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Regulamentul nr. 83 al Comisiei Economice pentru Europa a Organizatiei Natiunilor Unite (CEE-ONU) -
Prescriptii uniforme referitoare la omologarea vehiculelor in ceea ce priveste emisiile de poluanti in
functie de cerintele de carburant ale motorului

Revizia 3

Cuprinzind intregul text valabil pana la:

seria 05 de amendamente — data intrdrii in vigoare: 29 martie 2001

suplimentul 1 la seria 05 de amendamente — data intrdrii in vigoare: 12 septembrie 2001
suplimentul 2 la seria 05 de amendamente — data intrarii in vigoare: 21 februarie 2002

rectificativul 1 la seria 05 de amendamente care fac obiectul notificarii depozitarului C.N.111.2002.TREATIES-1
din 8 februarie 2002

rectificativul 2 la seria 05 de amendamente care fac obiectul notificarii depozitarului C.N.883.2003.TREATIES-1
din 2 septembrie 2003

suplimentul 3 la seria 05 de amendamente — data intrdrii in vigoare: 27 februarie 2004
suplimentul 4 la seria 05 de amendamente — data intrarii in vigoare: 12 august 2004

rectificativul 3 la seria 05 de amendamente care fac obiectul notificarii depozitarului C.N.1038.2004. TREATIES-1
din 4 octombrie 2004

suplimentul 5 la seria 05 de amendamente — data intrdrii in vigoare: 04 aprilie 2005

1. DOMENIUL DE APLICARE
1.1. Prezentul regulament se aplica (7):
1.1.1. emisiilor de evacuare la temperatura ambiantd normald §i temperaturd scizutd, emisiilor prin

evaporare, emisiilor de gaze de carter, durabilitdtii dispozitivelor antipoluare si sistemelor de
diagnosticare la bord (OBD) destinate vehiculelor echipate cu motor cu aprindere prin scinteie, avand
cel putin 4 roti;

1.1.2. emisiilor de evacuare, durabilititii dispozitivelor antipoluare si sistemelor de diagnosticare la bord
(OBD) ale vehiculelor din categoriile M; si N, echipate cu motoare cu aprindere prin comprimare,
avand cel putin 4 roti si 0 masd maxima mai micd de 3 500 kg;

1.1.3. emisiilor de evacuare la temperatura ambiantd normald si temperaturd scizutd, emisiilor prin
evaporare, emisiilor de gaze de carter, durabilitdtii dispozitivelor antipoluare si sistemelor de
diagnosticare la bord (OBD) destinate vehiculelor electrice hibrid echipate cu motor cu aprindere prin
scanteie, avand cel putin 4 roti;

1.1.4. emisiilor de evacuare, durabilitatii dispozitivelor antipoluare si sistemelor de diagnosticare la bord
(OBD) ale vehiculelor electrice hibrid (VEH) din categoriile M, si N, echipate cu motoare cu aprindere
prin comprimare, avand cel putin 4 roti si o masd maximd mai micd de 3 500 kg;

(1) Categoriile de vehicule sunt definite in Rezolutia consolidatd privind constructia de vehicule (R.E.3) anexa 7 (document

TRANS/WP.29/78[Rev.1/Amend2).



Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

11/vol. 87

1.2.

2.1.

2.2.

2.2.1.

2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

Acesta nu se aplica:

— vehiculelor cu masa maxima mai micd de 400 kg si vehiculelor care au o vitezd maximd prin
constructie mai micd de 50 kmj/h;

— vehiculelor a ciror masd in stare neincarcatd nu depdseste 400 kg in cazul in care sunt concepute
pentru transportul pasagerilor sau 550 kg in cazul in care sunt concepute pentru a transporta
mirfuri si a cdror putere maximd a motorului nu depaseste 15 kW.

La cererea producdtorului, omologarea de tip in conformitate cu prezentul regulament se poate
extinde la vehiculele M, sau N; echipate cu motoare cu aprindere prin comprimare care au fost deja
omologate, la vehiculele din categoriile M, si N, care au o masi de referintd ce nu depaseste 2 840 kg
si indeplinesc conditiile de la punctul 7 (extinderea omologarii).

Vehiculele din categoria N, echipate cu motoare cu aprindere prin comprimare sau echipate cu
motoare care functioneaza cu GN sau cu GPL, nu intrd sub incidenta prezentului regulament, in cazul
in care au fost omologate in conformitate cu Regulamentul nr. 49, astfel cum a fost modificat prin
ultima serie de amendamente.

Prezentul regulament nu se aplicd vehiculelor echipate cu motoare cu aprindere prin scanteie, care
functioneazd cu GN sau cu GPL din categoria M, si care au o masd maximd mai mare de 3 500 kg,
din categoriile M,, M;, N,, si N; pentru care se aplici Regulamentul nr. 49.

DEFINITII

In sensul prezentului regulament, se intelege prin:

Jtip de vehicul”, in ceea ce priveste emisiile la evacuare ale motorului, autovehiculele care nu
prezintd intre ele diferente esentiale, cum sunt:

inertia echivalentd determinatd in functie de masa de referintd, astfel cum se prevede la punctul 5.1
din anexa 4 si

caracteristicile motorului si ale autovehiculului definite in anexa 1;

,masd de referingd”, masa vehiculului neincdrcat, majoratd cu o masd constantd de 100 kg pentru
incercarea in conformitate cu anexele 4 si 8;

~masa vehiculului neincdrcat”, masa vehiculului in stare de exploatare, fird echipaj, pasageri si fard
incdrcdturd, dar cu 90 % din plinul de carburant, cu instrumentele normale de bord si, dupd caz, cu
roata de rezervi;

444

,masd maxima”, masa maximd admisibild din punct de vedere tehnic, declarati de producitor
(aceastd masd poate fi mai mare decit masa maximd autorizati de administratia nationald);

»gaze poluante”, oxidul de carbon, oxizii de azot (exprimati in echivalent de dioxid de azot NO,)
si hidrocarburile prezente in gazele de evacuare, admitdnd urmdtoarele rapoarte:

— C,H, 45 pentru benzind,
— C,H, g¢ pentru motorind,
— CH, 5,5 pentru GPL,

— CH, pentru GN.

