorul text:

,3.2.2. Cu ocazia etapei de acumulare partiald a distantei, se efectueazd incerciri multiple de tip I ale emisiilor, la
o frecventd si de un numdr de ori determinate de producitor. Rezultatele incercdrilor de tip I privind
emisiile au o relevantd statisticd suficientd pentru a identifica tendintele de deteriorare, care sunt
reprezentative pentru tipul de vehicul introdus pe piatd in privinta performantei de mediu (a se vedea
figura 5-2),

Figura 5-2

Incercarea de tip V - procedura accelerati a incercirii durabilitdtii cu acumularea partiald
a distantei

inceputul

. . Sfarsitul incercirii de
Vehiculnoude |; incercdrii de

Incercri multiple tip V: efectuarea de

lalinia de tip V cfccfu.arc de tip I.I:.».rivind incercdri de tip I

productie de incercdri de emisiile, privind emisiile,

(de prototipuri) i tipI P“V1nF1 vehicul partial vehicul complet
g emlsule, vehicu imbitranit

imbdtranit

pre-rodat

Nr. maxim de km permisi Acumulare partiald de km, minimum 50 % din
inainte de inceperea distanta prescrisi:

facumulirii dekm: 100 kmii 1) SRC-LeCVsau;

2) AMA’
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(c) apendicele

(i) punctu

»2.0.

2.6.1.

2.6.2.

2.6.3.

1 se modificd dupd cum urmeaza:

1 2.6 se inlocuieste cu urmdtorul text:

(lasificarea vehiculului pentru incercarea de tipul V

In scopul acumularii distantei in ciclul SRC-LeCV, categoriile de vehicule L sunt grupate conform

tabelului Ap1-1.

Tabelul Ap1-1

Grupuri ale categoriilor de vehicule L in scopul SRC-LeCV

U
[_4
% § 1) viteza maxima prin constructie a vehiculu- 2) puterea netd sau nominald continud ma-
O < lui (km/h) ximd (kW)
S
1 v, < 50 km/h < 6 kW
— 1
2 50 km/h <v__< 100 km/h <14 kW
3 2 100 km/h < v, < 130 km/h > 14 kW
4 3 130 km/h < v, —
unde:
vy = cilindreea motorului, in cm3
V... = viteza maximd prin constructie a vehiculului (kmj/h)

Aplicarea criteriilor de clasificare a vehiculelor in tabelul Apl-1 se efectueazd prin utilizarea

urmdtoarei ierarhii a criteriilor de clasificare:
(1) viteza maximd prin constructie a vehiculului (km/h);
(2) puterea netd sau nominald continud maxima (kW).

In cazul in care

(a) capacitatea de accelerare a vehiculului din categoria L nu este suficientd pentru a realiza fazele de

accelerare in distantele previzute; sau

(b) viteza maxima a vehiculului prescrisd pentru ciclurile individuale nu poate fi atinsd din cauza

lipsei de putere de propulsie; sau

(c) viteza maximd prin constructie a vehiculului este limitatd la o vitezd a vehiculului inferioard

vitezei vehiculului prescrise pentru incercarea SRC-LeCV,

vehiculul este condus cu dispozitivul de acceleratie complet deschis pand in momentul in care este
atinsd viteza prevazutd pentru ciclul de incercare sau pand cind este atinsd limita vitezei maxime
prin constructie a vehiculului. Ulterior, trebuie efectuat ciclul de incercare astfel cum este previzut
pentru categoria de vehicule. Abaterile semnificative sau frecvente de la intervalul tolerantei vitezei
vehiculului prescrise si justificarea aferentd se raporteazd autoritdtii de omologare si sunt incluse in

raportul de incercare de tipul V.”;
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(i) punctul 2.7.3.4 se inlocuieste cu urmitorul text:

