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II

(Acte fard caracter legislativ)

REGULAMENTE

REGULAMENTUL DELEGAT (UE) 2018/295 AL COMISIEI
din 15 decembrie 2017

de modificare a Regulamentului delegat (UE) nr. 44/2014 in ceea ce priveste constructia

vehiculelor si cerintele generale si a Regulamentului delegat (UE) nr. 134/2014 privind cerintele

referitoare la performantele de mediu si ale sistemului de propulsie pentru omologarea vehiculelor
cu doud sau trei roti si a cvadriciclurilor

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 trei roti si pentru cvadricicluri (), in special
articolul 18 alineatul (3), articolul 21 alineatul (5) si articolul 23 alineatul (12),

intrucat:

(1) Pe baza raportului Comisiei citre Parlamentul European si Consiliu privind studiul impactului global al normei de
poluare Euro 5 asupra vehiculelor din categoria L (¥, in conformitate cu articolul 23 alineatul (4) din
Regulamentul (UE) nr. 168/2013 si luand in considerare problemele intimpinate de autoritdtile de omologare si
de pirtile interesate la aplicarea Regulamentului (UE) nr. 168/2013, a Regulamentul delegat (UE) nr. 44/2014 al
Comisiei () si a Regulamentul delegat (UE) nr. 134/2014 al Comisiei (*), ar trebui aduse regulamentelor delegate
anumite modificari si clarificiri pentru a asigura buna lor aplicare.

(2)  In vederea asigurarii unei functioniri eficiente a sistemului de omologare de tip pentru vehiculele din categoria L,
cerintele tehnice si procedurile de incercare previzute in Regulamentele delegate (UE) nr. 44/2014 si (UE)
nr. 134/2014 ar trebui si fie imbundtdtite in mod constant si adaptate la progresul tehnic.

(3)  Anexa IV la Regulamentul delegat (UE) nr. 44/2014 contine ecuatia care trebuie utilizatd pentru verificarea
conformititii vehiculelor, sistemelor, componentelor si unititilor tehnice separate produse cu tipul omologat.
Ecuatia ar trebui modificatd din motive de claritate. Anexa XII la Regulamentul delegat (UE) nr. 44/2014 ar trebui
sd fie modificatd in ceea ce priveste plaja de functionare a motorului pentru detectarea rateurilor de aprindere
a motorului in scopul de a garanta cd cerintele impuse sunt fezabile din punct de vedere tehnic. Anexa XII ar
trebui, de asemenea, modificatd cu scopul de a permite o actualizare tehnicd pentru a se tine cont de noile
standarde elaborate pentru interfata dintre instrumentele generice de scanare si vehicul in raport cu sistemele
diagnosticare la bord (OBD). Apendicele 2 la anexa XII ar trebui modificat pentru a oferi clarificdri privind mai
multe elemente care sunt monitorizate in legiturd cu cerintele referitoare la sistemul OBD previzute in acesta.
Noi apendice ar trebui adiugate anexei XII pentru a asigura punerea corectd in aplicare a rapoartelor de
performantd in functionare.

(') JOL60,2.3.2013, p. 52.

(*) Raportul de studiu este intitulat: ,Effect study of the environmental step Euro 5 for L-category vehicles” (Studiul impactului normei de poluare
Euro 5 asupra vehiculelor din categoria L) EU-Books (ET-04-17-619-EN-N).

(®) 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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(4)  n anexele II, Il si IV la Regulamentul delegat (UE) nr. 134/2014, anumite ecuatii ar trebui adaptate pentru a oferi
mai multd claritate. Anexa VI la acest regulament delegat ar trebui modificatd pentru a se asigura aplicarea
corectd a cerintelor de incercare cu privire la durabilitatea dispozitivelor de control al poludrii. Clasificarea
cerintelor pentru Ciclul standard de incercare pe drum pentru vehicule de categoria L (SRC-LeCV) din anexa VI ar
trebui adaptate pentru a asigura aplicarea corectd a acestor cerinte in timpul incercdrii. Utilizarea ciclului aprobat
de incercare a durabilitdtii la acumularea de kilometri (AMA - Approved Mileage Accumulation) stabilitd in anexa VI
pentru vehiculele din clasa IIT ar trebui s fie eliminatd treptat in conformitate cu concluziile studiului aprofundat
privind efectele asupra mediului. Anexa VI ar trebui si fie, de asemenea, modificatd pentru a permite utilizarea
incercarii durabilitdtii pe stand ca alternativa la incercarea propriu-zisd a durabilititii cu acumularea completd sau
partiald a kilometrilor.

(50 Una dintre masurile de reducere a emisiilor excesive de hidrocarburi produse de vehiculele din categoria L constd
in limitarea emisiilor prin evaporare ale acestor vehicule. In acest scop, anexa VI(C) la Regulamentul (UE)
nr. 168/2013 stabileste valorile limitd ale emisiilor de hidrocarburi pentru vehiculele din categoriile L3e, L4e,
L5e-A, L6e-A si L7e-A. Emisiile prin evaporare ale acestor vehicule sunt mdsurate la omologarea de tip. Una
dintre cerintele incercdrii de tip IV in incintd inchisi etans pentru determinarea emisiilor prin evaporare (SHED -
Sealed House evaporative Emission Determination) constd fie in montarea unui rezervor cu cirbune activ imbdtranit
in mod accelerat, fie in aplicarea unui factor de deteriorare suplimentar la montarea unui rezervor cu cirbune
activ rodat. In cadrul studiului aprofundat privind efectele asupra mediului a fost examinat raportul cost/beneficii
al aplicdrii metodei SHED vehiculelor din categoriile L1le, L2e, L5e-B, L6e-B, L7e-B i L7e-C. Deoarece rezultatele
studiului au dovedit cd metoda nu este avantajoasd din punctul de vedere al costurilor, anexa V la Regulamentul
delegat (UE) nr. 134/2014 ar trebui modificatd pentru a permite utilizarea continud a unei metode alternative
deja stabilite, mai avantajoasd din punctul de vedere al costurilor, §i care constd in incerciri de permeabilitate in
cadrul etapei Euro 5 pentru vehiculele din categoriile L1e, L2e, L5e-B, L6e-B, L7e-B si L7e-C.

(6)  Pe baza studiului aprofundat privind efectele asupra mediului, Comisia a concluzionat cd procedura matematicd
pentru verificarea cerintelor de durabilitate prevdzute la articolul 23 alineatul (3) din Regulamentul (UE)
nr. 168/2013 ar trebui si fie eliminatd treptat pand in 2025. Studiul a evidentiat faptul cd procedura teoreticd nu
asigurd respectarea in practicd a cerintelor de durabilitate previzute in Regulamentul (UE) nr. 168/2013. Pentru
a limita consecintele elimindrii treptate a acestei metode, in studiu a fost propusi introducerea incercirii durabi-
litdtii pe stand ca procedurd alternativd la incercarea propriu-zisd a durabilititii cu acumularea completd sau
partiald a kilometrilor. Incercarea durabilitatii pe stand este o procedurd bine stabilitd, aplicatd adesea vehiculelor
care intrd in domeniul de aplicare al Directivei 2007/46/CE a Parlamentului European si a Consiliului ().
Anexa VI la Regulamentul delegat (UE) nr. 134/2014 ar trebui modificatd pentru a introduce procedura de
incercare a durabilitdtii pe stand care decurge din cerintele stabilite in Regulamentul (CE) nr. 692/2008 () si in
Regulamentul CEE-ONU nr. 83 (°) si adaptatd pentru a corespunde cerintelor necesare pentru vehiculele din
categoria L.

(7)  Regulamentul delegat (UE) nr. 44/2014 si Regulamentul delegat (UE) nr. 134/2014 ar trebui modificate in acelasi
timp pentru a asigura punerea in aplicare corectd a etapei Euro 5 pentru toate vehiculele din categoria L in cauzd,
astfel cum se specificd in tabelul din anexa IV la Regulamentul (UE) nr. 168/2013.

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

ADOPTA PREZENTUL REGULAMENT:

Articolul 1
Modificiri la Regulamentul delegat (UE) nr. 44/2014

Regulamentul delegat (UE) nr. 44/2014 se modificd dupd cum urmeaza:
(1) La articolul 2, punctul 42 se inlocuieste cu urmdtorul text:

,(42) «ciclu de conducere» inseamnd un ciclu de incercare constind in pornirea motorului, o fazd de conducere in
timpul cireia s-ar detecta, eventual, o defectiune si oprirea motorului;”;

() Directiva 2007/46/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 5 septembrie 2007 de stabilire a unui cadru pentru omologarea
autovehiculelor §i remorcilor acestora, precum si a sistemelor, componentelor si unitatilor tehnice separate destinate vehiculelor
respective JOL 263, 9.10.2007, p. 1).

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

Regulamentul nr. 83 al Comisiei Economice pentru Europa a Organizatiei Natiunilor Unite (CEE-ONU) — Dispozitii uniforme privind
omologarea vehiculelor in ceea ce priveste emisia de gaze poluante in conformitate cu cerintele privind combustibilul [2015/1038]
(OL172,3.7.2015,p. 1).

N

—
-
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(2) anexele IV si XII se modificd in conformitate cu anexa I la prezentul regulament.

Articolul 2
Modificiri aduse Regulamentului delegat (UE) nr. 134/2014

Anexele II - VI, anexa VIII i anexa X la Regulamentul delegat (UE) nr. 134/2014 se modificd in conformitate cu anexa II
la prezentul regulament.

Articolul 3
Intrarea in vigoare

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

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

Adoptat la Bruxelles, 15 decembrie 2017.

Pentru Comisie
Presedintele
Jean-Claude JUNCKER
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ANEXA I

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

Anexele IV si XII la Regulamentul (UE) nr. 44/2014 se modificd dupd cum urmeaza:

1. In anexa IV, punctele 4.1.1.3.1.1.1.1.1, 4.1.1.3.1.1.1.1.2 i 4.1.1.3.1.1.1.1.3 se inlocuiesc cu urmatorul text:

,4.1.1.3.1.1.1.1.1. In cazul in care este aplicabili metoda de durabilitate prezentati la articolul 23 alineatul (3)

litera (a) din Regulamentul (UE) nr. 168/2013, factorii de deteriorare se calculeazd de la rezultatele
incercdrii de tipul I privind emisiile, pand la distanta totald mentionatd in sectiunea A din
anexa VII la Regulamentul (UE) nr. 168/2013 inclusiv, conform metodei de calcul liniar
mentionate la punctul 4.1.1.3.1.1.1.1.2, rezultdnd valorile pantei si ale ordonatei la origine pentru
fiecare element constitutiv al emisiilor. Rezultatele emisiilor de poluanti in scopul controlului
conformititii productiei (CoP) se calculeazid cu urmdtoarea formula:

Ecuatia 4-1:
Yia = @ Ky = Xeap) + Yeop
unde:
a = valoarea pantei [(g/km)/km] determinatd in conformitate cu incercarea de tip

V previzutd in partea A din anexa V la Regulamentul (UE) nr. 168/2013;

XFull = kilometrajul de durabilitate (km) previzut in anexa VII la Regulamentul (UE)
nr. 168/2013;

XCoP = kilometrajul vehiculului supus controlului CoP la momentul controlului CoP de tipul [;

Yfull = rezultatul privind emisiile in urma controlului CoP, pe element constitutiv al emisiilor
poluante, in mg/km. Rezultatele medii ale controlului CoP trebuie si fie mai reduse
decat limitele emisiilor de poluanti stabilite in partea A din anexa VI la Regulamentul
(UE) nr. 168/2013;

YCoP = rezultatul incercdrii privind emisia de poluanti (THC, CO, NO,, NMHC si PM, daci este
cazul) (mg/km) de la incercarea de tipul I pentru fiecare element constitutiv al emisiilor
vehiculului supus controlului CoP.