»particule poluante”, componente ale gazelor de evacuare care sunt colectate din gazele de evacuare
diluate la o temperaturd maximd de 325 K (52 °C), cu ajutorul filtrelor descrise in anexa 4;

emisii la evacuare”
— emisii de gaze poluante, pentru motoarele cu aprindere prin scanteie;

— emisii de gaze poluante si de particule poluante, pentru motoarele cu aprindere prin comprimare;
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2.7.

2.7.2.

2.8.

2.9.

2.10.

2.11.

2.11.1.

2.11.2.

2.12.

2.13.

2.14.

2.15.

2.16.

2.16.1.

2.16.2.

2.16.3.

2.17.

2.18.

»emisii prin evaporare”, pierderile de vapori de hidrocarburi ce provin din sistemul de alimentare
cu carburant al unui autovehicul, altele decat cele rezultate din emisiile la evacuare;

Lpierderi prin respiratia rezervorului”, sunt emisiile de hidrocarburi ce provin din modificarea
temperaturii in rezervorul de carburant (exprimate in echivalent C;H, ;5);

Lpierderi prin impregnare la cald” sunt emisii de hidrocarburi ce provin din sistemul de alimentare cu
combustibil al unui autovehicul ldsat in stationare dupa o perioadd de rulare (exprimat in echivalent
CiH, 50)

~carterul motorului”, capacititile care existi fie in motor, fie in exteriorul acestuia, si legate la baia
de ulei prin pasaje interne sau externe, prin care pot curge gaze si vapori;

»dispozitiv de pornire la rece”, un dispozitiv care imbogiteste temporar amestecul aer/carburant
al motorului, usurand astfel pornirea acestuia;

»dispozitiv auxiliar de pornire”, un dispozitiv care usureazi pornirea motorului, fird imbogatirea
amestecului aer/carburant: bujii de preincilzire, modificarea calajului pompei de injectie;

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

pentru motoarele cu piston rotativ (Wankel), de doud ori volumul nominal al camerei de ardere
pentru un piston;

»dispozitiv antipoluare”, dispozitivele unui vehicul care controleazi sifsau limiteaza emisiile de
evacuare si cele prin evaporare;

~sisteme de diagnosticare la bord” (OBD), dispozitive de control pentru emisii, capabile si
identifice originea probabild a disfunctionalitdtii cu ajutorul codurilor de eroare stocate in memoria
unui calculator;

»incercdri ale unui vehicul in exploatare”, incercirile si evaludrile de conformitate efectuate in
conformitate cu punctul 8.2.1 din prezentul regulament;

»vehicul corect intretinut si utilizat”, pentru un vehicul supus incercirilor, un vehicul care
indeplineste criteriile de acceptare a unui vehicul selectat conform procedurii definite la punctul 2
al apendicelui 3 la prezentul regulament;

»dispozitiv de actionare” (defeat device), un element de constructie care misoard temperatura, viteza
vehiculului, regimul motorului (rotatii pe minut), raportul de transmisie, depresiunea la admisie sau
alti parametri, in scopul activarii, moduldrii, incetinirii sau dezactivarii functiondrii unei componente
a sistemului de control al emisiilor, care reduce eficienta sistemului de control al emisiilor in conditii
intdlnite in mod rezonabil in circumstantele normale de functionare si de utilizare a vehiculului. Un
asemenea element constructiv poate sd nu fie considerat ca dispozitiv de actionare in cazul in care:

necesitatea acestui dispozitiv se justificd pentru protectia motorului impotriva daunelor sau
accidentelor si pentru asigurarea sigurantei de functionare a vehiculului, sau

dispozitivul nu functioneaza dincolo de cerintele legate de pornirea motorului, sau

conditiile sunt incluse, in mod fundamental, in procedurile de incercare de tip I sau de tip VL.

~familie de vehicule”, o grupa de tipuri de vehicule, identificatd printr-un vehicul-tatd, in sensul
anexei 12;

»carburant cerut pentru motor”, tipul de carburant utilizat in mod normal pentru un motor dat
si anume:

— benzinj,
— GPL (gaz petrolier lichefiat),
— GN (gaz natural),
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2.19.

2.19.1.

2.19.2.

2.19.3.

2.20.

2.21.

2.21.1.

2.21.2.

2.22.

2.23.

— benzini sau GPL,
— benzini sau GN,

— motorina.

,omologarea unui vehicul”, omologarea unui tip de vehicul in ceea ce priveste (1):

limitarea emisiilor de evacuare ale vehiculului, a emisiilor prin evaporare, a emisiilor de gaze de carter,
durabilitatea dispozitivelor antipoluare, emisiile poluante la pornirea la rece si sistemele de
diagnosticare la bord (OBD) pentru vehicule care functioneazd cu benzind fard plumb sau care pot
fi alimentate fie cu benzind fard plumb, fie cu GPL sau GN (omologare B);

limitarea emisiilor de gaze poluante si de particule poluante, durabilitatea dispozitivelor antipoluare
si a sistemelor de diagnosticare la bord (OBD) pentru vehiculele care functioneazd cu motorind
(omologare C);

limitarea emisiilor de gaze poluante ale motorului, a emisiilor de gaze de carter, durabilitatea
dispozitivelor antipoluare, emisiile poluante la pornirea la rece, emisiile si sistemele de diagnosticare
la bord (OBD) pentru vehiculele alimentate cu GPL sau GN (omologare D);

,dispozitiv cu regenerare periodica”, un dispozitiv antipoluare (convertizor catalitic, filtru pentru
particule, etc.), care necesitd un proces de regenerare la intervale de mai putin de 4 000 km de
utilizare normali a vehiculului. in cursul ciclurilor in care are loc o regenerare, limitele de emisie a
poluantilor pot fi depisite. In cazul in care are loc o regenerare a dispozitivului antipoluare cel putin
o datd in timpul ciclului de incercare de tip I si in cazul in care s-a regenerat deja cel putin o datd in
timpul ciclului de reparare al vehiculului, dispozitivul este considerat ca dispozitiv cu regenerare
continud, neficand obiectul unei proceduri de incercare speciale. Anexa 13 nu se aplicd dispozitivelor
cu regenerare continua.