,2.7.3.4. decelerare cu folosirea unei trepte de vitezi: eliberarea completd a clapetei de acceleratie, ambreiajul
cuplat si vehiculul aflat intr-o treaptd de vitezd, fdrd actionarea comenzilor cu piciorul/cu mana,
fard a frana. Dacd viteza tintd este 0 km/h (ralanti) si dacd viteza reald a vehiculului este < 5 km/h,
ambreiajul se poate decupla, schimbatorul cutiei de viteze se poate pune in punctul mort §i se pot
folosi franele pentru a preveni calarea motorului si oprirea completd a vehiculului. La decelerarea
cu folosirea franei de motor, nu se permite schimbarea intr-o treaptd superioard. Conducitorul
poate schimba intr-o treaptd inferioard pentru a spori efectul franei de motor. In timpul
schimbdrilor de vitezd, trebuie procedat cu atentie maxima pentru a asigura schimbarea promptd
a vitezei, cu timp minim (adicd < 2 secunde) de rulare liberd cu schimbatorul de viteze in pozitie
neutrd si de utilizare a ambreiajului in faza de ambreiere si de patinare. Producdtorul vehiculului
poate solicita sd prelungeascd aceastd perioadd cu acordul autorititii de omologare, in cazul in care
este absolut necesar.”;

(4) Anexa VII se modifici dupd cum urmeaza:
(a) titlul se inlocuieste cu urmitorul text:

,Cerinte pentru incercarea de tipul VII privind eficienta energeticd: mdsurarea emisiilor de CO,, a consumului de
combustibil, a consumului de energie electricd si determinarea autonomiei electrice”;

(b) in apendicele 1, punctele 1.4.3.1. si 1.4.3.2. se inlocuiesc cu urmatorul text:

,1.4.3.1. pentru vehicule cu motor cu aprindere prin scinteie, alimentate cu benzind (E5):

Ecuatia Ap1-1:
FC = (0,118/D) - [(0,848 - HC) + (0,429 - CO) + (0,273 -CO,)];

unde HC, CO si CO, sunt emisiile de la conducta de evacuare a gazelor arse, in g/km.

1.4.3.2. pentru vehicule cu motor cu aprindere prin scinteie, alimentate cu GPL:
Ecuatia Ap1-2:

FC,.. =(0,1212/0,538) - [(0,825 - HC) + (0,429 - CO) + (0,273 - CO,)]
unde HC, CO si CO, sunt emisiile de la conducta de evacuare a gazelor arse, in g/km.
In cazul in care compozitia combustibilului utilizat la incercare este diferitd de compozitia care a fost
luatd in considerare pentru calculul consumului normalizat, la solicitarea producitorului, se poate
aplica un factor de corectie (cf), dupd cum urmeaza:
Ecuatia Ap1-3:
FCnorm = (0,1212/0,538 - (cf) - [(0,825 - HC) + (0,429 - CO) + (0,273 - CO,)]
unde HC, CO si CO, sunt emisiile de la conducta de evacuare a gazelor arse, in g/km.
Factorul de corectie se calculeazd dupd cum urmeaza:
Ecuatia Ap1-4:
cf=0,825+0,0693 - n, .

unde:

n = raportul H/C efectiv al carburantului utilizat;”;

actual

(c) apendicele 3 se modificd dupd cum urmeazi:
(i) punctul 3.4.1 se inlocuieste cu urmitorul text:
,3.4.1. Valorile emisiilor de CO, sunt:

Ecuatia Ap3-5:
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Ecuatia Ap3-6:
M, = m,/D, (g/km)

unde

| DI D = distantele reale parcurse cu ocazia incercdrilor in situatia A (punctul 3.2) si,
respectiv, in situatia B (punctul 3.3), iar

m, si m, = rezultatele incercdrilor determinate la punctul 3.2.3.5 si, respectiv, la punctul

3.3.2.5%

(i) punctul 4.4.1 se inlocuieste cu urmatorul text:
,Valorile emisiilor de CO, sunt:
Ecuatia Ap3-20:
M, = m,/D,, (g/km) si
Ecuatia Ap3-21:
M, = m,D,, (g/km)

unde:

Disti $i Disn = distantele reale parcurse cu ocazia incercirilor in situatia A (punctul 4.2) si, respectiv,
in situatia B (punctul 4.3), iar

m, si m, = rezultatele incercirilor determinate la punctul 4.2.4.5 si, respectiv, la punctul 4.3.2.5”;