4.1.1.3.1.1.1.1.2. Dacd metoda durabilititii previzutd la articolul 23 alineatul (3) litera (b) din Regulamentul (UE)

nr. 168/2013 este aplicabild, tendinta de deteriorare este reprezentatd de valoarea pantei a, astfel
cum este descris la punctul 4.1.1.3.1.1.1.1.1, pentru fiecare element constitutiv al emisiilor,
calculat conform incercdrii de tipul V in conformitate cu partea A din anexa V la Regulamentul
(UE) nr. 168/2013. Pentru calculul rezultatelor emisiilor pe element constitutiv al emisiilor
poluante (Yfull) in scopul controlului CoP, se foloseste ecuatia 4-1.

4.1.1.3.1.1.1.1.3. Dacd metoda durabilitdtii prezentatd la articolul 23 alineatul (3) litera (c) din Regulamentul (UE)

nr. 168/2013 este aplicabild, factorii de deteriorare ficsi prevazuti in partea B din anexa VII la
Regulamentul (UE) nr. 168/2013 se inmultesc cu rezultatul incercdrii de tipul I a vehiculului supus
controlului CoP (Y,,) pentru a calcula rezultatele emisiilor medii pentru controlul CoP pe element
constitutiv al emisiilor poluante (Yfull).”

2. Anexa XII se modifici dupd cum urmeaza:

(@)

se introduce urmdtorul punct 3.2.3:

,3.2.3. Identificarea deteriordrilor sau a defectiunilor poate fi, de asemenea, efectuatd in afara unui ciclu de
conducere (de exemplu, dupa oprirea motorului).”;

punctul 3.3.2.2 se inlocuieste cu urmatorul text:

»3.3.2.2. Rateuri de aprindere a motorului

Existenta rateurilor de aprindere a motorului atunci cand acesta functioneazi la un regim delimitat de
urmdtoarele drepte:

(a) limita regimului de turatii joase: o turatie minimd de 2 500 min- ' sau turatia normald la ralanti
+1 000 min~!, retindndu-se valoarea cea mai joas3;
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(b) limita regimului de turatii inalte: o turatie maximd de 8 000 min~ ' sau o turatie mai mare cu
1 000 min~ ! decit cea mai mare turatie atinsd intr-un ciclu de incercare de tipul I sau turatia
maximi prin constructie a motorului minus 500 min-!, retindndu-se valoarea cea mai joas3;

(c) o dreaptd care uneste urmdtoarele puncte de functionare a motorului:

(i) un punct pe curba limitd a regimului de turatii joase definitd la punctul (a) cu depresiunea in
tubulatura de admisie mai joasd cu 3,3 kPa fatd de cea existentd la nivelul dreptei cuplului
pozitiv;

(i) un punct pe curba limitd a regimului de turatii inalte definitd la punctul (b) cu depresiunea in
tubulatura de admisie mai joasd cu 13,3 kPa fatd de cea existentd la nivelul dreptei cuplului
pozitiv.

Domeniul de functionare a motorului pentru detectarea rateurilor de aprindere este reprezentat in
figura 10-1.

Figura 10-1

Domeniul de functionare pentru detectarea rateurilor de aprindere

13,3 kPa

Linia cuplului poziti

Minumum (turatia maximi WMTC a motorului + 1 000 rpm,

!Minimum (turatia a ralanti nominala + 1 000 tprm, 2 500 rpm) 8 000 rpm, turafia nominald maxima a motorului — 500 rpm) || »-

(c) se introduce urmdtorul punct 3.10:

»3.10.

3.10.1.
3.10.1.1.

Dispozitii suplimentare pentru vehiculele care utilizeazd strategii de oprire a motorului

Ciclul de conducere

Redemaridrile autonome ale motorului comandate de sistemul de control al motorului in urma unei
caldri a acestuia pot fi considerate un nou ciclu de conducere sau continuarea ciclului de conducere in
curs.”;

(d) apendicele 1 se modificd dupd cum urmeaza:

1. punctul 3.2 se inlocuieste cu urmdtorul text:

»3.2.

In cazul in care sunt disponibile, pe langi informatiile instantanee obligatorii, se comunici la cerere si
urmitoarele semnale suplimentare, prin intermediul portului serial de pe conectorul standardizat de
diagnosticare, cu conditia ca aceste informatii sd fie disponibile pe calculatorul de bord sau ca ele sd
poatd fi determinate in functie de informatiile disponibile pe calculatorul de bord: coduri de avarie de
diagnosticare (DTC, diagnostic trouble code), temperatura lichidului de ricire, starea sistemului de
control al alimentdrii (bucld inchisd, bucld deschisi, alta), rectificarea combustibilului, avansul la
aprindere, temperatura aerului de admisie, presiunea de admisie, debitul de aer, turatia motorului,
valoarea de iesire a senzorului de pozitie a clapetei de acceleratie, starea aerului secundar (amonte,
aval sau fard aer secundar), valoarea calculatd a sarcinii, viteza vehiculului si presiunea combusti-
bilului.

Semnalele se furnizeazd in unitdti standardizate pe baza specificatiilor de la punctul 3.7. Semnalele
efective trebuie identificate clar, separat fatd de semnalele de valoare implicitd sau de avarie.”;
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2. punctele 3.11, 3.12 si 3.13 se inlocuiesc dupd cum urmeaza:

,3.11. La inregistrarea unei avarii, producdtorul o identificd cu ajutorul unui cod de eroare adecvat conform
indicatiilor din standardul ISO 15031-6:2010 «Vehicule rutiere — Comunicarea intre vehicul si echipa-
mentele exterioare pentru diagnosticul referitor la emisii — Partea 6: Definirea codurilor de eroare la
diagnosticare», referitor la «codurile de diagnosticare a defectelor sistemelor cu implicatii pentru
emisii». In cazul in care acest lucru nu este posibil, producitorul poate utiliza codurile de eroare la
diagnosticare din standardul ISO DIS 15031-6:2010. Alternativ, codurile de eroare pot fi elaborate si
raportate in conformitate cu standardul 1SO014229:2006. Codurile de eroare trebuie si fie pe deplin
accesibile prin echipamentele de diagnosticare standard conform dispozitiilor de la punctul 3.9.

Producitorul vehiculelor trebuie sd furnizeze unui organism national de standardizare detalii privind
datele de diagnosticare legate de emisii, de exemplu PID-uri, ID-uri de monitoare OBD, ID-uri de
incercare, nespecificate in ISO 15031-5:2011 sau 1SO14229:2006, dar care sunt relevante pentru
prezentul regulament.

3.12. Interfata de legdturd dintre vehicul si dispozitivul de diagnosticare trebuie sd fie standardizatd si sd
indeplineasca toate cerintele din standardul ISO 19689:2016 «Motociclete si mopede — Comunicarea
intre vehicul si echipamentele exterioare de diagnosticare — Conectorul de diagnosticare si circuitele
electrice asociate, specificatii si utilizare» sau din standardul ISO 15031-3:2004 «Vehicule rutiere —
Comunicarea intre vehicul si echipamentele exterioare pentru diagnosticul referitor la emisii —
Partea 3: Conectorul de diagnosticare si circuitele electrice asociate: specificatii si utilizare». Pozitia de
instalare preferabild este sub locul sezdnd. Orice altd pozitionare a conectorului de diagnosticare face
obiectul acordului autoritdtii de omologare si trebuie sd fie accesibild pentru personalul de intretinere,
dar trebuie si fie protejatd impotriva modificdrilor neautorizate care ar putea fi efectuate de
personalul necalificat. Pozitia interfetei de legiturd este indicatd in mod clar in manualul utilizatorului.

3.13. Pand la implementarea pe vehicul a unui sistem OBD de etapa II pentru vehiculele din categoria L,
poate fi instalatd o interfatd de conectare alternativi la cererea producitorului vehiculului. In cazul in
care este instalatd o astfel de interfatd de conectare alternativd, producitorul vehiculului pune in mod
gratuit la dispozitia producitorilor de echipamente de incercare informatii detaliate privind
configuratia portizolatorilor conectori ai vehiculului. Producdtorul vehiculului furnizeazd un adaptor
care permite conectarea la instrumentul generic de scanare. Acest adaptor este de o calitate adecvata
pentru utilizarea profesionald in atelier. Se furnizeazd, la cerere, tuturor operatorilor independenti, in
mod nediscriminatoriu. Producitorii pot percepe un pret rezonabil si proportional pentru acest
adaptor, tindnd cont de costurile suplimentare la care este expus clientul prin aceastd optiune
a producitorului. Interfata de conectare si adaptorul nu pot include niciun fel de elemente specifice de
conceptie care ar necesita o validare sau o certificare inainte de utilizare sau care ar limita schimbul
de date cu vehiculul in cazul utilizdrii unui instrument generic de scanare.”;

3. punctul 4.1.4 se inlocuieste cu urmdtorul text:

,4.1.4. Incepand cu 1 ianuarie 2024, daci, in conformitate cu cerintele din prezenta anex, vehiculul este
echipat cu un program de monitorizare specific M, [IUPRM este mai mare sau egal cu 0,1 pentru toate
programele de monitorizare M.”;

4. se introduce urmatorul punct 4.1.4.1:

,4.1.4.1. Pand la 31 decembrie 2023, producitorul demonstreazi autorititii de omologare functionalitatea
determindrii IUPR, si anume pentru noile tipuri de vehicule incepand cu 1 ianuarie 2020 si pentru
tipurile de vehicule existente incepand cu 1 ianuarie 2021.”

5. punctele 4.5 si 4.5.1 se inlocuiesc cu urmdtorul text:

»4.5.  Numitorul general

4.5.1. Numitorul general este un contor de masurare a numdrului de puneri in functiune ale unui vehicul.
Acesta este incrementat in 10 secunde, daci in cursul unui singur ciclu de conducere sunt indeplinite
urmdtoarele criterii:

(a) timpul cumulat de la pornirea motorului este mai mare sau egal cu 600 de secunde, la o altitudine
mai micd de 2 440 m deasupra nivelului mirii sau la o presiune de cel putin 75,7 kPa si
o temperaturd ambiantd mai mare sau egald cu 266,2 K (- 7 °C);
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(b) perioada de functionare cumulatdi a vehiculului la cel putin 25 km/h este de cel putin
300 de secunde, la o altitudine mai micd de 2 440 m deasupra nivelului mirii sau la o presiune de
cel putin 75,7 kPa si o temperaturd ambianti mai mare sau egald cu 266,2 K (- 7 °C);

(¢c) functionarea continud a vehiculului la ralanti (adici cu pedala de acceleratie eliberatd de citre
conducitorul auto si cu o vitezd a vehiculului de cel mult 1,6 km/h) are loc timp de cel putin
30 de secunde, la o altitudine mai micd de 2 440 m deasupra nivelului marii sau la o presiune de
cel putin 75,7 kPa si o temperaturd ambiantd mai mare sau egald cu 266,2 K (- 7 °C).

Numitorul general poate fi incrementat §i in afara conditiilor limitd de altitudine sau presiune
ambiantd si temperaturd ambiantd.”;

6. se introduce urmdtorul punct 4.6.2.1:

,4.6.2.1. Numdritorii si numitorii programelor de monitorizare ale unor componente sau sisteme specifice
care asigurd monitorizarea continud pentru defectiuni de scurtcircuit sau de circuit deschis sunt
scutiti de raportare.