La solicitarea producatorului, procedura de incercare specificd dispozitivelor cu regenerare periodicd
nu se aplicd unui dispozitiv de regenerare in cazul in care producitorul prezintd autoritdtii de
omologare date care dovedesc faptul cd in timpul ciclurilor in care are loc o regenerare, emisiile
rdman inferioare valorilor limitd prescrise la punctul 5.3.1.4, aplicate categoriei vehiculului in cauzi
dupi acordul Serviciului tehnic.

Vehicule hibrid (VH)

Definitia generald a vehiculelor hibrid (VH):

,Vehicul hibrid (VH)” inseamnd un vehicul care are la bord cel putin doud convertizoare de energie
diferite si cel putin doud sisteme de stocare de energie diferite, destinate propulsiei.

Definitia vehiculului electric hibrid (VEH):

,Vehicul electric hibrid (VEH)” inseamnd un vehicul a cdrui propulsie mecanica este asiguratd prin
energia care provine de la cele doud surse de energie la bord de mai jos:

— un carburant,

— un dispozitiv de stocare a energiei electrice (spre exemplu: o baterie, un condensator, un volant
de inertie/generator, etc.)

,vehicul monocombustibil” inseamnd un vehicul care este conceput esential pentru a functiona in
permanentd cu GPL sau cu GN, dar care poate de asemenea s fie dotat cu un circuit de benzind
rezervat cazurilor de urgentd si la demaraj, care contine un rezervor de maximum 15 litri de benzind;

” A

,vehicul bicombustibil” inseamnd un vehicul care functioneaza cu GPL sau cu GN si alternativ cu
benzina.

() Omologarea A nu este previzutd, deoarece seria 05 de amendamente la Regulamentul nr. 83 interzice utilizarea benzinei

cu plumb.
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3.2.
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3.3.

4.1.

4.2.

CEREREA DE OMOLOGARE

Cererea de omologare a unui tip de vehicul in ceea ce priveste emisiile la evacuare, emisiile de gaze
de carter, emisiile prin evaporare si durabilitatea dispozitivelor antipoluare, precum si sistemele de
diagnosticare la bord (OBD) este prezentatd de producitorul vehiculului sau de reprezentantul
autorizat al acestuia.

Atunci cand cererea se referd la un sistem de diagnosticare la bord (OBD), aceasta trebuie insotitd de
informatiile suplimentare cerute la punctul 4.2.11.2.7 din anexa 1, completate de:

o declaratie a producitorului care si ateste:

in cazul unui vehicul echipat cu un motor cu aprindere prin scinteie, procentul de rateuri la aprindere
in raport cu numdrul total de comenzi de aprindere, care ar antrena o depasire a limitelor de emisii
indicate la punctul 3.3.2 din anexa 11, in cazul in care acest procentaj de rateuri ar fi fost prezent
de la inceputul unei incercdri de tip I, astfel cum este descrisd la punctul 5.3.1 din anexa 4;

in cazul unui vehicul echipat cu un motor cu aprindere prin scanteie, procentul de rateuri la aprindere
in raport cu numdrul total de comenzi de aprindere care ar putea si antreneze supraincilzirea unuia
sau a mai multor catalizatoare, ceea ce ar putea provoca daune ireversibile;

informatii scrise detaliate privind caracteristicile de functionare ale sistemului de OBD, care sd contind
lista tuturor elementelor ce compun sistemul de control al emisiilor vehiculului, si anume, senzorii,
elementele de actionare si componentele care fac obiectul unei supravegheri regulate de catre
sistemul OBD;

o descriere a indicatorului de disfunctionalitate (MI), utilizat de citre sistemul OBD pentru a semnala
conducitorului vehiculului existenta unei defectiuni;

dupi caz, o copie a altor omologiri de tip, cu datele necesare pentru extinderea omologarilor;

dupd caz, caracteristicile familiei de vehicule prevdzute in anexa 11, apendicele 2.

Pentru incercdrile descrise la punctul 3 din anexa 11, trebuie prezentat serviciului tehnic responsabil
cu executarea incercdrilor de omologare, un vehicul care trebuie aprobat, reprezentativ pentru tipul
sau familia de vehicule echipate cu sistem OBD. In cazul in care serviciul tehnic ajunge la concluzia
cd vehiculul prezentat nu este complet reprezentativ pentru tipul de vehicule sau familia de vehicule
descrisd la anexa 11, apendicele 2, trebuie furnizat, pentru efectuarea incercirilor previzute la
punctul 3 din anexa 11, un vehicul de inlocuire si, dupa caz, un vehicul suplimentar.

[n anexa 1 este prevazut un model de fisd de informare cu privire la emisiile la evacuare, emisiile prin
evaporare si la durabilitate, precum si la sistemul de diagnosticare la bord (OBD). Informatiile
previzute la punctul 4.2.11.2.7.6. din anexa 1 trebuie mentionate in apendicele 1 (Informatii privind
sistemul OBD) al fisei de comunicare prezentatd la anexa 2.