(d) in apendicele 3.3, punctul 1 se inlocuieste cu urmatorul text:

,1.  Mdisurarea autonomiei electrice

1.1. Metoda de incercare descrisd in continuare se foloseste la masurarea autonomiei electrice, exprimatd in km,
a vehiculelor actionate exclusiv de un grup propulsor electric sau la masurarea autonomiei electrice si
a autonomiei OVC a vehiculelor actionate de un grup motopropulsor electric hibrid cu incircare externd
a vehiculului (OVC HEV), astfel cum sunt definite in apendicele 3.

1.2. Vehiculele din categoria Lle proiectate pentru pedalare mentionate in anexa I la Regulamentul (UE)
nr. 168/2013 si la punctul 1.1.2 din anexa XIX la Regulamentul (UE) nr. 3/2014 sunt scutite de incercarea
a autonomiei electrice”.

(5) Anexa IX se modificd dupd cum urmeazi:

(a) se insereazd urmatoarele puncte 2.3. — 2.4.3.:

,2.3.  Sistemul multimodal de reducere a zgomotului

2.3.1. Vehiculele din categoria L echipate cu un sistem multimodal manual sau electronic de amortizare
a zgomotului la evacuare trebuie supuse incercdrii in toate modurile.

2.3.2  Pentru vehiculele echipate cu un sistem de reducere a zgomotului, astfel cum se prevede la punctul 2.9.1,
nivelul comunicat al presiunii acustice este cel al modului cu cel mai inalt nivel mediu al presiunii
acustice.

2.4, Cerinte referitoare la mdisurile impotriva modificdrilor neautorizate manipulirii frauduloase si la
sistemele de multimodale de evacuare sau de amortizare a zgomotului reglabile

2.4.1. Toate sistemele de evacuare sau de amortizare a zgomotului trebuie construite astfel inct si nu permitd
indepdrtarea cu usurintd a deflectoarelor, difuzoarelor de iesire si a altor componente care functioneazd
in principal ca elemente componente ale camerei de insonorizare/expansiune. In cazul in care integrarea
unei astfel de componente este inevitabild, metoda sa de fixare trebuie si fie de asa naturd incat s nu
permitd indepdrtarea (de exemplu, prin utilizarea asamblirilor filetate conventionale) si trebuie, de
asemenea, fixatd in asa fel astfel incat indepdrtarea sa si conducd la defectarea permanentd/irecuperabild
a ansamblului amortizorului de zgomot la evacuare.

2.4.2. Sistemele de evacuare sau amortizoarele de zgomot controlate manual sau electronic, cu moduri de
functionare reglabile multiple trebuie sd respecte toate cerintele in toate modurile de functionare.
Nivelurile de zgomot declarate la omologarea de tip sunt cele care apar in modul cu nivelul de zgomot
cel mai ridicat.
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2.4.3. Producitorul nu poate modifica, adapta sau introduce intentionat niciun dispozitiv sau procedurd care
nu vor fi functionale in conditii tipice de circulatie in trafic numai cu scopul de a indeplini cerintele
privind emisiile sonore pentru a obtine omologarea de tip.”

(b) in apendicele 3, punctul 2.4.1.1 se inlocuieste cu urmdtorul text:

,2.4.1.1. Materialele fibroase absorbante nu trebuie si contind azbest si pot fi utilizate la fabricarea amorti-
zoarelor de sunet doar dacd se garanteazd fixarea lor sigurd pe toatd durata de viatd a amortizorului de
sunet si dacd indeplinesc cerintele punctului 2.4.1.2 sau 2.4.1.3 sau 2.4.1.4.";

(6) Anexa X se modificd dupd cum urmeazi:
(a) apendicele 2.1 se modificd dupd cum urmeazi:
(i) punctul 2.1.2 se inlocuieste cu urmatorul text:

»2.1.2. Tabelul Ap2.1-1

Accesorii care trebuie montate cu ocazia incercirii performantei sistemului de propulsie
efectuate pentru a determina cuplul si puterea netd a motorului

Montate pentru incercarea cuplului

Nr. Accesorii X .
si puterii nete
1 Sistemul de admisie a aerului in cazul unei montiri in serie:
— Galeria de admisie da
— Filtru de aer
— Amortizorul de sunet la admisie
— Sistem de control al emisiilor de carter
— dispozitiv de comanda electric, daci existd
2 Sistem de evacuare In cazul unei montiri in serie:
— galeria da
— conductele (%)
— amortizorul de zgomot (?)
— conducta de evacuare a gazelor arse (')
— dispozitiv de comanda electric, daci existd
3 Carburator In cazul unei montdri in serie:
da
4 | Sistemul de injectie a combustibilului In cazul unei montiri in serie:
da

— filtrul din amonte
— filtru

— pompa de alimentare cu combustibil §i pompa de
presiune inaltd, dupd caz

— pompa de aer comprimat in caz de asistare prin in-
jectie directd (DI) cu aer

— conductele
— injectorul
— clapeta de admisie a aerului (?), dacd existd

— regulatorul presiunii/debitului de combustibil, dacd
exista
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Nr. Accesorii Montate pentru incercarea cuplului
si puterii nete
5 | Regulatoarele vitezei maxime de rotatie sau ale puterii In cazul unei montdri in serie:
da
6 | Echipament de ricire cu lichid In cazul unei montiri in serie:
5
— radiator dajnu ()
— ventilator (%)
— pompd de apd
— termostat (%)
7 Ricire cu aer In cazul unei montiri in serie:
— carenaj da
— suflantd ()
— dispozitivul (dispozitivele) de ricire pentru reglarea
temperaturii
— suflantd auxiliard pentru banc
8 | Echipament electric In cazul unei montdri in serie:
da/nu ()
9 | Dispozitive de control al poludrii (7) In cazul unei montiri in serie:
da
9 | Sistemul de lubrifiere In cazul unei montiri in serie:
— Alimentatorul de ulei da

—
~—

Daci utilizarea sistemului de evacuare standard este dificild, in scopul incercarii se poate monta un alt sistem
de evacuare care determini o cidere de presiune echivalentd, cu acordul producitorului. in laboratorul de in-
cercare, atunci cAnd motorul este in functionare, sistemul de extragere a gazelor de evacuare nu poate cauza,
in conducta de evacuare, la punctul unde aceasta este conectatd la sistemul de evacuare al vehiculului, o pre-
siune care sd difere de presiunea atmosfericd cu + 740 Pa (7,40 mbar), decét in cazul in care, inainte de incer-
care, producitorul acceptd o contrapresiune mai mare.

) Clapeta de admisie a aerului controleazd regulatorul pompei pneumatice de injectare.

) In cazul in care un ventilator sau o suflantd poate fi decuplatd, puterea netd a motorului trebuie determinatd
prima datd cu ventilatorul (sau suflanta) decuplat, iar apoi puterea netd a motorului trebuie determinatd si cu
ventilatorul (sau suflanta) cuplat. In cazul in care un ventilator fix operat electric sau manual nu poate fi mon-
tat pe bancul de incercare, puterea absorbitd de acel ventilator trebuie determinati la aceleasi viteze de rotatie
ca cele utilizate la misurarea puterii motorului. Puterea respectivd se scade din puterea corectatd pentru a ob-
tine puterea netd.

) Termostatul poate fi fixat in pozitia complet deschisa.
) Radiatorul, ventilatorul, duza ventilatorului, pompa de apa si termostatul trebuie sd ocupe pe bancul de incer-
care aproximativ aceleasi pozitii unul fatd de celalalt ca atunci cand sunt montate pe vehicul. In cazul in care
radiatorul, ventilatorul, duza ventilatorului, pompa de apa sau termostatul au alte pozitii pe bancul de incer-
care decat pe vehicul, acest fapt trebuie descris si consemnat in raportul de incercare. Lichidul de ricire trebuie
circulat spre motor doar de pompa de api. Acesta poate fi ricit fie de radiatorul motorului, fie de un circuit
exterior, cu conditia ca sciderile de presiune dinduntrul acelui circuit si fie efectiv aceleasi ca cele din sistemul
de ricire al motorului. Dacd existd, izolatoarele motorului trebuie deschise.