In sensul prezentului punct, <in mod continuw», inseamna cd monitorizarea este intotdeauna activatd
si cd esantionarea semnalelor utilizate pentru monitorizare are loc la o ratd de cel putin doud
esantiondri pe secundd §i cd prezenta sau absenta defectiunii corespunzdtoare monitorizarii
respective trebuie stabilitd in termen de 15 de secunde. Dacd, in scopul controlului, componenta de
intrare a calculatorului este esantionatd cu o frecventd mai micd, in mod alternativ, componenta
semnalului poate fi evaluatd ori de cite ori are loc esantionarea. Nu este necesard activarea unei
componentefa unui sistem de iesire exclusiv in scopul monitorizirii componenteifa sistemului de
iesire respectiv.”;

7. punctul 4.7.4 se inlocuieste cu urmatorul text:

,4.7.4.  Sistemul OBD dezactiveazd incrementarea ulterioard a numitorului general in cel mult 10 secunde
daci se detecteazd o disfunctionalitate la oricare componentd utilizatd pentru a determina daci sunt
indeplinite criteriile de la punctul 4.5 (viteza vehiculului, temperatura ambiantd, indltimea,
functionarea la ralanti sau timpul de functionare) si dacd a fost inregistrat codul de eroare in
asteptare corespunzdtor. Incrementarea numitorului general nu poate fi dezactivatd in nicio altd
situatie. Incrementarea numitorului general se reia in 10 secunde de la disparitia defectiunii (de
exemplu, codul in curs se autosterge sau este sters printr-o comandd a instrumentului de scanare).”;

(e) apendicele 2 se modificd dupd cum urmeazi:
(i) la punctul 1, se elimind nota de subsol;

(i) punctul 2.1 se inlocuieste cu urmdtorul text:
»2.1.
Tabelul Ap2-1

Prezentarea de ansamblu a dispozitivelor care trebuie monitorizate prin OBD de etapa I si[sau de etapa II
(dacd sunt montate)

Cerintele de Obser
Nr. Circuitele dispozitivului Continuitatea circuitului Logica circuitului monitori- | T
zare de bazd e
= - £
I+ - = = = ~ o b= =}
< = S 5 S s & 3 £ 29
] c S @ o e = - g )
S & 2 5} o) s = = /A =
2 e = = 2 £ B 5 2= &
= S 3 5 ‘S S 3 g S8 %
R 2 o = = =) Q < o
= o o} .= & S = 3} 2 2 3
5 |} < v N 8 =
2 oF E=
Z =
2
1 | Eroare internd la modulul de 3 1&II "
comanda (ECU/PCU)
Senzor (intriri la unititile de comandd)
1 | Senzorul de pozitie a accelera- 1 I&II I&II I&II I&II I&II I&II ®
torului (pedald/manet3)
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Cerintele de Obser
Nr. Circuitele dispozitivului Continuitatea circuitului Logica circuitului monitori- i )
zare de baza | V2Ha "
= E
e 5 2 : ERN -5 - R
g = 3 3 g g = = g A g
Q g o st = ) = s~ =
& 5 = = k=t [=IS] < N o 8
= £ g g g | €z £ 235 8
z - g
2
2 | Senzorul de presiune barome- 1 1&II 1&I1 1&I1 I
tricd
3 | Senzorul de pozitie a arborelui 3 1&I1
de distributie
4 | Senzorul de pozitie a arborelui 3 1&I1
cotit
5 | Senzorul de temperaturd a lichi- 1 [&II [&II [&II II II il *
dului de ricire a motorului
6 | Senzorul pentru unghiul supa- 1 1&I1 1&I1 1&I1 11 11 I *
pei de control al evacudrii
7 | Senzorul pentru recircularea 1 II II II II Il Il *
gazelor de evacuare
8 | Senzorul de presiune a rampei 1 1&I1 1&I1 1&I1 II II II *
de combustibil
9 | Senzorul de temperaturd a ram- 1 I&II [&II [&II II II II *
pei de combustibil
10 | Senzorul de pozitie a schimbi- 1 1&I1 1&I1 1&I1 11 11 I *e)
torului de vitezd (tip potentio-
metru)
11 | Senzorul de pozitie a schimbi- 3 il &I )
torului de vitezd (tip comuta-
tor)
12 | Senzorul de temperaturd a ae- 1 [&II I&II [&II II 11 il *
rului de admisie
13 | Senzor de detonatie (tip fird 3 1&II
rezonantd)
14 | Senzor de detonatie (tip cu re- 3 1&I1
zonantd)
15 | Senzorul de presiune absolutd 1 I&II I&II I&II Il il il *
in galerie
16 | Senzorul pentru masa debitu- 1 [&II [&II [&II II II II *
lui de aer
17 | Senzorul ~ de  temperaturd 1 1&I1 1&I1 1&I1 11 1I II *
a uleiului de motor
18 | Semnalele senzorului de O, 1 I&II I&II I&II Il il il *
(binare/lineare)
19 | Senzorul de presiune (inaltd) 1 I&II I&II I&II I Il Il *
a combustibilului
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Cerintele de Obser
Nr. Circuitele dispozitivului Continuitatea circuitului Logica circuitului monitori- i )
zare de baza | V2Ha "
- E
g 4 g 5 F |28 § | £E5¢
g & 3 2 & g = = El-I
Q B 2 S = E 5 = 2o~ &
1z =] = = = & 'R < N g 2
— £ 2 2 = |£ 5| E | 2§¢%
— = = RS T = a0
Z =
2
20 | Senzorul de temperaturd a re- 1 [&II [&II [&II II 11 il *
zervorului de combustibil
21 | Senzorul de pozitie a accelera- 1 I&II I&II I&II I&II I&II I&II ®
torului
22 | Senzorul pentru viteza vehicu- 3 I 1&I1 )
lului
23 | Senzorul pentru turatia rotilor 3 11 [&II ©)
Actuatoare (unititi de comandd de iesire)
1 | Supapa de control al purjirii 2 1 1&I1 11 1&I1 (6)
prin sistemul de emisie prin
evaporare
2 | Actuatorul supapei de control 3 I I&II
al evacudrii (actionat de motor)
3 | Controlul recirculdrii gazelor 3 II
de evacuare
4 | Injectorul de combustibil 2 1&I1 1&I1 (6)
5 | Sistemul de control al aerului 1 [&II I&II [&II II [&II ()
in regim de ralanti
6 | Circuitele primare de control 2 [&II 1&II (9
ale bobinei de aprindere
7 | Incilzirea senzorului de O, 1 1&I1 [&I1 [&I1 | 1&I1 Q)
8 | Sistemul de injectare a aerului 2 11 1&I1 11 1&I1 ©)
secundar
9 | Actuatorul prin cablu al clape- 3 1&I1 1&11 (©)
tei de acceleratie
Observatii:

(") Doar in cazul in care se activeazd un regim implicit care duce la scdderea semnificativd a cuplului de propulsie sau dacd este montat un sistem de

actionare prin cablu a clapetei de acceleratie.

(3 Daci sunt montate mai multe APS sau TPS, controlul (controalele) incrucisat(e) trebuie si indeplineasci toate ceringele logicii circuitelor. Daci este
montat un singur APS sau TPS, monitorizarea logicii circuitelor APS sau TPS nu este obligatorie.

(%) Eliminat.

() OBD de etapa II: doud din trei disfunctionalitdti ale logicii circuitelor, marcate cu «II», sunt monitorizate in plus fatd de monitorizarea continuititii
circuitelor.

(*) Doar dacd este folosit ca intrare la ECU/PCU, avand relevantd din punctul de vedere al performantei de mediu sau al sigurantei in functionare.

(6) Se permite derogarea dacd producdtorul solicitd nivelul 3, semnalul sistemului de actionare este prezent doar dacd nu este prezentd indicatia simp-
tomului.”;
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(iti) punctul 2.4 se inlocuieste cu urmdtorul text:

,2.4. Se pot combina doud din trei simptome in monitorizarea de diagnosticare a continuititii si logicii
circuitelor, de exemplu:

— circuit inalt sau deschis si circuit scazut;

— circuit inalt si circuit scizut sau circuit deschis;

— semnal in afara limitelor sau a performantei circuitului si semnal blocat;

— circuit inalt i in afara limitelor inalt sau circuit scizut i in afara limitelor scizut.”;

(f) se adaugd urmadtoarele apendice 3, 4 si 5:

»Apendicele 3

Raportul de performanti in functionare

1. Introducere

1.1. Prezentul apendice stabileste cerintele pentru raportul de performantd in functionare al unui program de
monitorizare specific M al sistemelor OBD (IUPR M) pentru categoriile de vehiculele L3e, L5e-A si L7e-A
omologate de tip in conformitate cu prezentul regulament.

2. Auditul [IUPR M

2.1. La cererea autoritdtii de omologare, producdtorul raporteazd autoritdtii responsabile cu omologarea de
tip cu privire la cererile de garantie, la reparatiile efectuate in perioada de garantie si la avariile
sistemului OBD inregistrate la reparare, in conformitate cu formatul agreat la data omologirii de
tip. Informatiile cuprind, in detaliu, frecventa si cauza avariilor apdrute la componentele si sistemele
referitoare la emisii. Rapoartele se completeazi cel putin o datd in ciclul de productie al vehiculului,
pentru fiecare model de vehicul la o vechime de cinci ani sau la distanta parcursi previzuti in partea
A a anexei VII la Regulamentul (UE) nr. 168/2013, in functie de care din aceste conditii este satisficutd
prima.

2.2 Parametri pentru definirea familiei [IUPR

Pentru definirea familiei IUPR, se utilizeazd parametrii familiei OBD enumerati in apendicele 5.

2.3. Cerinte privind informarea

Un audit al [UPR M va fi efectuat de citre autoritatea de omologare pe baza informatiilor furnizate de
producitor. Aceste informatii includ, in special, urmdtoarele elemente:

2.3.1.  denumirea si adresa producitorului;

2.3.2.  numele, adresa, numerele de telefon si fax si adresa de e-mail a reprezentantului siu autorizat pentru
zonele incluse in informatiile producitorului;

2.3.3.  denumirea (denumirile) modelului vehiculelor incluse in informatiile producitorului;

2.3.4.  dupi caz, lista tipurilor de vehicule cuprinse in informatiile producitorului, si anume, pentru OBD si
[UPR M, familia OBD in conformitate cu apendicele 5;

2.3.5.  codurile numerelor de identificare ale vehiculului (VIN) aplicabile acestor tipuri de vehicule din cadrul
familiei (prefixul VIN);

2.3.6. numerele omologirilor aplicabile acestor tipuri de vehicule din cadrul familiei [UPR, inclusiv, dupd caz,
numerele tuturor extinderilor si reparatiilor la fata locului/retragerilor (ameliordri ulterioare);

2.3.7.  detalii privind extensiile, reparatiile la fata locului/retragerile pentru omologirile de tip ale vehiculelor
care fac obiectul informatiilor furnizate de producitor (dacd sunt solicitate de autoritatea de omologare);

2.3.8. perioada de timp pentru care au fost colectate informatiile furnizate de producitor;

2.3.9. perioada de constructie a vehiculului mentionatd in cadrul informatiilor furnizate de producitor (de
exemplu, vehicule produse in timpul anului calendaristic 2017);
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2.3.10. procedura de verificare a IUPR M aplicatd de producitor, cuprinzind:
(a) metoda de localizare a vehiculului;
(b) criteriile de selectie si respingere a vehiculului;
(c) tipurile si procedurile de incercare folosite pentru program;
(d) criteriile de acceptare/respingere de citre producitor a familiei de vehicule;
() zona (zonele) geografice din cadrul cireia (cdrora) producdtorul si-a colectat informatiile;
(f) dimensiunea esantionului si planul de esantionare utilizat;
2.3.11. rezultatele procedurii cu privire la [UPR M aplicate de producitor, cuprinzand:

(a) identificarea vehiculelor incluse in program (incercate sau nu). Identificarea cuprinde urmdtoarele
informatii:

— numele modelului;
— numdrul de identificare al vehiculului (VIN);
— regiunea in care se utilizeazd (dacd se cunoaste);
— data fabricatiei;
(b) motivul (motivele) de respingere a unui vehicul din esantion;
(c) date despre incercdri, inclusiv urmdtoarele informatii:
— data incercdrii/descircdrii datelor;
— locul incercarii/descircirii datelor;
— toate datele necesare, in conformitate cu punctul 4.1.6 din apendicele 1, descircate din vehicul;
— pentru fiecare monitor, se raporteazd rata de performantd in functionare;
2.3.12. pentru esantionarea [UPRM, urmitoarele informatii:

a) ratele medii de performantd in functionare IUPR M ale tuturor vehiculelor selectate pentru fiecare
performantd in funcy p
program de monitorizare, in conformitate cu punctul 4.1.4 din apendicele 1;

(b) procentul de vehicule selectate care au un [UPR M mai mare sau egal cu valoarea minim aplicabild
programului de monitorizare in conformitate cu punctul 4.1.4 din apendicele 1.