Dupd caz, se vor prezenta copii ale altor omologiri de tip, insotite de datele necesare pentru
extinderea omologdrii si stabilirea factorilor de deteriorare.

Pentru incercirile descrise la punctul 5 din prezentul regulament, un vehicul reprezentativ pentru
tipul de vehicule de omologat trebuie prezentat serviciului tehnic responsabil cu in cercirile de
omologare.

OMOLOGAREA

Atunci cand tipul de vehicul prezentat pentru omologare in conformitate cu prezentul regulament
indeplineste prescriptiile punctului 5 de mai jos, omologarea pentru acest tip de vehicul este acordata.

Fiecare omologare comportd atribuirea unui numdar de omologare.

Primele doua cifre ale acestuia indicd seria de amendamente in temeiul cdreia s-a acordat omologarea.
Aceeasi parte contractantd nu poate s atribuie acest numdr unui alt tip de vehicul.
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4.3.

Omologarea, extinderea sau refuzul omologarii unui tip de vehicul in conformitate cu prezentul
regulament, se notificd partilor la acord care aplicd prezentul regulament, cu ajutorul unei fise
conforme cu modelul din anexa 2 a prezentului regulament.

4.3.1. In cazul modificdrii prezentului regulament, de exemplu, in cazul in care se fixeazd noi valori limitd,

4.4.

trebuie sd se notifice partilor la acord care dintre tipurile de vehicule deja omologate indeplinesc si
noile dispozitii.

Pe toate vehiculele conforme unui tip de vehicul omologat in conformitate cu prezentul regulament
se aplicd, in mod vizibil, intr-un loc accesibil si indicat in fisa de omologare, o marca de omologare
internationald, compusa din:

4.4.1. un cerc, in interiorul cdruia se afli litera ,E”, urmatd de numdarul distinctiv al tarii care a acordat

omologarea ();

4.4.2. numarul prezentului regulament, urmat de litera ,R”, de o liniutd si de numarul de omologare, plasate

la dreapta cercului prevazut la punctul 4.4.1.

4.4.3. Marca de omologare trebuie sd contind un caracter aditional dupa litera ,R”, in scopul de a se preciza

4.5.

4.6.

4.7.

4.8.

Q)

nivelul limitd de emisii pentru care a fost acordatd omologarea. Pentru omologdrile destinate s indice
conformitatea cu limitele pentru incercarea de tip I, detaliate in linia ,A” din tabelul de la punctul
5.3.1.41 din prezentul regulament, litera ,R” va fi urmatd de cifra romand ,I”. Pentru omologarile
destinate sd indice conformitatea cu limitele pentru incercarea de tip I detaliate in linia ,B” din tabelul
de la punctul 5.3.1.41 din prezentul regulament, litera ,R” va fi urmata de cifra romana ,II".

In cazul in care vehiculul este conform cu un tip de vehicul omologat in conformitate cu unul sau
mai multe regulamente anexi la acord, in tara care a acordat omologarea in conformitate cu
prezentul regulament, nu este necesard repetarea simbolului previzut la punctul 4.4.1; intr-un astfel
de caz, numerele regulamentelor, ale omologarii si simbolurile aditionale pentru toate regulamentele
in conformitate cu care s-a acordat omologarea in tara care a acordat omologarea in temeiul
prezentului regulament, sunt inscrise unul sub altul, in dreapta simbolului prevazut la punctul 4.4.1.

Marca de omologare trebuie sa fie usor de citit si de nesters.

Marca de omologare se amplaseaza pe placa cu caracteristicile vehiculului aplicatd de producitor, sau
in apropierea acesteia.

Anexa 3 la prezentul regulament oferd exemple de mirci de omologare.

PRESCRIPTII SI INCERCARI

Notd: in cazul in care nu se conformeazi conditiilor previzute la prezentul punct, producitorii a ciror productie
mondiald anuald este mai micd de 10 000 unitdti pot totusi obtine omologarea de tip pe baza cerintelor
tehnice corespunzdtoare care sunt incluse in: ,Code of Regulations” din Statul California, titlul 13,
sectiunile 1960.1 (f) (2) sau (g) (1) i (g) (2), 1960.1 (p) aplicabile vehiculelor modelele 1996 si ulterioare,
1968.1, 1976 si 1975, aplicabile vehiculelor utilitare usoare modelele 1995 si ulterioare, publicat de
Barclay’s Publishing.

1 pentru Germania, 2 pentru Franta, 3 pentru Italia, 4 pentru Tdrile de Jos, 5 pentru Suedia, 6 pentru Belgia, 7 pentru Ungaria,
8 pentru Republica Cehd, 9 pentru Spania, 10 pentru Serbia si Muntenegru, 11 pentru Regatul Unit, 12 pentru Australia,
13 pentru Luxemburg, 14 pentru Elvetia, 15 (liber), 16 pentru Norvegia, 17 pentru Finlanda, 18 pentru Danemarca, 19
pentru Romania, 20 pentru Polonia, 21 pentru Portugalia, 22 pentru Federatia Rusd, 23 pentru Grecia, 24 pentru Irlanda,
25 pentru Croatia, 26 pentru Slovenia, 27 pentru Slovacia, 28 pentru Belarus, 29 pentru Estonia, 30 (liber), 31 pentru Bosnia
si Hertegovina, 32 pentru Letonia, 33 (liber), 34 pentru Bulgaria, 35 (liber), 36 pentru Lituania, 37 pentru Turcia, 38 (liber),
39 pentru Azerbaidjan, 40 pentru Fosta Republicd Iugoslava a Macedoniei, 41 (liber), 42 pentru Comunitatea Europeand
(omologdrile sunt acordate de citre statele membre care utilizeazd marca lor proprie CEE), 43 pentru Japonia, 44 (liber), 45
pentru Australia, 46 pentru Ucraina, 47 pentru Africa de Sud, 48 pentru Noua Zeelandd, 49 pentru Cipru, 50 pentru Malta
si 51 pentru Republica Coreea. Numerele urmatoare vor fi atribuite celorlalte tiri, in ordinea cronologicd a ratificarii sau a
aderdrii lor la Acordul privind adoptarea de prescriptii tehnice uniforme pentru vehiculele cu roti, echipamente si piese care
pot fi montate sifsau utilizate pe vehiculele cu roti si conditiile pentru recunoasterea reciprocd a omologdrilor acordate pe
baza acestor prescriptii, iar numerele astfel atribuite vor fi comunicate prin Secretariatul General al Organizatiei Natiunilor
Unite, pdrtilor contractante la acord.
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5.1.