Randamentul minim al generatorului: generatorul furnizeazd curentul strict necesar pentru alimentarea acce-

soriilor esentiale pentru functionarea motorului. In timpul incercirii, bateria nu poate fi incircati.

) Elementele de antipoluare pot include, de exemplu, sisteme de recirculatie a gazelor de evacuare (EGR), con-

vertizoare catalitice, reactoare termice, sisteme de admisie secundard a aerului si sisteme impotriva evapordrii

combustibilului.”;

S

—~—
=)

=

—~—
5

— —_
3 X
P

(i) punctul 3.4 se inlocuieste cu urmitorul text:
»3.4. Determinarea factorului de corectie pentru randamentul mecanic al transmisiei a2
unde:

— 1in cazul in care punctul de mdsurare este la iesirea arborelui cotit, acest factor este egal cu 1;
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— in cazul in care punctul de mdsurare nu este la iesirea arborelui cotit, acest factor se calculeazd cu
formula:

Ecuatia Ap2.1-3:

1
a, =—
0

unde n, este randamentul transmisiei situate intre arborele cotit si punctul de mdsurare.

Acest randament al transmisiei n, se determind prin produsul (inmultirea) randamentului n; al
fiecdrei componente a transmisiei:

Ecuatia Ap2.1-4:

(b) apendicele 4 se modificd dupd cum urmeaza:

(i) punctul 3.3 se inlocuieste cu urmitorul text:

»,3.3. Procedura de incercare efectuatd pentru a masura distanta de dezactivare

Dupi incetarea pedaldrii, asistenta motorului se dezactiveazi intr-o distantd de conducere < 3m. Viteza
de incercare a vehiculului trebuie si fie 90 % din viteza maximd cu asistentd. Mdsuritorile se
efectueazd in conformitate cu EN 15194:2009. Pentru vehiculele echipate cu un modulator de
asistentd, acesta nu poate fi activat in timpul incercarii.”;

(i) punctele 3.3.1-3.3.5.10 se eliming;

(ili) punctele 3.4 — 3.4.3. se inlocuiesc cu urmitorul text:

,3.4  Procedura de incercare efectuatd pentru a misura factorul de asistentd maxima

3.4.1. Temperatura ambiantd trebuie si fie intre 278,2 K si 318,2 K.

3.4.2. Vehiculul de incercare trebuie s fie alimentat prin bateria sa de propulsie corespunzitoare. Pentru
aceastd procedurd de incercare, se foloseste bateria de propulsie cu cea mai mare capacitate.

3.4.3. Bateria trebuie incdrcatd complet folosind incdrcitorul specificat de citre producitorul vehiculului.”;

(iv) Se insereazd urmdtoarele puncte 3.4.4. la 3.4.9.:

»3.4.4 Un motor al bancului de incercare se ataseazd la manivela sau la axa manivelei vehiculului de
incercare. Acest motor-sistem de actionare al bancului de incercare simuleazd actiunea de conducere
a conducidtorului si trebuie si fie capabil sd ruleze la viteze de rotatie si la cupluri variabile. Trebuie
sd poatd atinge o frecventd de rotatie de 90 rpm si un cuplu maxim continuu nominal de 50 Nm.

3.4.5. Se ataseazd o frand sau un motor la un tambur sub roata din spate a vehiculului de incercare, pentru
a simula pierderile si inertia vehiculului.

3.4.6. La vehiculele echipate cu un motor care actioneazi roata din fat3, se ataseazi o frind sau un motor
suplimentar la un tambur sub roata din fatd, pentru a simula pierderile si inertia vehiculului.