3. Selectarea vehiculelor pentru [IUPR M

3.1. Esantionarea producitorului trebuie sd provind din cel putin doud state membre care au conditii de
utilizare a vehiculelor substantial diferite (cu exceptia cazului in care sunt disponibile pe piata unui
singur stat membru). Factori precum diferentele intre combustibili, conditiile ambiante, vitezele de rulare
medii, raportul intre rularea in localitate si in afara localitdtii vor fi luati in considerare la alegerea
statelor membre.

Pentru incercidrile privind IUPR M, se includ in esantion numai vehiculele care indeplinesc criteriile de la
punctul 2.3 din apendicele 4.

3.2. La alegerea statelor membre pentru esantionarea vehiculelor, producitorul poate selecta vehicule dintr-
un stat membru care in mod special este considerat reprezentativ. In aceastd situatie, producitorul
trebuie sd ii demonstreze autoritdtii care a acordat omologarea de tip faptul ci selectia este reprezen-
tativd (de exemplu, justificatd de piata care are cel mai mare volum de vanzdri anuale a unei familii de
vehicule din Uniune). Atunci cidnd, pentru o familie, sunt necesare mai multe loturi de esantionare
pentru a fi supuse incercdrii, astfel cum se defineste la punctul 3.3, vehiculele din lotul al doilea si al
treilea de esantionare reflectd conditii diferite de functionare fatd de cele selectate pentru primul
esantion.
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3.3. Dimensiunea esantionului

3.3.1.  Numirul de loturi esantionate depinde de volumul anual de vinziri in Uniune pentru o familie de OBD,
astfel cum este definit in tabelul urmator:

Inregistrari in UE
— pe an calendaristic (pentru incercirile de emisii la conducta de eva-
cuare)
— ale vehiculelor unei familii OBD cu IUPR in zona de esantionare

Numdrul loturilor de esantionare

pand la 100 000 1
de la 100 001 la 200 000 2
peste 200 000 3

3.3.2.  Pentru IUPR, numirul de loturi de esantioane care urmeazi a fi folosite este descris in tabelul de la
punctul 3.3.1 si se bazeazd pe numdrul de vehicule dintr-o familie IUPR care sunt omologate cu [UPR.

Pentru prima perioadd de esantionare a unei familii [UPR, toate tipurile de vehicule din familie care se
omologheazd cu IUPR se considerd a fi supuse esantiondrii. Pentru perioadele de esantionare ulterioare,
numai tipurile de vehicule care nu au fost incercate anterior sau care sunt incluse in omologirile de
emisii care au fost extinse din perioada anterioard de esantionare sunt considerate susceptibile a fi
supuse esantiondrii.

Pentru familiile alcituite din mai putin de 5 000 de inmatriculdri in UE, care sunt supuse esantiondrii in
perioada de esantionare, numarul minim de vehicule intr-un lot de esantioane este de sase. Pentru toate
celelalte familii, numdrul minim de vehicule pe lot de esantioane este de 15.

Fiecare lot de esantioane reflectd in mod adecvat structura vanzdrilor, si anume sunt reprezentate cel
putin tipurile de vehicule cu volum mare de vanziri (> 20 % din totalul familiei).

Vehiculele cu productie de serie micd, avand mai putin de 1 000 de vehicule pe familie de OBD, sunt
scutite de cerintele [UPR minime, precum si de obligatia de a demonstra respectarea acestor cerinte
autoritdtii de omologare de tip.

4. Pe baza auditului mentionat in sectiunea 2, autoritatea de omologare adoptd una dintre hotirarile sau
actiunile urmadtoare:

(a) fie decide cd familia IUPR este satisficdtoare si nu ia alte mdsuri;

(b) fie decide ci datele furnizate de producitor sunt insuficiente pentru a lua o hotdrare si solicitd din
partea producdtorului informatii sau date privind incercarile suplimentare;

(c) fie decide, pe baza informatiilor de la autoritatea de omologare sau din programele de supraveghere
a incercdrilor din statul membru, ci informatiile furnizate de producitor sunt insuficiente pentru
a adopta o hotdrare si solicitd informatii suplimentare sau date despre incerciri din partea produci-
torului;

(d) fie decide cd rezultatul auditului pentru familia IUPR este nesatisficitor si procedeazi la efectuarea
de incerciri asupra tipului de vehicul sau familiei [UPR in cauzd in conformitate cu apendicele 1.

Dacd, conform auditului asupra IUPR M, criteriile de incercare specificate la punctul 3.2 din
apendicele 4 sunt indeplinite pentru vehiculele din lotul de esantioane, autoritatea de omologare — de tip
trebuie sa efectueze in continuare actiunea descrisd la litera (d) de la prezentul punct.

4.1. In colaborare cu producitorul, autoritatea de omologare alege un esantion de vehicule cu un numir
suficient de kilometri parcursi a ciror utilizare in conditii normale poate fi asiguratd cu usuringd.
Producitorul va fi consultat cu privire la alegerea vehiculelor din esantion si i se va permite sd participe
la verificirile de confirmare a vehiculelor.
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Apendicele 4

Criterii de selectie a vehiculelor in functie de rapoartele de performanti in functionare

1. Introducere

1.1.  In prezentul apendice sunt descrise criteriile mentionate in sectiunea 4 din apendicele 1 la prezenta
anexd privind selectia vehiculelor pentru incerciri si procedurile pentru I[UPR M.

2. Criterii de selectie
Criteriile de acceptare a unui vehicul selectionat sunt definite pentru ITUPR M in sectiunile 2.1-2.5.

2.1.  Vehiculul apartine unui tip de vehicule care a facut obiectul unei omologiri de tip in temeiul prezentului
regulament si dispune de un certificat de conformitate conform Regulamentului de punere in aplicare
(UE) nr. 901/2014 (Y). Pentru verificarea IUPR M, vehiculul trebuie si fie omologat in raport cu
standardul OBD de etapa Il sau ulterioard. El trebuie si fie inmatriculat si utilizat in Uniune.

2.2.  Vehiculul trebuie sd fi parcurs cel putin 3 000 km sau si fi fost in serviciu cel putin 6 luni, in functie de
care din aceste conditii este satisficutd ultima, si sd nu fi depdsit kilometrajele pentru incercarea de
durabilitate previzutd pentru categoria de vehicule in cauzd in partea A din anexa VII la Regulamentul
(UE) nr. 168/2013 sau sd nu fi fost in serviciu mai mult de cinci ani, dintre aceste doud conditii fiind
luatd in calcul cea care este satisficutd mai intai.

2.3.  Pentru verificarea I[UPR M, esantionul de incercare include numai vehicule care:

(a) au colectat suficiente informatii privind functionarea vehiculului pentru programul de monitorizare
supus incercarii.

Pentru programele de monitorizare care trebuie si atingd raportul de performantd in functionare al
monitorizarii §i si urmdireascd si sd raporteze date cu privire la acest raport in conformitate cu
punctul 4.6.1 din apendicele 1, date suficiente privind functionarea vehiculului inseamni ci
numitorul indeplineste criteriile prezentate mai jos. Numitorul, astfel cum este definit la punctele 4.3
si 4.5 din apendicele 1, pentru programul de monitorizare supus incercdrii, trebuie sd aibd o valoare
mai mare sau egald cu una dintre valorile urmatoare:

(i) 15 pentru programele de monitorizare ale sistemului de evaporare, pentru programele de
monitorizare ale sistemului de aer secundar si pentru programele de monitorizare care folosesc
un numitor incrementat in conformitate cu punctul 4.3.2 din apendicele 1 (de exemplu,
programele de monitorizare pentru pornirea la rece, programele de monitorizare pentru sistemul
de aer conditionat etc.); sau

(i) 5 pentru programele de monitorizare ale filtrului de particule si pentru programele de
monitorizare ale catalizatorului de oxidare care folosesc un numitor incrementat in conformitate
cu punctul 4.3.2 din apendicele 1; sau

(iii) 30 pentru programele de monitorizare ale catalizatorului, ale senzorului de oxigen, ale
sistemului EGR, ale sistemului VVT si ale tuturor celorlalte componente;

(b) nu au fost manipulate in mod neautorizat sau nu au fost echipate cu piese addugate sau modificate
care ar face ca sistemul OBD si nu respecte cerintele din anexa XIL.

2.3.  Dacd are loc o operatie de intretinere, aceasta trebuie efectuati la intervalele pentru intretinere
recomandate de producitor.

2.4, Vehiculul nu prezintd nici un fel de indicii de utilizare abuzivd (de exemplu, angajare in curse de viteza,
suprasarcind, utilizarea unui combustibil neadecvat sau alte utiliziri neconforme) sau de alte interventii
(de exemplu manipuliri neautorizate) susceptibile si afecteze performantele privind emisiile. Sunt luate in
considerare informatiile privind codul de eroare si kilometrajul inregistrate de calculator. Un vehicul nu
este selectat pentru incercdri dacd informatiile inregistrate de calculator demonstreazd ci acesta
a functionat dupd inregistrarea unui cod de eroare i cd nu a fost efectuatd o reparatie intr-un timp relativ
scurt.

2.5.  Nu a fost efectuatd nicio reparatie importantd neautorizatid a motorului vehiculului si nicio altd reparatie
importantd a vehiculului insusi.

3. Plan de misuri de remediere

3.1.  Autoritatea de omologare de tip solicitd producitorului sd prezinte un plan de mdsuri de remediere
a neconformitdtii in situatia in care:

(") Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 901/2014 al Comisiei din 18 iulie 2014 de punere in aplicare a Regulamentului (UE)
nr. 1682013 al Parlamentului European si al Consiliului privind cerintele administrative pentru omologarea si supravegherea pietei
pentru vehiculele cu doud sau trei roti si pentru cvadricicluri (JO L 249, 22.8.2014, p. 1).
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3.2 Pentru I[UPRM al unui anumit program de monitorizare M, sunt indeplinite urmdtoarele conditii statistice
intr-un esantion de incercare a cirui dimensiune se determind in conformitate cu punctul 3.3.1 din
apendicele 3.

Pentru vehicule certificate pentru un raport de 0,1 in conformitate cu punctul 4.1.4 din apendicele 1,
datele colectate de la vehicule indicd, pentru cel putin un program de monitorizare M in esantionul de
incercare, fie cd raportul mediu de performanta in functionare al esantionului de incercare este mai mic
de 0,1, fie cd cel putin 66 % dintre vehiculele din esantionul de incercare au un raport de performantd in
functionare a monitorului mai mic de 0,1.

3.3.  Planul de masuri de remediere se trimite autoritdtii de omologare de tip cel tarziu la 60 de zile lucritoare
de la data notificirii previzute la punctul 3.1. In termen de 30 de zile lucritoare, autoritatea de
omologare de tip trebuie si isi declare acordul sau dezacordul cu privire la planul de misuri de
remediere. Cu toate acestea, in cazul in care producidtorul poate demonstra fird echivoc autorititii de
omologare de tip cd este nevoie de mai mult timp pentru investigarea motivelor neconformitatii si
pentru elaborarea unui plan de masuri de remediere, se acordd o extindere.

3.4.  Misurile de remediere se aplicd tuturor vehiculelor care pot fi afectate de aceeasi defectiune. Trebuie
evaluatd necesitatea modificdrii documentelor de omologare.

3.5.  Producitorul trebuie si furnizeze o copie a tuturor comunicdrilor referitoare la planul de misuri de
remediere, trebuie sd pastreze un dosar al campaniei de rechemare si trebuie sd furnizeze cu regularitate
rapoarte de situatie autorititii de omologare de tip.

3.6.  Planul de misuri de remediere contine cerintele previzute la punctele 3.6.1-3.6.11. Producitorul atribuie
un nume sau un numdr de identificare unic pentru planul méisurilor de remediere.

3.6.1. O descriere a fiecdrui tip de vehicul inclusi in planul misurilor de remediere.

3.6.2. O descriere a modificirilor, adaptdrilor, reparatiilor, corectiilor, reglajelor sau a altor modificiri care
trebuie efectuate pentru a aduce motorul in stare de conformitate, inclusiv un scurt rezumat al datelor si
studiilor tehnice care sprijind decizia producitorului de a adopta mdsurile specifice pentru remedierea
neconformitatii.