5.1.2.1.

5.1.3.1.

5.1.3.2.

5.1.3.2.1.

5.1.3.2.2.

5.1.4.1.

5.1.4.2.

5.1.4.3.

5.1.5.1.

Generalitati

Elementele susceptibile de a influenta emisiile de gaze poluante trebuie si fie concepute, construite
si montate astfel incat, in conditii normale de utilizare si in ciuda vibratiilor la care pot fi supuse,
vehiculul sd corespunda prescriptiilor din prezentul regulament.

Misurile tehnice puse in aplicare de producitor trebuie si fie astfel incat, in conformitate cu
dispozitiile prezentului regulament, vehiculele s prezinte, pe intreaga lor duratd de viatd normald si
in conditii normale de utilizare, o ratd efectiv limitatd a emisiilor de gaze de evacuare si de gaze prin
evaporare. Aceasta include securitatea tuburilor elastice, a garniturilor si racordurilor utilizate in
sistemul de control al emisiilor, care trebuie construite in conformitate cu scopurile modelului
original. Pentru emisiile la evacuare, aceste conditii sunt considerate ca indeplinite in cazul in care
sunt respectate prescriptiile punctelor 5.3.1.4 si respectiv, 8.2.3.1. Pentru emisiile prin evaporare,
aceste conditii sunt considerate ca indeplinite in cazul in care sunt indeplinite conditiile de la punctele
5.3.1.4 si 8.2.3.1.

Utilizarea unui dispozitiv de manipulare este interzisa.
Orificiile de umplere cu benzind a rezervoarelor

Sub rezerva punctului 5.1.3.2, orificiul de umplere a rezervorului trebuie conceput astfel incat si
impiedice alimentarea cu un pistolet distribuitor de carburant al cirui diametru exterior este egal sau
mai mare de 23,6 mm.

Punctul 5.1.3.1 nu se aplicd unui vehicul pentru care sunt indeplinite conditiile urmatoare si anume:

vehiculul este astfel conceput si construit incat nici un dispozitiv de control al emisiilor de poluanti
gazosi nu poate fi deteriorat de carburantul cu plumb, si

pe vehicul, se aplicd simbolul pentru benzina fard plumb, astfel cum este specificat in standardul
ISO 2575:1982, intr-o pozitie imediat vizibild pentru o persoand care umple rezervorul cu carburant,
intr-un mod usor de citit si de nesters. Sunt permise marcaje suplimentare.

Trebuie adoptate mdsuri pentru a impiedica emisiile excesive prin evaporare si scurgere a
carburantului provocate de absenta busonului rezervorului.

Acest obiectiv poate fi atins:
utilizand un buson de rezervor cu deschidere si inchidere automatd, nedemontabil;

concepand o inchidere a rezervorului care sd evite emisiile excesive prin evaporare in absenta
busonului rezervorului;

prin orice alt mijloc care conduce la acelasi rezultat. Cu titlul de exemplu, nelimitativ, se pot cita
busoane filetate, busoane echipate cu un lant, sau care functioneazd cu aceeasi cheie ce serveste drept
cheie de contact. In acest caz, cheia nu trebuie sd poata fi scoasd din buson decat atunci cand acesta
este incuiat.

Dispozifii referitoare la siguranta sistemului electronic

Orice vehicul echipat cu un calculator de control al emisiilor trebuie sa fie prevazut cu functii care
impiedicd orice modificare, cu exceptia celor autorizate de producitor. Producitorul trebuie sd
autorizeze modificdri in cazul in care acestea sunt necesare pentru diagnosticare, intretinere,
inspectie, aducere la conformitate sau reparare a vehiculului. Toate codurile sau parametrii de
exploatare reprogramabile trebuie sd reziste la manipuldri si sd ofere un nivel de protectie cel putin
egal cu dispozitiile standardului ISO DIS 15031-7 datat octombrie 1998 (SAE ] 2 186 datat
octombrie 1996) cu conditia ca schimbul de date asupra securitdtii si se realizeze utilizind
protocoalele si conectorul de diagnostic descrise la punctul 6.5 din anexa 11, apendicele 1. Toate
cipurile de memorie nedemontabile trebuie si fie incasetate, incastrate intr-o cutie sigilatd sau
protejate prin algoritmi si nu trebuie sd poatd fi inlocuite frd instrumente si proceduri speciale.
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5.1.5.2.

5.1.5.3.

5.1.5.4.

5.1.5.5.

5.2.

5.2.1.

5.2.2.

Parametrii de functionare ai motorului, codificati informatic, nu pot fi modificati fard ajutorul unor
instrumente si proceduri speciale [de exemplu, componentele calculatorului trebuie s fie sudate sau
incasetate, sau incinta trebuie sa fie sigilatd (sau sudatd)].

In cazul unui motor cu aprindere prin comprimare, echipat cu o pompa de injectie mecanici,
producdtorul ia masurile necesare pentru a proteja reglajul maxim al debitului de injectie al oricarei
manipuldri, atunci cand vehiculul este in exploatare.