3.4.7. Daci nivelul de asistentd al vehiculului este variabil, acesta trebuie reglat la asistentd maxima.
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3.4.8. La incercare se verificd urmitoarele puncte de functionare:

Tabelul Ap4-1

Puncte de functionare la care trebuie incercat factorul de asistentd maximi

. Put(jrea de intrafe Viteza tintd a vehiculului Cadenta de pedalare
Punct de functionare produsi de conducitorul ) on + AP
simulat (+/- 10 %) in (W) (") (+/- 10 %) in (km/h) doritd (%) in (rpm)
A 80 20 60
B 120 35 70
C 160 40 80

() Daca viteza tintd a vehiculului nu poate fi atinsd, mdsurarea se efectueazi la viteza maxima atinsi de vehicul.

(3 Se selecteazd treapta de vitezd cea mai apropiatd de raportul necesar pentru rpm, la punctul de functionare
dat.

3.4.9. Factorul de asistentd maxima se calculeazd cu urmatoarea formuld:
Ecuatia Ap4-1:

puterea mecanicd a motorului vehiculului de incercare

Factorul de asistentd = - — — -
puterea de intrare produsd cu conducdtorul simulat

unde:
Puterea mecanicd a motorului vehiculului de incercare trebuie calculatd din suma puterilor mecanice
exercitate de motorul frdnei minus puterea mecanicd produsi de motorul-sistem de actionare al
bancului de incercare (in W).”;

(v) Punctele 3.5. — 3.5.9. se elimind.

(7) Anexa XI se modificd dupd cum urmeazi:

(@) punctul 3.1 se inlocuieste cu urmatorul text:

,3.1. Incercirile de tipul I, II, V, VII si VIII (,X” in tabelul 11-1 inseamnd,se aplicd”)

Tabelul 11-1

Criterii de clasificare pentru familii de propulsii cu privire la incercirile de tip L, II, V, VII si VIII

— = > £ =

& o a =

|28 %

el s| £

# Descrierea criteriilor de clasificare o g g s S
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1. Vehiculul

1.1. categoria; X X X X X X
1.2. subcategoria; X X X X X X
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inertia unei (unor) variante sau versiuni de vehicule, in

1.3. cadrul a doud categorii de inertie aflate peste sau sub | X X X X X
categoria inertiei nominale;

1.4. rapoartele globale de transmisie (+/- 8 %); X X X X X

2. Caracteristicile familiei de propulsii

2.1 numdrul motoarelor sau al motoarelor electrice; X X X X X X

29 mod(uri) de functionare hibrid(e) (paralel/secvential/al-

tele);

2.3. numdrul cilindrilor motorului cu aprindere; X X X X X X

2.4, cilindreea (+/- 2 %) (%) motorului cu aprindere; X X X X X X
numdrul si modul de control (trepte variabile ale camei

2.5. sau ale deschiderii) al supapelor motorului cu aprin- | X X X X X X
dere;

26 monocombustibil/bicombustibil/combustibil modulabil X X X X X X

H,GN/multicombustibil;

sistem de alimentare cu combustibil (carburator/orificiu
2.7. de baleiaj/injectie directd a combustibilului/rampd co- | X X X X X X
mund/pompd de injectie/altele);

2.8. stocarea combustibilului (3); X X
2.9. tipul sistemului de rdcire al motorului cu aprindere; X X X X X X
2.10. | ciclul de ardere (PI/CI/doi timpi/patru timpi/altele); X X X X X X

sistemul de admisie a aerului (aspirat natural/supraali-
mentat (alimentator turbo/supraalimentator)/ricitor in-

2.11. | termediar/control turbo) si controlul admisiei de aer (ac- | X X X X X X
celeratie mecanicd/control electronic al acceleratiei/fard
acceleratie);