3.6.3. O descriere a metodei prin care producitorul informeazd proprietarii vehiculelor.

3.6.4. O descriere, dupd caz, a intretinerii sau utilizdrii adecvate pe care producitorul o stipuleazd drept
conditie de eligibilitate pentru repararea in cadrul planului de mdsuri de remediere si prezentarea
motivatiei producdtorului pentru impunerea acestei conditii. Niciun fel de conditii privind intretinerea
sau utilizarea nu pot fi impuse, decat dacd poate fi demonstratd legdtura intre acestea si neconformitatea
si masurile de remediere.

3.6.5. O descriere a procedurii care trebuie urmatd de citre proprietarii vehiculelor pentru remedierea neconfor-
mitdtii. Aceasta include o datd dupd care pot fi luate masuri de remediere, timpul estimat pentru
realizarea reparatiilor in atelier si unde pot fi efectuate acestea. Reparatia se realizeazd rapid, intr-o
perioadd de timp rezonabild dupa livrarea vehiculului.

3.6.6. O copie a informatiilor transmise proprietarului vehiculului.

3.6.7. O scurtd descriere a sistemului utilizat de producitor pentru a asigura furnizarea corespunzitoare
a componentei sau a sistemelor necesare pentru actiunea de remediere. Este indicatd data la care va exista
o0 aprovizionare adecvati cu componente sau sisterme pentru initierea campaniei.

3.6.8. O copie a tuturor instructiunilor care vor fi trimise persoanelor care realizeazd reparatia.

3.6.9. O descriere a impactului misurilor corective propuse asupra emisiilor, consumului de combustibil,
manevrabilititii si sigurantei fiecirui tip de motor care intrd sub incidenta planului de misuri remediere,
impreund cu datele, studiile tehnice etc. care sustin aceste concluzii.

3.6.10. Orice alte informatii, rapoarte sau date pe care autoritatea de omologare de tip le considerd in mod
rezonabil necesare pentru evaluarea planului de misuri de remediere.
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3.6.11. In cazul in care planul de misuri de remediere include o rechemare, trebuie prezentati autorititii de
omologare de tip o descriere a metodei de inregistrare a reparatiei. Dacd se utilizeazd o etichetd, se
transmite un exemplar al acesteia.

3.7. Producitorului i se poate cere si efectueze incercdri necesare si concepute in mod rezonabil asupra
componentelor si vehiculelor, incluzdnd schimbarea, reparatia sau modificarea propusd, cu scopul de
a demonstra eficienta schimbdrii, a reparatiei sau a modificarii.

3.8.  Producitorului ii revine responsabilitatea de a intocmi un dosar cu toate vehiculele rechemate si reparate,
cu precizarea atelierului care a efectuat reparatiile. Autoritatea de omologare trebuie si aibd acces la
aceste inregistrari, la cerere, pe o perioadd de 5 ani de la aplicarea planului de masuri de remediere.

3.9.  Repararea si/sau modificarea sau addugarea de noi echipamente se inregistreazd intr-un certificat pus la
dispozitia proprietarului vehiculului de citre producitor.
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1.1.

2.2.

2.3.

2.4,

Apendicele 5

Familia de sisteme de diagnosticare la bord

Introducere

In prezentul apendice sunt stabilite criteriile pentru a defini o familie de OBD, astfel cum se mentioneaz in
apendicele 3 si 4.

Criterii de selectie

Se considerd ci tipurile de vehicule pentru care cel putin parametrii descrisi mai jos sunt identici dispun de
aceeasi combinatie motor/control al emisiilor/sistem OBD.

Motor:

— proces de combustie (aprindere prin scinteie/aprindere prin compresie, doi timpi/patru timpi/rotativ);

— metoda de alimentare a motorului (injectie unicd sau multipunct);

— tipul de combustibil (benzini, motorind, multicombustibil benzini/etanol, multicombustibil motori-
nid/biomotorind, gaz natural/biogaz, GPL, bicombustibil benzini/gaz natural/biogaz, bicombustibil
benzind/GPL).

Sistemul de control al emisiilor:

— tipul convertizorului catalitic (prin oxidare, cu trei cii, catalizator incilzit, SCR sau altele);

— tipul captatorului de particule;

— injectie secundard cu aer (cu/fard);

— recircularea gazelor de evacuare (cu/fdrd).

Componentele si functionarea OBD:

— metodele de monitorizare functionali OBD, detectarea si indicarea disfunctionalititilor cdtre
conducitorul vehiculului.”
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ANEXA 11

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

Anexele II-V], VIII si X la Regulamentul delegat (UE) nr. 134/2014 se modificd dupd cum urmeaza:
1. Anexa II se modificd dupd cum urmeazi:

(@) 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

i=i+ 1
accelerare se calculeazd conform formulelor:

Ecuatia 2-3:
(— 1,9><P—nf) 1 .
Vieii = || 0,5753 x e Mre X (8 = Nige) + Nigle XEJ: 2tong -1
Ecuatia 2-4:
(, 1,9><P—") 1
vi, = 10,5753 xe Mref/ — 0,1 ] X (s~ Nigie) + Migre | X ——
ndv,
unde:

«i» este numdrul treptei de vitezd (> 2)

«ag» este numdrul total de trepte de vitezd pentru mersul inainte

«P » este puterea nominald in kW

«am,p este masa de referintd in kg

> este turatia la ralanti in min-!

«$» este turatia nominald a motorului in min-!

«dvy este raportul dintre turatia motorului in min-? i viteza vehiculului in km/h in treapta «»
4.5.5.2.1.2. Vitezele de retrogradare spre trepte inferioare (v,;_,), 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:

Ecuatia 2-5:

Pn

Visi-1 = 0,5753 X e<_ 1'9XW) X (S - nidlc) + Nigle | X

1 .
,1=4 to n
ndVi_z g

unde:

«i» este numdrul treptei de vitezd (> 4)

«ag» este numdrul total de trepte de vitezd pentru mersul inainte
«P » este puterea nominald in kW

M, este masa de referintd in kg

ref
a1, este turatia la ralanti in min-!
«s» este turatia nominald a motorului in min-!

«ndv, _,» este raportul dintre turatia motorului in min-! si viteza vehiculului in km/h in treapta, ,
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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:

(i)
-1,9x——
Vs = || 0,5753 x e Mt/ (0,1 ) X (s~ igre) + Dige | X
ndVl
unde:
«P » este puterea nominald in kW
«M,p este masa de referintd in kg
«n,y,» este turatia la ralanti in min—!
«$» este turatia nominald a motorului in min-!
«dv,» 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 1 (v,_,,) se calculeazd cu urmatoarea ecuatie:
Ecuatia 2-7:
Vo1 = [0,03 X (5 - nidle) + nidle} X L
rldV2
unde:
«dv, este raportul dintre turatia motorului in min-! si viteza vehiculului in km/h in treapta a 2-a
Deoarece fazele de croazierd sunt definite de indicatorul de fazi, este posibil sd intervind o usoard
cregtere a vitezei si ar putea fi necesard trecerea intr-o treaptd superioard. Vitezele de trecere spre
treptele superioare (v,_,, v, 81 v,,,,), in km/h, in timpul fazelor de croazieri se calculeazi cu
urmdtoarele ecuatii:
Ecuatia 2-7a:
Vil = [0,03 X (8= nigee) + nidle} x ——
I’lde
Ecuatia 2-8:
()
-1,9%x——
Vi3 = 0,5753 x e Mref ) — 0,1] x (S _nidle) + Nige | X
IldVl
Ecuatia 2-9:
(— 1,9><P—") 1 . »
Vieis1 = | 10,5753 x e Mref/ ) % (s = yge) + Nigie | X ———, 1 = 3 to ng”;
ndVi -1

(b) la ultimul paragraf de la punctul 4.5.6.1.2.2, textul ,In mod alternativ, m ., poate fi estimat ca f procente din m”
se inlocuieste cu textul ,In mod alternativ, m ; poate fi estimat ca fiind egal cu 4 procente din m.”;

(c) 1n tabelul 1-10 de la punctul 6.1.1.6.2.2, in rindurile corespunzitoare vehiculelor din categoriile L3a, L4e, L5e-A
si L7e-A cu viteza maximi mai mici de 130 km/h, textul din coloana a cincea (factori de ponderare) se
inlocuieste cu urmdtorul text:

W, = 0,30
w, = 0,707
(d) in sectiunea 3 din apendicele 6 [,ciclul de incercare armonizat la nivel mondial pentru motociclete (WMTC —

World Harmonised Motorcycle Test Cycle), etapa 2”] punctul 4.1.1, in tabelul Ap6-19, la rubrica ce corespunde
valorii 148 s, in coloana pentru viteza rolei in kmjh, valoarea ,75,4” se inlocuieste cu valoarea ,85,4”.
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2. Anexa III se modificd dupd cum urmeazi:

(@)

punctul 4.2.2 se inlocuieste cu urmitorul text:

,4.2.2. Pentru fiecare element de reglare a cdrui pozitie poate varia continuu, trebuie si se determine un numar
suficient de pozitii caracteristice. Incercarea este efectuatd cu motorul aflat la o turatie normald la ralanti
si apoi la o turatie inaltd la ralanti. Definitia pozitiei posibile de ajustare a componentelor de reglare
pentru o «turatie normald la ralanti» corectd este stabilitd la punctul 4.2.5. Turatia inaltd la ralanti este
definitd de producitor, dar trebuie sd fie mai mare de 2 000 min- 1. Turatia inaltd la ralanti este atinsi si
mentinutd la un nivel stabil prin actionarea manuald a pedalei sau a levierului clapetei de acceleratie.”;

punctul 4.2.5.1 se inlocuieste cu urmdtorul text:

,4.2.5.1. cea mai mare dintre urmdtoarele doud valori:

(a) cea mai micd turatie la care motorul poate functiona la ralanti;

(b) turatia recomandatd de producitor minus 100 rotatii/min;”.

3. Anexa IV se modificd dupd cum urmeazi:

(@)

punctul 2.2.1 se inlocuieste cu urmdtorul text:

,2.2.1. in ceea ce priveste performanta de mediu, pentru noile tipuri de vehicule echipate cu un nou tip de
sistem de ventilare a gazelor din carter, caz in care se poate selecta un vehicul prototip cu un concept de
ventilare a gazelor de carter care sd reprezinte tipul omologat, dacd producitorul doreste si demonstreze
serviciului tehnic §i autorititii de omologare ci rezultatul la incercarea de tip III a fost pozitiv;”;

punctul 4.1 se inlocuieste cu urmatorul text:

,4.1. Metoda de incercare 1

Incercarea de tip III se efectueazd in conformitate cu urmdtoarea procedurd de incercare:”;

punctul 4.1.4.3 se inlocuieste cu urmdtorul text:
,4.1.4.3. Vehiculul este considerat corespunzitor in cazul in care, in toate conditiile de misurare definite la

punctul 4.1.2, presiunea medie masuratd in carter nu depdseste valoarea presiunii atmosferice medii la
momentul efectudrii masurarii.”;

se introduce urmdtorul punct 4.1.8:
,4.1.8.  Dacd pentru una sau mai multe conditii de misurare de la punctul 4.1.2, valoarea medie a presiunii
mdsuratd in carter in cursul perioadei de timp previzute la punctul 4.1.7 depiseste presiunea

atmosfericd, se efectueazd incercarea suplimentard definitd la punctul 4.2.3, ale cirei rezultate sunt
considerate satisficitoare de citre autoritatea de omologare.”;

punctele 4.2 si 4.2.1 se inlocuiesc cu urmdtorul text:

,4.2.  Metoda de incercare 2

4.2.1. Incercarea de tipul I1l se efectueazd in conformitate cu urmitoarea procedurd de incercare.”;

punctul 4.2.1.2 se inlocuieste cu urmatorul text:

,4.2.1.2. Se racordeazd un sac flexibil la orificiul jojei, impermeabil la gazele de carter, avind o capacitate egald
cu de aproximativ 3 ori cilindreea motorului. Sacul se goleste dupd fiecare masurare.”;

punctul 4.2.1.4 se inlocuieste cu urmdtorul text:

,4.2.1.4. Vehiculul este considerat corespunzitor in cazul in care, dupi toate conditiile de mdisurare definite la
punctele 4.1.2 si 4.2.1.3 de mai sus, nu se produce nicio umflare vizibild a sacului.”;
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(h) se introduce urmdtorul punct 4.2.2.4:

,4.2.2.4. Dacd una sau mai multe dintre conditiile de incercare definite la punctul 4.2.1.2 nu sunt indeplinite, se
efectueazd incercarea suplimentard definitd la punctul 4.2.3, ale cirei rezultate sunt considerate satisfa-
citoare de citre autoritatea de omologare.”;

(i) punctul 4.2.3 se inlocuieste cu urmatorul text:

,4.2.3.  Metoda suplimentard de incercare de tipul III (nr. 3)".