Producitorii pot cere autoritdtii de omologare si fie scutiti de la una dintre aceste obligatii pentru
vehiculele care nu par si necesite o asemenea protectie. Criteriile pe care le ia in considerare
autoritatea pentru a lua o decizie cu privire la scutire contin, indeosebi, dar fard nici un fel de limitare,
disponibilitatea unor microprocesoare de control al performantelor, capacitatea de inalte
performante ale vehiculului si volumul de vanzdri probabile.

Producitorii care utilizeazd sisteme cu coduri informatice programabile (de exemplu, de tip EEPROM
(memorie moartd programabild cu stergere electricd)] trebuie sd impiedice orice reprogramare ilicitd.
Acestia adoptd tehnici evoluate de protectie impotriva manipuldrilor si functii de protectie impotriva
inscrierii, care fac indispensabil accesul electronic la un calculator in afara amplasamentului,
administrat de cdtre producitor. Autorititile vor autoriza metodele care oferd un nivel de protectie
adecvat impotriva manipulrilor.

Vehiculul poate fi inspectat pentru a verifica aptitudinea sa la circulatie si pentru a vedea daci este
conform cu datele colectate in conformitate cu punctul 5.3.7 din prezentul regulament. In cazul in
care aceastd inspectie necesitd o metodd de incercare speciald, aceasta trebuie explicatd detaliat in
cartea tehnicd (sau un document echivalent). Aceastd metodd speciald nu trebuie si necesite
intrebuintarea unui alt material decat cel furnizat impreund cu vehiculul.

Realizarea incercirilor

Tabelul 1 indicd diferite posibilitdti pentru omologarea unui vehicul.

Vehiculele cu motor cu aprindere prin scanteie si vehiculele electrice hibrid echipate cu motor cu
aprindere prin scinteie se supun urmdtoarelor incercari:

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

— Tip II (controlul emisiilor de oxid de carbon la regimul de mers in gol);

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

— Tip IV (emisii prin evaporare);

— Tip V (durabilitatea dispozitivelor antipoluare);

— Tip VI (controlul emisiilor medii de monoxid de carbon si hidrocarburi de evacuare la temperaturi
scdzute, dupd o pornire la rece);

— Incercarea OBD.

Vehiculele cu motor cu aprindere prin scinteie care functioneaza cu GPL sau GN (monocombustibil
sau bicombustibil) trebuie si fie supuse urmdtoarelor incercri:

— Tip I (controlul emisiilor medii la evacuare, dupd o pornire la rece);

— Tip II (controlul emisiilor de monoxid de carbon la regimul de mers in gol);

— Tip III (controlul emisiilor de gaze de carter);
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— Tip IV (emisii prin evaporare), dupi caz;

— Tip V (durabilitatea dispozitivelor antipoluare);

— Tip VI (controlul emisiilor medii la temperaturd scizutd de oxid de carbon/de hidrocarburi la
evacuare dupd pornirea la rece), dupi caz;

— Incercarea OBD, dupi caz.

Vehiculele cu motor cu aprindere prin comprimare si vehiculele electrice hibrid echipate cu motor
cu aprindere prin comprimare se supun urmdtoarelor incercari:

— Tip I (controlul emisiilor medii la evacuare, dupd o pornire la rece);

— Tip V (durabilitatea dispozitivelor antipoluare);

— Incercarea OBD, dupa caz.

Tabelul 1

Diferitele posibilititi de omologare de tip si de extindere a omologarii

Vehicule din categoriile M si N echipate cu un motor cu aprindere prin

Vehicule din categoriile
M, si N, echipate cu

N scanteie un motor cu aprindere
Incercare de omologare ) b
d . prin comprimare
e tip
Vehicule cu benzinid Vehicule Vehicule
bicombustibile monocombustibile
Da (incercare cu
Tip 1 Da (masd maxima cele c?rl};?lrt;ﬁ 1t1)r1 de Da (masd maxima Da (masd maxima
P <351 ourant) <351 <351
(masd maxima
<3,5¢)
Da (incercare cu
Tip 1I Da cele doud tipuri de Da —
carburant)
Tip 111 Da Da (incercare Da —
numai cu benzina)
Da (incercare
. Da (masd maximd | numai cu benzind)
Tip IV N L — _
<3,51) (masa maximd
<351
Da (incercare
Tip V Da (masd maximd | numai cu benzind) | Da (masd maxima Da (masd maxima
p <351 (masd maxima <35t <351
<351
Da (masda maxima
. Da (masd maximd <351 o o
Tip VI <351 (incercare numai
cu benzind)
Punctul 7;
Vehicule din
Extindere Punctul 7 Punctul 7 Punctul 7 categoriile M, si N,
a cdror masd de
referintd < 2 840 kg
Da, in conformitate
Da, in Da, in Da, in cu punctul
Diagnosticare la conformitate cu conformitate cu conformitate cu 11.1.5.2.1 sau
bord punctul 11.1.5.1.1 | punctul 11.1.5.1.2 | punctul 11.1.5.1.2 11.1.5.2.2 sau
sau 11.1.5.3 sau 11.1.5.3 sau 11.1.5.3 11.1.5.2.3 sau

11.1.5.3
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5.3.

5.3.1.

5.3.1.1.

5.3.1.2.

5.3.1.2.1.

5.3.1.2.1.1.

5.3.1.2.1.2.

5.3.1.2.2.

5.3.1.2.3.

5.3.1.2.4.

5.3.1.3.

5.3.1.4.

Descrierea incercirilor

Incercarea de tip I (simularea emisiilor medii la evacuare dupd o pornire la rece)

Figura 1 aratd diferitele posibilitdti pentru realizarea incercarii de tip I. Aceastd incercare se efectueazd
pentru toate vehiculele prevdzute la punctul 1 si a ciror masd maximd nu depdseste 3,5 t.