3. Caracteristicile sistemului de control al poludrii

sistem de evacuare al grupului propulsor (ne)echipat cu

3.1 convertizor (convertizoare) catalitic(e); X X X X X
3.2. tipul convertizorului (convertizoarelor) catalitic(e) X X X X X
3.2.1. | numadrul si elementele convertizoarelor catalitice: X X X X X
39, |mdrimea convertizoarelor catalitice (volumul monolitu- X X X X X

lui/monolitilor +/-15 %);
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principiul de functionare al activititii catalitice (de oxi-
3.2.3. dare, cu trei cdi, incilzit, SCR, altul); X X X X X
3.2.4. | continutul de metale pretioase (identic sau mai mare); | X X X X X
3.2.5. | proportia de metale pretioase (+/-15 %); X X X X X
3.2.6. | substratul (structurd si material); X X X X X
3.2.7. | densitatea celulei; X X X X X
tipul carcasei pentru convertizorul sau convertizoarele
3.2.8. catalitice: X X X X X
33 sistem de evacuare al grupului propulsor (ne)echipat cu X X X X X
o filtru de particule (FP);
3.3.1. | tipuri de FP; X X X X X
3.3.2. | numdrul de elemente ale FP; X X X X X
3.3.3. | mirimea FP (volumul elementului filtrului +/- 10 %); X X X X X
3.3.4. | principiul de functionare al FP (partial/cu peretefaltul); | X X X X X
3.3.5. | suprafata activd a FP; X X X X X
3.4 grup propulsor (ne)echipat cu sistem de regenerare pe- X X X X X
o riodicd;
3.4.1. | tip de sistem cu regenerare periodici; X X X X X
3.4 principiul de functionare al sistemului de regenerare pe- X X X X X
U7 riodicd;
35 grup propulsor (ne)echipat cu un sistem de reducere ca- X X X X X
o taliticd selectivd (SCR);
3.5.1. | tipul sistemului SCR; X X X X X
352 principiul de functionare al sistemului de regenerare pe- X X X X X
7| riodicd;
36 grup propulsor (ne)echipat cu filtrufabsorbant de NO_ X X X X X
e cu amestec sarac;
3.6.1. | tipul filtrului/absorbantului de NO; X X X X X
3.6.2. ﬁrcl)n.aplu de functionare al filtruluifabsorbantului de X X X X X
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grup propulsor (ne)echipat cu un dispozitiv de pornire
3.7. la rece sau un dispozitiv (dispozitive) de asistentd la | X X X X X
pornire;
371 tipul dispozitivului de pornire la rece sau de asistentd la X X X X X
7| pornire;
3.7, | principiu de functionare al dispozitivului (dispozitivelor) X X X X X X
"7 | de pornire la rece sau de asistentd la pornire;
Timpul de activare al dispozitivului (dispozitivelor) de
pornire la rece sifsau ciclul de utilizare (doar timpul li-
373 | itat activat dupd pornirea la rece/dupd functionarea X X X X X X
continud);
38 grup propulsor (ne)echipat cu senzor de O, pentru con- X X X X X X
e trolul combustibilului;
3.8.1. | tipuri de senzor de O,; X X X X X X
387 principiul de functionare a senzorului de O, (binar/cu X X X X X X
spectru larg/altul);
interactiunea senzorului de O, cu sistemul de alimen-
3.8.3. |tare cu bucld inchisi (stoichiometrie/functionare cu| X X X X X X
amestec sdrac sau bogat);
3.9 grup propulsor (ne)echipat cu sistem de recirculare a ga- X X X X X
o zelor de evacuare (EGR);
3.9.1. | tipuri de sisteme EGR; X X X X X
399 ferrlrlll)c.lplul de functionare al sistemului EGR (intern/ex- X X X X X
3.9.3. | raportul maxim al EGR (+/- 5 %); X X X X X

Note explicative:

(") Aceeasi familie de criterii se aplicd, de asemenea, criteriilor functionale de diagnosticare la bord previzute in
anexa XII la Regulamentul (UE) nr. 44/2014

(® maxim 30 % acceptabil pentru incercarea de tip VIII

(*) Numai pentru vehicule echipate cu un sistem de stocare pentru combustibil gazos”;

(b) la punctul 3.2, titlul tabelului 11-2 se inlocuieste cu urmatorul text:
JTabelul 11-2

Criterii de clasificare pentru familii de propulsii cu privire la incercirile de tip III si IV”.
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