4. Anexa V se modificd dupd cum urmeazi:
(@) punctul 2.5 se inlocuieste cu urmatorul text:

,2.5. Vehicule din categoria L (sub)categoriile L1e, L2e, L5e-B, L6e-B, L7¢-B si L7¢e-C se incearcd fie conform
procedurii de incercare a permeabilitdtii prevdzute in apendicele 2, fie conform procedurii de incercare
SHED previzute in apendicele 3, la alegerea producitorului.”;

(b) punctul 2.6. se elimin;
(c) 1n apendicele 2, punctul 1.1 se inlocuieste cu urmdtorul text:

,1.1. Incepand cu data primei apliciri previzute in anexa IV la Regulamentul (UE) nr. 168/2013, permeabilitatea
sistemului de combustibil face obiectul unei incercdri in conformitate cu procedura de incercare stabilitd la
punctul 2. Aceastd cerintd de bazd se aplicd tuturor vehiculelor de categoria L echipate cu un rezervor de
combustibil destinat stocdrii de combustibil lichid cu grad ridicat de volatilitate, astfel cum aceasta se
aplicd vehiculelor echipate cu motor cu aprindere prin scnteie, in conformitate cu partea B din anexa V la
Regulamentul (UE) nr. 168/2013.

In vederea indeplinirii cerintelor de incercare a emisiilor prin evaporare previzute in Regulamentul (UE)
nr. 168/2013, vehiculele din (sub)categoriile L3e, L4e, L5e-A, L6ée-A si L7e-A ale categoriei L trebuie

incercate doar conform procedurii de incercare prevazute in apendicele 3 la prezenta anexa.

5. Anexa VI se modificd dupd cum urmeazi:
(@) punctul 3.3.1 se inlocuieste cu urmdtorul text:

,3.3.1. Rezultatele privind emisiilor unui vehicul care a parcurs o distantd mai mare decat cea previzuti la
articolul 23 alineatul (3) litera (c) din Regulamentul (UE) nr. 168/2013 dupa prima sa pornire la iesirea
din linia de productie, factorii de deteriorare aplicati prevazuti in partea B din anexa VII la Regulamentul
(UE) nr. 168/2013, rezultatul inmultirii acestor doud valori, precum si valoarea limitd a emisiei prevazutd
in anexa VI la Regulamentul (UE) nr. 168/2013 se adaugi la raportul de incercare.”;

(b) punctul 3.4.2 se inlocuieste cu urmdtorul text:

»,3.4.2. Ciclul de acumulare a kilometrajului aprobat de Agentia pentru protectia mediului a SUA (EPA)

La alegerea producdtorului, ciclul aprobat al incercirii de durabilitate cu acumularea kilometrajului (AMA
— approved mileage accumulation) poate fi realizat ca alternativd la ciclul de acumulare de tipul V. Ciclul de
durabilitate AMA se efectueazd in conformitate cu detaliile tehnice previzute in apendicele 2.”;

(c) se introduce urmatorul punct 3.4.3:

»,3.4.3. Ciclul de durabilitate AMA este eliminat treptat pentru vehiculele din clasa IIl previzute in tabelul AP2-1
din apendicele 2, insd poate fi folosit in continuare, pe o perioadi tranzitorie, pAnd la 31 decembrie
2024.;

(d) se adaugd urmdtoarele punctele 3.6, 3.6.1, 3.6.2 si 3.7:

,3.6. Incercarea pe standul de incercare privind durabilitatea

3.6.1. Ca solutie alternativd la punctul 3.1. sau 3.2., producdtorul poate cere si utilizeze procedura de incercare
de durabilitate pe stand stabilitd in apendicele 3. Incercarea pe standul de incerciri privind durabilitatea,
astfel cum este previzutd in apendicele 3, determind emisiile unui vehicul uzat prin imbdtranirea cataliza-
torului vehiculului printr-un ciclu standard de incercare pe stand (SBC — standard bench cycle) pentru
obtinerea aceluiasi nivel de deteriorare suferit de un catalizator ca urmare a dezactivirii termice pe
distanta de incercare atribuitd previzutd in partea A din anexa VII la Regulamentul (UE) nr. 168/2013.
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3.6.2. Rezultatele privind emisiile unui vehicul care a parcurs o distantd mai mare de 100 km dupd prima sa
pornire de la iesirea din linia de productie si ai crui factori de deteriorare sunt determinati utilizind
procedura previzutd in apendicele 3 nu depdsesc limitele de emisii ale ciclului de incercare de tipul I
pentru mdsurarea emisiilor in laborator, astfel cum este prevdzut in partea A din anexa VI la
Regulamentul (UE) nr. 168/2013. Rezultatele emisiilor unui vehicul, care a parcurs o distantd mai mare
de 100 km dupd prima sa pornire de la iesirea din linia de productie, factorii de deteriorare determinati
utilizdnd procedura previzutd in apendicele 3 la prezenta anexd, totalul emisiilor (calculate cu ajutorul
ecuatiilor multiplicative sau aditive) si limita de emisie stabiliti in anexa VI la Regulamentul (UE)
nr. 168/2013 se adaugd la raportul de incercare.

3.7.  La cererea producdtorului, poate fi calculat si utilizat pentru procedura prevdzutd la punctele 3.1 si 3.2
un factor de deteriorare aditiv al emisiilor (D.E.F.). Factorul de deteriorare se calculeazi pentru poluant
dupi cum urmeazi:

D. E. F.= Mi, - Mi,

unde:

Mi, = emisiile masice ale poluantului i in g/kg dupd incercarea de tipul 1 asupra vehiculului in
conformitate cu procedura previzutd la punctele 3.1. si 3.2.

Mi, = emisiile masice ale poluantului i in g/kg dupi incercarea de tipul 1 asupra unui vehicul

imbdtranit in conformitate cu procedura prevazutd la punctul 3.1. sau 3.2.%;

(e) in apendicele 1, punctul 2.6.1 se inlocuieste cu urmdtorul text:

,2.6.1. In scopul acumuldrii distantei in ciclul SRC-LeCV, categoriile de vehicule L sunt grupate conform
tabelului Ap1-1.

Tabelul Ap1-1

Grupuri de categorii de vehicule L pentru ciclul SRC-LeCV

Clasificarea ciclului SRC Clasificarea WTMC
1 Clasa 1
2 Clasa 2-1
2 Clasa 2-2
3 Clasa 3-1
4 Clasa 3-2”

(f) apendicele 2 se modificd dupd cum urmeazi:
(i) punctul 1.1 se inlocuieste cu urmatorul text:

,1.1. Ciclul incercdrii de durabilitate cu acumularea kilometrajului (AMA) aprobat de Agentia pentru
protectia mediului (EPA — Environmental Protection Agency) a Statelor Unite ale Americii (SUA) este un
ciclu de acumulare de kilometri utilizat pentru a uza vehiculele de incercare si dispozitivele acestora de
control al poludrii, de o manierd repetabild, dar mult mai putin reprezentativd pentru flota si traficul
UE decat ciclul SRC-LeCV. Ciclul de durabilitate AMA este eliminat treptat pentru vehiculele din
clasa III previzute la tabelul Ap2-1 din prezentul apendice; totusi, la cererea producdtorului, acesta
poate fi incd folosit pentru o perioadd tranzitorie, pind la 31 decembrie 2024. Vehiculele de incercare
de categoria L pot fi supuse ciclului de incercare pe drum, pe o pistd de incercare sau pe un stand cu
rulouri folosit pentru acumularea de kilometri.”;
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(i) punctul 2.1 se inlocuieste cu urmitorul text:

,2.1. In scopul acumulirii kilometrajului in ciclul de durabilitate AMA, vehiculele de categoria L sunt
grupate in modul urmdtor:

Tabelul Ap2-1

Gruparea vehiculelor din categoria L in scopul incercirii de durabilitate AMA

Clasa vehiculelor din categoria L Cilindreea motorului (cm3) Vmax (Km/h)
I <150 Nu se aplicd
I > 150 <130
111 > 150 > 130"

(g) se adaugd urmdtoarele apendice 3 si 4:

,Apendicele 3

Incercarea de uzuri pe standul de durabilitate

1. Incercarea de uzurd pe standul de durabilitate

1.1. Vehiculul incercat in conformitate cu procedura previzutd in prezentul apendice a parcurs o distantd mai
mare de 100 km acumulatd dupd prima sa pornire la iesirea din linia de productie.

1.2. Combustibilul folosit in timpul incercirii este cel specificat in apendicele 2 la anexa IL.

2. Procedura pentru vehicule cu motor cu aprindere prin scanteie

2.1. Se foloseste urmitoarea procedurd de incercare de uzurd pe standul de incercare in cazul vehiculelor cu
motor cu aprindere prin scinteie, inclusiv in cazul vehiculelor hibride care folosesc un catalizator ca
principal dispozitiv posttratare de control al emisiilor.

Pentru incercarea de uzurd pe stand este necesard instalarea unui sistem cu catalizator si senzor de oxigen pe
un stand de incercare de durabilitate a catalizatorului.

Incercarea de durabilitate pe standul de incercare se efectueazd cu ajutorul urmitorului ciclul standard de
incercare pe stand (SBC) pe o durati calculati cu ajutorul ecuatiei (BAT) a timpului de uzurd pe stand. in
ecuatia BAT sunt necesare, ca intrdri, datele privind functia timp-temperaturd a catalizatorului, masurate in
cursul ciclului standard de drum (SRC-LeCV) descris in apendicele 1. Ca solutie alternativd, daci este cazul,
pot fi utilizate datele privind functia timp-temperaturd a catalizatorului mdsurate in cursul ciclului de
durabilitate AMA, astfel cum este descris in apendicele 2.

2.2. Ciclul standard de incercare pe stand (SBC). Incercarea standard de durabilitate pe stand a catalizatorului se
efectueazd conform SBC. SBC se realizeazd pe perioada de timp calculatd prin ecuatia BAT. SBC este descris
in apendicele 4.

2.3. Date privind functia timp-temperaturd a catalizatorului. Temperatura catalizatorului se masoard pe perioada
a cel putin doud cicluri complete ale ciclului SRC-LeCV, astfel cum este descris in apendicele 1 sau, dupd caz,
pe perioada a cel putin doud cicluri complete ale ciclului AMA, astfel cum este descris in apendicele 2.

Temperatura catalizatorului se misoard in punctul cu cea mai ridicatd temperaturd de pe catalizatorul cel
mai fierbinte al vehiculului supus incercirii. Ca solutie alternativd, temperatura poate fi masuratd in alt
punct, cu conditia reglirii acesteia astfel incit si reprezinte temperatura mdisuratd in punctul cel mai
fierbinte, pe baza unui bun rationament tehnic.

Temperatura catalizatorului se misoard cu frecventa minima de un hertz (o mésurare pe secundd).

Rezultatele obtinute la misurarea temperaturii catalizatorului se introduc intr-o histogramd cu plaje de
temperaturd de maximum 25 °C.
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2.4. Timpul pentru incercarea de durabilitate pe stand. Timpul pentru incercarea de durabilitate pe stand se
calculeazd pe baza ecuatiei timpului de incercare de durabilitate pe stand (BAT), dupd cum urmeaza:

te pentru un interval de temperaturd = th e[(R/Tr) - (R/Tv)]
te total = suma te a tuturor plajelor de temperatura

timpul incercdrii de durabilitate pe stand = A (te total)

unde:

A = 1,1 Aceastd valoare serveste la ajustarea timpului de uzuri al catalizatorului pentru
a tine cont de deteriordrile cauzate de alte surse decat uzura termicd a catalizatorului.