Vehiculul se instaleazd pe un stand dinamometric previzut cu un sistem care simuleaza rezistenta
la inaintare si inertia.

Se executd, fard intrerupere, o incercare cu o duratd totald de 19 minute si 40 secunde care cuprinde
doud parti, Partea intai si Partea a doua. Perioada de mers in gol intre ultima deceleratie a ultimului
ciclu urban elementar (Partea intéi) si prima acceleratie a ciclului (Partea a doua) poate fi prelungiti,
cu acordul producitorului, cu o duratd de maximum 20 secunde, fird prelevare, in scopul facilitdrii
reglajelor aparaturii de incercare.

Vehiculele alimentate cu GPL sau GN se supun incercdrii de tip I, in scopul determindrii adaptabilitatii
la variatiile de compozitie ale GPL sau GN, asa cum se indicd in anexa 12. Vehiculele care pot
functiona fie cu benzind, fie cu GPL sau GN se supun incercdrii de tip I cu ambele tipuri de carburanti,
adaptabilitatea la variatiile de compozitie ale GPL si GN putand fi incercatd asa cum se indicd in
anexa 12.

Fard a aduce atingere prescriptiilor de la punctul 5.3.1.21.1, vehiculele care pot functiona cu benzind
si cu un carburant gazos, dar pentru care circuitul de benzina serveste numai in caz de urgentd sau
pentru pornire si al cdror rezervor de benzind are un volum maxim de 15 1, sunt considerate, in sensul
incercdrii de tip I, ca vehicule care functioneaza numai cu carburant gazos.

Partea intdi este constituitd din patru cicluri urbane elementare. Fiecare ciclu urban elementar se
compune din 15 moduri (mers in gol, accelerare, vitezd stabilizatd, decelerare etc.).

Partea a doua este constituitd dintr-un ciclu extraurban. Ciclul extraurban se compune din 13 moduri
(mers in gol, accelerare, vitezd stabilizatd, decelerare etc.).

In timpul incercirii, gazele de evacuare ale vehiculului sunt diluate si se recolteazd un esantion
proportional intr-unul sau mai multi saci. Gazele de evacuare ale vehiculului incercat sunt diluate,
prelevate si analizate conform procedurii descrise mai jos si se masoard volumul total de gaze de
evacuare diluate. In cazul motoarelor cu aprindere prin comprimare, in afara emisiilor de oxid de
carbon, de hidrocarburi si oxizi de azot, se misoara si emisiile de particule poluante.

Incercarea se efectueazd conform metodei descrise in anexa 4. Metodele de colectare si de analizd a
gazelor, ca si metodele de colectare si de cantdrire a particulelor trebuie sd fie cele prescrise.

Sub rezerva dispozitiilor de la punctul 5.3.1.5, incercarea se executd de trei ori. Pentru fiecare
incercare, rezultatele trebuie sd fie multiplicate cu factorii de deteriorare corespunzdtori, determinati
conform punctului 5.3.6 si, in cazul dispozitivelor cu regenerare periodicd, astfel cum sunt definite
la punctul 2.20, de coeficientii K; determinati conform anexei 13. Masele rezultante ale emisiilor
gazoase si, in cazul vehiculelor echipate cu motoare cu aprindere prin comprimare, masa particulelor
obtinute la fiecare incercare, trebuie si fie mai mici decat valorile limitd indicate in tabelul urmitor:
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Valori limita
Masa de oxid de Masa de Masa de oxizi de I\élasljjombinaté Ma;a
bon hidrocarburi azot ¢ hidrocarburi | particu-
Masi de Caé 0 HC NO si oxizi de azot lelor (1)
referintd (o HO) (NO) (HC + NO,) (PM)
RW) (kg)
L, L, L, L, +L, L,
(g/km) (g/km) (g/km) (g/km) (g/km)
Categoria (Clasa ben- | moto- | ben- | moto- | ben- | moto- | ben- | moto- | moto-
zind rind zind rind zind rind zind rind rind
M (?) — Toate 2,3 0,64 0,20 — 0,15 0,50 — 0,56 0,05
I RW < 1,305 2,3 0,64 0,20 — 0,15 0,50 — 0,56 0,05
A (2000)
Ne [ | PO a1y oo [ 025 | — | 018 | 065 | — | 072 | 007
it 1,760 < RW 522 0,95 0,29 — 0,21 0,78 — 0,86 0,10
M(?) — Toate 1,0 0,50 0,10 — 0,08 0,25 — 0,30 0,025
I RW < 1,305 1,0 0,50 0,10 — 0,08 0,25 — 0,30 0,025
B (2005)
N, ()| 1’1015 ;6%“’ 181 | 063 | 013 | — | 010 | 033 | — | 004 | 004
11 1,760 < RW 2,27 0,74 0,16 — 0,11 0,39 — 0,46 0,06

(") Pentru motoarele cu aprindere prin comprimare.
(%) Cu exceptia vehiculelor a ciror masd maxima depaseste 2 500 kg.
(}) Si vehiculele din categoria M previzute la nota (2).

5.3.1.4.1.

5.3.1.4.2.

5.3.1.5.

5.3.1.5.1.

5.3.1.5.2.

5.3.2.

5.3.2.1.

53.2.1.1.

Se admite, cu toate acestea, pentru fiecare poluant sau combinatie de poluanti previzuti la
punctul 5.3.1.4, ca un singur rezultat din cele trei obtinute si depdseascd cu cel mult 10 % limita
prescrisd la punctul mentionat pentru vehiculul in cauzd, cu conditia ca media aritmeticd a celor trei
rezultate sd fie inferioard limitei prescrise. Atunci cind limitele prescrise sunt depdsite pentru mai
multi poluanti, nu are importantd dacd aceastd depdsire se produce in momentul aceleiasi incercari
sau in incercdri diferite.