R = reactivitatea termicd a catalizatorului = 18 500.

th = Timpul (in ore) mdsurat pentru intervalul de temperaturd previzut in histograma de
temperaturi ale catalizatorului vehiculului, ajustat pe baza duratei de viatd utild totale
[de exemplu, dacd histograma reprezintd 400 km, iar durata de viatd utild este, de
exemplu, pentru Le3, echivalentd cu 20 000 km, in conformitate cu anexa VII la Re-
gulamentul (UE) nr. 168/2013, atunci toate intrdrile de timp din histogramd se inmul-
tesc cu 50 (20 000/400)].

Te total = Timpul echivalent (in ore) necesar pentru uzura catalizatorului la temperatura Tr pe

standul de incercare privind uzura catalizatorului, utilizdnd ciclul de uzurd pentru ob-
tinerea aceluiasi nivel de deteriorare atins de catalizator din cauza dezactivarii termice
pe o distantd corespunzitoare duratei de viatd utile specifice clasei de vehicule din
anexa VII la Regulamentul (UE) nr. 168/2013, de exemplu, 20 000 km pentru Le3.

te pentru un Timpul echivalent (in ore) necesar pentru uzura catalizatorului la temperatura Tr pe

interval de standul de incercare privind uzura catalizatorului, utilizdnd ciclul de uzurd pentru ob-

temperaturd tinerea aceluiasi nivel de deteriorare atins de catalizator din cauza dezactivarii termice
la intervalul de temperaturd Tv pe o distantd corespunzitoare duratei de viatd utile
specifice clasei de vehicule din anexa VII la Regulamentul (UE) nr. 168/2013, de
exemplu, 20 000 km pentru Le3.

Tr = temperatura de referintd efectivd (in °K) a catalizatorului pe standul de incercare al ca-
talizatorului in timpul ciclului incercdrii de durabilitate pe stand. Temperatura efectivd
este temperatura constantd care ar provoca acelasi nivel de uzurd obtinut la diferitele
temperaturi observate pe perioada ciclului incercirii de durabilitate pe stand.

Tv = temperatura in punctul median (in °K) al intervalului de temperaturd din histograma
de temperaturi a catalizatorului vehiculului in cursul ruldrii pe drum.

2.5. Temperatura de referintd efectivd in ciclul standard de incercare pe stand (SBC). Temperatura efectivd de
referintd a SBC se determind, in functie de modelul de catalizator real si de incercarea de uzurd pe stand
efectivd, pe baza urmdtoarelor proceduri:

(a) masurarea datelor pentru functia timp-temperaturd din sistemul catalizatorului pe standul de uzurd
a catalizatorului, conform SBC. Temperatura catalizatorului se masoard in punctul cu cea mai ridicatd
temperaturd de pe catalizatorul cel mai fierbinte din sistem. Ca solutie alternativd, temperatura poate fi
mdsuratd in alt punct, cu conditia ajustirii acesteia astfel incat sd reprezinte temperatura masuratd in
punctul cel mai fierbinte.

Temperatura catalizatorului se misoard cu frecventa minimd de un hertz (o misurare pe secundd) pentru
o perioadd de cel putin 20 de minute de incercare de durabilitate pe stand. Rezultatele obtinute la
masurarea temperaturii catalizatorului se introduc intr-o histogrami cu plaje de temperaturd de maxim
10 °C;

(b) ecuatia BAT se foloseste pentru calculul temperaturii de referintd efective prin schimbdri iterative ale
temperaturii de referingd (Tr) pand cand timpul de uzurd calculat este cel putin egal cu timpul
reprezentat in histograma de temperaturi a catalizatorului. Temperatura rezultantd este temperatura
efectivd de referintd pe SBC pentru sistemul de catalizator si standul de durabilitate respective.

2.6. Standul pentru incercarea de durabilitate a catalizatorului. Standul pentru incercarea de durabilitate a cataliza-
torului corespunde SBC si asigurd debitul de evacuare si nivelul de emisii corespunzdtoare debitului gazelor
de evacuare ale motorului pentru care este conceput catalizatorul, gazelor de evacuare componente, precum
si temperaturii gazelor de evacuare in amonte de catalizator.

Toate echipamentele si procedurile pentru incercarea de durabilitate pe stand inregistreazd informatii
adecvate (precum rapoartele AF si timp-temperaturd mdasurate in catalizator) pentru a asigura atingerea
efectivd a unui nivel de uzurd suficient.



L 56/24 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 28.2.2018

2.7. Incercirile necesare. Pentru calculul factorilor de deteriorare, trebuie efectuate cel putin doud incerciri de
tip 1 inaintea incercdrii de uzurd pe standul de durabilitate a echipamentelor pentru controlul emisiilor si cel
putin doud incerciri de tip 1 dupd reinstalarea pe stand a echipamentelor pentru controlul emisiilor uzate.

Calculul factorilor de deteriorare trebuie efectuat in conformitate cu metodele de calcul mai jos.

Se calculeazd un factor de deteriorare multiplicativ pentru emisiile de gaze de evacuare pentru fiecare
poluant, dupd cum urmeazi:

D.E.F. = &
Mi,
unde:
Mi, = emisiile masice ale poluantului i in g/kg dupd incercarea de tipul 1 a vehiculului specificat la
punctul 1.1 din prezentul apendice.
Mi, = emisiile masice ale poluantului i in g/kg dupd incercarea de tipul 1 a unui vehicul uzat conform

procedurii prevdzute in prezenta anexa.

Valorile interpolate trebuie inregistrate cu cel putin patru zecimale, inainte de a fi impdrtite una la alta
pentru a determina factorul de deteriorare. Rezultatul trebuie s fie rotunjit la trei zecimale.

In cazul in care un factor de deteriorare este mai mic decét 1, trebuie considerat egal cu 1.

La cererea producdtorului, poate fi utilizat un factor de deteriorare aditiv pentru emisiile de gaze de
evacuare; pentru fiecare gaz poluant, acesta se calculeazd dupad cum urmeazi:

D. E. F. = Mi, - Mi,
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Apendicele 4

Ciclul standard de incercare pe stand (SBC).

1. Introducere

Procedura standard privind incercarea de durabilitate constd in uzura unui sistem de catalizator/senzor(i) de
oxigen pe un stand de durabilitate conform ciclului de incercare pe stand (SBC) descris in prezentul
apendice. Ciclul SBC necesitd un stand de durabilitate prevdzut cu un motor la sursa de alimentare a gazului
pentru catalizator. SBC este un ciclu de 60 de secunde care se repetd pe standul de durabilitate de cate ori
este necesar pentru ca incercarea de uzurd si fie efectuatd conform perioadei de timp prescrise. SBC se
defineste pe baza temperaturii catalizatorului, a raportului aer/combustibil pentru motor (A/C) si a cantitdtii
de injectie secundard cu aer addugatd in amonte de primul catalizator.

2. Controlul temperaturii catalizatorului

2.1. Temperatura catalizatorului se misoard in patul catalizatorului in punctul cu cea mai ridicatd temperaturd al
catalizatorului cel mai fierbinte. Ca solutie alternativi, temperatura gazului de alimentare poate fi misuratd si
transformatd in temperaturd a patului catalizatorului folosind o transformare liniard calculatd pe baza
datelor de corelare colectate la standul de proiectare si de durabilitate a catalizatorului, care urmeazd a fi
utilizat in procesul de uzurd.

2.2. Se regleazd temperatura catalizatorului la functionare stoichiometricd (de la 1 pand la 40 de secunde pe
ciclu) la o temperaturd de minim 800 °C (* 10 °C) prin selectarea turatiei, sarcinii si timpului de aprindere
prin scinteie adecvate ale motorului. Se regleazd temperatura maxima din catalizator pe perioada ciclului la
890 °C ( 10 °C) prin selectarea raportului A/C adecvat in faza dmbogititd» descrisd in tabelul de mai jos.

2.3. Dacd se utilizeazd o temperaturd de control joasd diferitd de cea de 800 °C, atunci temperatura de control
ridicatd este cu 90 °C mai mare decat temperatura de control joasa.

Ciclul standard de incercare pe stand (SBC)

(;ICHJEEL) Raportul aer/combustibil (A/C) In]:ecifnc(liea:er

1-40 Stoichiometric cu sarcina, timpul de aprindere si turatia motorului re- Nu existd
glate pentru obtinerea unei temperaturi minime de 800 °C in catalizator

41-45 «Imbogitit» (raportul A/C selectat pentru a atinge o temperaturd maxima Nu existd
a catalizatorului de-a lungul intregului ciclu de 890 °C sau cu 90 °C mai
mare decat temperatura de control joasd)

46-55 «Imbogitit» (raportul A/C selectat pentru a atinge o temperaturd maxima | 3 % (+ 0,1 %)
a catalizatorului de-a lungul intregului ciclu de 890 °C sau cu 90 °C mai
mare decat temperatura de control joasd)

56-60 Stoichiometric cu aceeasi sarcind, timp de aprindere si turatie a motorului | 3 % (* 0,1 %)
ca cele utilizate in intervalul 1-40 secunde al ciclului
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Ciclul standard de incercare pe stand (SBC)
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3. Echipamentul si procedurile privind standul pentru incerciri de durabilitate

3.1. Configuratia standului pentru incerciri de durabilitate. Standul pentru incerciri de durabilitate asigurd
debitul adecvat al gazelor de evacuare, temperatura, raportul aer-combustibil, componentele gazelor de
evacuare si injectia secundard de aer la in catalizator.

Standul pentru incercdri de durabilitate standard constd intr-un motor,un controlor al motorului si un
dinamometru pentru motor. Se acceptd si alte configuratii (de exemplu, instalarea intregului vehicul pe un
stand cu role sau un arzitor care asigurd conditii de evacuare corecte), cu conditia indeplinirii conditiilor
privind intrarea in catalizator si caracteristicile de control specificate in prezentul apendice.

Un singur stand de durabilitate poate avea debitul de evacuare impdrtit in mai multe fluxuri, cu conditia ca
fiecare dintre acestea sd indeplineascd cerintele din prezentul apendice. Dacid standul are mai mult de un flux
de evacuare, se pot uza simultan sisteme cu catalizatoare multiple.

3.2. Instalarea sistemului de evacuare. Pe stand se instaleazd intregul sistem cu catalizator (catalizatoare) si
senzor(i) de oxigen, impreund cu toate conductele de evacuare care conecteazi aceste componente. In cazul
motoarelor cu fluxuri multiple de evacuare, fiecare bloc al sistemului de evacuare se instaleazd separat in
paralel pe stand.

In cazul sistemelor de evacuare care contin mai multe catalizatoare dispuse in serie, intregul sistem
catalizator, care include toate catalizatoarele, toti senzorii de oxigen si conductele de evacuare aferente, se
instaleazd ca unitate pentru incercarea de durabilitate. in mod alternativ, fiecare catalizator individual poate
fi uzat separat pentru o perioadd de timp corespunzitoare.

3.3. Mdsurarea temperaturii. Temperatura catalizatorului se mdsoard cu ajutorul unui termocuplu amplasat in
patul catalizatorului, la punctul cu temperatura cea mai ridicatd de pe catalizatorul cel mai fierbinte. Ca
o solutie alternativd, temperatura gazului de alimentare imediat in amonte de admisia catalizatorului poate fi
mdsuratd §i transformatd in temperaturd a patului catalizatorului folosind o transformare liniard calculatd pe
baza datelor de corelare colectate la standul de proiectare si durabilitate a catalizatorului care urmeazi a fi
utilizat in procesul de uzurd. Temperatura catalizatorului se inregistreazd digital cu frecventa de 1 hertz
(0o misurare pe secundi).

3.4. Misurarea raportului aer/combustibil. Se asigurd toate conditiile pentru a misura raportul aer/combustibil
(A/C) cit mai aproape posibil de admisia catalizatorului si de flansele de evacuare (prin utilizarea, de
exemplu, a unui senzor de oxigen cu domeniu de masurare larg). Informatiile furnizate de senzorii respectivi
se inregistreazd digital cu frecventa de 1 hertz (o masurare pe secundi).

3.5. Egalizarea debitului de evacuare. Se iau mdsuri pentru a asigura trecerea unei cantitdti corespunzitoare din
fluxul de gaze de evacuare (mdsurat in grame/secundd la functionare stoichiometricd, cu o tolerantd de
+ 5 grame/secundd) prin fiecare sistem catalizator care este uzat pe stand.
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Debitul corespunzitor se determind pe baza debitului de evacuare inregistrat in motorul vehiculului original
la vitezd si sarcind constante selectate pentru incercarea de durabilitate pe stand specificatd la punctul 3.6.

3.6. Configuratia. Turatia motorului, sarcina si timpul de aprindere sunt selectate pentru obtinerea unei
temperaturi in patul catalizatorului de 800 °C (10 °C) la functionare stoichiometricd constanta.

Sistemul de injectie a aerului este reglat pentru a asigura debitul de aer necesar pentru a produce 3,0 %
oxigen (¢ 0,1 %) la un flux de evacuare stoichiometric constant in amonte de primul catalizator. O citire
tipicd la punctul de mdsurare in amonte a raportului A/C (conform cerintelor de la punctul 5) este
lambda 1,16 (ceea ce reprezintd un procent de aproximativ 3 % oxigen).

Cu injectia de aer activatd, se regleazd raportul A/C la pozitia dmbundtitit» pentru a produce o temperaturd
in patul catalizatorului de 890 °C (x 10 °C). O valoare A[F obisnuitd pentru aceastd etapd este lambda 0,94
(aproximativ 2 % CO).

3.7. Ciclul de uzurd. Procedurile standard de incercare de durabilitate pe stand folosesc ciclul standard de
incercare pe stand (SBC). SBC se repetd pand la obtinerea gradului de uzurd calculat prin ecuatia timpului
pentru incercarea de durabilitate pe stand (BAT).

3.8. Asigurarea calitdtii. Temperaturile si raporturile AJF de la punctele 3.3 si 3.4 se revizuiesc periodic (la cel
mult 50 de ore) in timpul procesului de uzurd. Se efectueazd ajustdrile necesare pentru a asigura respectarea
intru totul a SBC pe durata intregului proces de uzurd.

Dupd finalizarea procesului de uzurd, datele pentru functia timp-temperaturd colectate la catalizator pe
parcursul procesului de uzurd se introduc intr-o histogrami cu grupe de temperaturd care nu variazd cu mai
mult de 10 °C. Ecuatia BAT si temperatura de referintd efectivd calculatd pentru ciclul de uzurd in
conformitate cu punctul 2.4 din apendicele 3 la anexa VI se utilizeazd pentru a stabili daci, intr-adevir,
catalizatorul a atins gradul corespunzitor de uzuri termici. Incercarea de durabilitate pe stand se extinde
daci efectul termic al timpului de uzurd calculat nu este de cel putin 95 % din uzura termicd vizata.

3.9. Pornirea si oprirea. Se iau toate mdsurile pentru a garanta ci la pornire sau oprire nu se atinge temperatura
maximd de deteriorare rapidd a catalizatorului (de exemplu 1 050 °C). Pentru a micsora acest risc se pot
utiliza proceduri speciale pentru porniri si opriri la temperaturi scizute.

4. Determinarea experimentald a factorului R pentru procedurile de incercare de uzurd pe standul de incercare
de durabilitate

4.1. Factorul R este coeficientul de reactivitate termicd a catalizatorului folosit in ecuatia privind timpul de
incercare de durabilitate pe stand (BAT). Producdtorii pot determina experimental valoarea R prin
urmdtoarele proceduri.

4.2. Pe baza ciclului de incercare aplicabil si a echipamentelor de incercare a andurantei pe stand, se uzeazi
citeva catalizatoare (cel putin 3 catalizatoare de acelasi tip) la temperaturi de control diferite situate intre
temperatura normald de functionare si temperatura limitd de deteriorare. Se misoard emisiile [sau ineficienta
catalizatorului (eficienta catalizatorului 1)] corespunzitoare fiecdrei componente a gazelor de evacuare. Se
asigurd obtinerea la incercarea finald a unor date cuprinse intre cele corespunzdtoare unei emisii standard si
cele corespunzitoare unei emisii duble fatd de cea standard.

4.3. Se estimeazd valoarea R si se calculeazd temperatura de referintd efectivd (Tr) pentru ciclul de incercare de
durabilitate pe stand pentru fiecare temperaturd de control, in conformitate cu punctul 2.4 din apendicele 3
la anexa VL

4.4. Se reprezintd grafic emisiile (sau ineficienta catalizatorului) in functie de timpul de uzurd, pentru fiecare
catalizator. Se calculeazd dreapta celei mai bune aproximdri liniare a acestei functii prin metoda celor mai
mici pétrate. Pentru ca setul de date si fie utilizabil in acest scop, datele trebuie si aibd o ordonatd la origine
cuprinsi intre 0 si 6 400 km. A se vedea exemplul din graficul de mai jos.

4.5. Se calculeazd panta dreptei celei mai bune aproximadri liniare pentru fiecare temperaturd de uzura.

4.6. Se reprezintd grafic logaritmul natural (In) al pantei dreptei corespunzitoare fiecirei aproximdri liniare
obtinute prin metoda celor mai mici patrate (determinate la punctul 4.5) pe axa verticald, in functie de
inversa temperaturii de uzurd [1/(temperatura de uzurd, in Kelvin)] pe axa orizontald. Se calculeazi pe baza
datelor dreapta corespunzitoare celei mai bune aproximdri liniare a acestei functii prin metoda celor mai
mici pétrate. Panta dreptei este factorul R. A se vedea urmdtorul grafic ca exemplu.
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4.7. Se compard factorul R cu valoarea initiald care a fost utilizatd in conformitate cu punctul 4.3. Dacd factorul
R astfel calculat diferd de valoarea initiald cu mai mult de 5 %, se alege un nou factor R aflat intre valoarea
initiald si cea calculatd si apoi se repetd pasii de la punctul 4 pentru a obtine un nou factor R. Se repetd
acest proces pand cand factorul R calculat diferd cu mai putin de 5 % fatd de valoarea factorului R presupusa
initial.

4.8. Se compari factorul R determinat separat pentru fiecare element constituent al gazelor de evacuare. Pentru
ecuatia BAT se foloseste cel mai mic factor R (situatia cea mai defavorabild).

Determinarea factorului R

-Ln(pantd)

| | |
1/TA 1/TB 1/TC

1/(temperature de uzurd)
pantd = viteza de modificare a emisiilor/timp ”

6. Anexa VIII se modificd dupd cum urmeazai:
(@) punctul 1.2 se inlocuieste cu urmdtorul text:

,1.2. Producdtorul pune la dispozitie componentele sau dispozitivele electrice defecte care vor fi utilizate pentru
simularea defectiunilor. La mdsurarea efectuatd in cadrul ciclului corespunzitor de incercare de tipul I,
astfel de componente sau dispozitive defecte nu trebuie sd cauzeze emisii ale vehiculului care si depdseascd
valorile limitdi OBD cu mai mult de 20 %, aceste valori fiind stabilite in partea B din anexa VI la
Regulamentul (UE) nr. 168/2013. Pentru defectiunile electrice (scurt circuit/circuit deschis), emisiile pot si
depdseascd limitele emisiilor stabilite in partea B din anexa VI la Regulamentul (UE) nr. 168/2013 cu mai
mult de 20 de procente.



28.2.2018 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 56/29

In cazul in care vehiculul este supus unei incerciri fiind echipat cu componenta sau sistemul defect,
sistemul OBD se omologheazd dacd MI se activeazd. Sistemul OBD se omologheazd, de asemenea, in cazul
in care MI se activeazd sub valorile-limitd ale OBD.”;

(b) punctul 3.1.2 se inlocuieste cu urmitorul text:

,3.1.2. In cazul aplicdrii procedurii pentru incercarea de durabilitate previzute la articolul 23 alineatul (3)
litera (a) sau (b) din Regulamentul (UE) nr. 168/2013 sau a celei previzute la punctul 3.6 din anexa VI la
prezentul regulament, vehiculele de incercare se echipeazi cu componente pentru controlul emisiilor
uzate utilizate pentru incercdrile de durabilitate, precum si in scopul aplicdrii prezentei anexe, iar
incercdrile de mediu ale OBD sunt in final verificate si consemnate la incheierea incercirilor de
durabilitate de tipul V. La cererea producdtorului, se poate utiliza pentru aceste incerciri demonstrative
ale sistemului OBD un vehicul care prezintd caracteristici adecvate de uzurd si reprezentativitate.”;

(c) se introduce urmdtorul punct 8.1.1:

,8.1.1. Pentru demonstrarea defectiunilor electrice (scurt circuit/circuit deschis), nu este necesar si fie efectuatd
incercarea de tipul I. Producitorul poate demonstra aceste moduri de avarie in conditii de conducere in
care este utilizatd componenta in cauzi si in care conditiile de monitorizare sunt indeplinite. Aceste
conditii trebuie si fie documentate in documentatia de omologare de tip.”;

(d) se introduce urmdtorul punct 8.2.3:

,8.2.3. Utilizarea de cicluri de preconditionare suplimentare sau alte metode de preconditionare trebuie
documentatd in documentatia de omologare de tip.”;

(e) punctul 8.4.1.1 se inlocuieste cu urmdtorul text:

,8.4.1.1. Dupd preconditionarea vehiculului in conformitate cu punctul 8.2, vehiculul de incercare este supus
unei incercdri de tip I adecvate.

Indicatorul de defectiune trebuie sd se declanseze inainte de sfarsitul acestei incercdri in toate conditiile
mentionate la punctele 8.4.1.2- 8.4.1.6. MI poate fi activat in timpul preconditiondrii. Autoritatea de
omologare poate inlocui aceste conditii cu altele in conformitate cu punctul 8.4.1.6. Totusi, numarul
total de defectiuni simulate nu trebuie si fie mai mare de patru pentru procedura de omologare.

Pentru vehicule cu bicombustibil pe gaz, ambele tipuri de combustibil vor fi folosite in cadrul
numdrului maxim de patru simuldri de defectiuni, la alegerea autorititii de omologare.”

6. Anexa X se modificd dupad cum urmeaza:
(a) 1n apendicele 1, punctul 8.1 se inlocuieste cu urmatorul text:

,8.1. Viteza maximd a vehiculului, astfel cum a fost determinatd de citre serviciul tehnic si aprobatd de
autoritatea de omologare, poate sd difere fatd de valoarea precizatd la punctul 7 cu £ 10 % pentru vehicule
cuV, . < 30 kmfh sicut 5% pentru vehicule cu V_, > 30 km/h.”;

(b) apendicele 4 se modificd dupd cum urmeazi:
(i) titlul se inlocuieste cu urmdatorul text:

,Cerinte privind metoda de mdsurare a puterii maxime continue nominale, a distantei de intrerupere si
a factorului maxim de asistentd pentru un vehicul din categoria Lle proiectat pentru a fi propulsat prin
pedalare mentionat la articolul 3 alineatul (94) litera (b) si pentru vehiculele cu pedale mentionate la articolul
alineatul (2) litera (h) din Regulamentul (UE) nr. 168/2013";

(i) se introduce urmdtorul punct 1.3:

,1.3. Vehiculele cu pedale cu pedalare asistatdi mentionate la articolul 2 alineatul (2) litera (h) din
Regulamentul (UE) nr. 168/2013.7;
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(iti) punctul 3.2 se inlocuieste cu urmitorul text:

,3.2. Procedurd de incercare efectuatd cu scopul de a midsura puterea maxima continud nominald

Puterea maximd continud nominald se misoard in conformitate cu apendicele 3 sau, in mod alternativ,
in conformitate cu procedura de incercare previzutd in sectiunea 4.2.7 a standardului EN
15194:2009.”
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