Atunci cand incercdrile sunt efectuate cu carburanti gazosi, masele rezultante ale emisiilor gazoase
trebuie s fie inferioare limitelor aplicabile vehiculelor cu benzind previzute in tabelul de mai sus.

Numdrul de incercdri prevazut la punctul 5.3.1.4 este redus in conditiile definite mai jos, unde V,
este rezultatul primei incercdri si V, rezultatul celei de-a doua incercari pentru fiecare poluant sau
pentru emisia combinatd a doi poluanti supusi limitdrii.

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

In cazul in care conditia de la punctul 5.3.1.51 nu este indeplinitd, se executd numai doud incercari
in cazul in care, pentru fiecare poluant sau emisie combinatd de doi poluanti care fac obiectul
limitdrii, sunt indeplinite urmdtoarele conditii:

V, < O,85L§iV1 +V, < 1,70L§iV2 < L
Incercare de tip II (controlul emisiilor de oxid de carbon la turatie de mers in gol)

Incercarea trebuie efectuatd pe toate vehiculele echipate cu un motor cu aprindere prin scanteie, a
cdror masa maxima depé§e§te 3,5 tone.

Vehiculele care pot functiona, fie cu benzind, fie cu GPL sau GN, fac obiectul incercdrii de tip II cu
ambele tipuri de carburanti.
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Figura 1
Diagrama logici a sistemului de omologare de tip — Incercare de tip I
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5.3.2.1.2.

5.3.2.2.

5.3.3.

5.3.3.1.

5.3.3.1.1.

5.3.3.1.2.

5.3.3.2.

5.3.4.

5.3.4.1.

5.3.4.1.1.

5.3.4.2.

5.3.5.

5.3.5.1.

5.3.5.1.1.

5.3.5.1.2.

5.3.5.1.3.

Fird a aduce atingere prescriptiilor de la punctul 5.3.2.1.1, vehiculele care pot functiona fie cu
benzind, fie cu un carburant gazos, dar la care circuitul de benzind serveste numai in caz de urgentd
sau pentru pornire si la care rezervorul de benzind are o capacitate maximd de 15 litri sunt
considerate, in sensul incercdrii de tip II, ca vehicule care functioneazd numai cu carburant gazos.

In momentul incercirii in conditiile previzute in anexa 5, continutul in volum de oxid de carbon al
gazelor de evacuare emis la turatie de mers in gol nu trebuie sd depaseascd 3,5 %, in conditiile de
reglare stabilite de citre producitor si nu trebuie sd depiseascd 4,5 % in interiorul plajei de reglare
specificate in prezenta anexa.

Incercare de tip IIT (controlul emisiilor de gaze de carter)

Aceastd incercare trebuie efectuatd pe toate vehiculele previzute la punctul 1, cu exceptia celor
echipate cu un motor cu aprindere prin comprimare.

Vehiculele care pot functiona fie cu benzing, fie cu GPL sau GN, sunt supuse incercdrii de tip IIl numai
cu benzind.

Fird a aduce atingere prevederilor de la punctul 5.3.3.11, vehiculele care pot functiona fie cu benzina,
fie cu un carburant gazos, dar la care circuitul de benzind serveste numai in caz de urgentd sau pentru
pornire si la care rezervorul de benzind are o capacitate maximad de 15 litri, sunt considerate, in sensul
incercdrii de tip III, ca vehicule care functioneazd numai cu carburant gazos.

In momentul incercirii in conditiile previzute in anexa VI, sistemul de ventilare a carterului nu
trebuie sd permitd nici o emisie de gaze de carter in atmosfera.

Incercare de tip IV (determinarea emisiilor prin evaporare)

Aceastd incercare trebuie si fie efectuatd pe toate vehiculele previzute la punctul 1, cu exceptia celor
care au motor cu aprindere prin comprimare, sau motor alimentat cu GPL sau GN si a acelora a cdror
masd maximd depdseste 3 500 kg.

Vehiculele care pot functiona fie cu benzing, fie cu GPL sau GN, fac obiectul incercirii de tip IV numai
cu benzind.

In momentul incercirii efectuate in conditiile previzute in anexa 7, emisiile prin evaporare trebuie
sd fie mai mici de 2 gfincercare.

Incercare de tip VI (verificarea emisiilor medii de oxid de carbon si de hidrocarburi, la temperaturd ambiantd
scdzutd, dupd pornirea la rece)

Incercarea trebuie efectuatd pe toate vehiculele din categoria M, si din categoria Ny, clasa I, echipate
cu un motor cu aprindere prin scanteie, cu exceptia celor care sunt prevazute sd transporte mai mult
de 6 pasageri si a celor a cdror masd maximd depdseste 2 500 kg.

Vehiculul se instaleazd pe un stand dinamometric cu rulouri, echipat cu un dispozitiv de simulare
a rezistentei la inaintare si a inertiei.

Incercarea se compune din patru cicluri urbane elementare de mers ale incercirii de tip 1. Incercarea
Partii inti este descrisd in anexa 4, apendicele 1 si ilustratd in figurile 1/1, 1/2 si 1/3 din apendice.
Incercarea la temperaturd ambiantd scizutd, avand o durati total de 780 secunde, se efectueaza fird
intrerupere, incepand cu pornirea motorului.

Incercarea la temperaturd scizuti se efectueazd la o temperaturd ambiantd de 266 K (— 7 °C). Inainte
de efectuarea incercirii, vehiculele trebuie s fie conditionate in mod uniform, astfel incat rezultatele
incercdrii sd fie reproductibile. Conditionarea si alte proceduri de incercare se efectueaza conform
descrierii din anexa 8.
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5.3.5.1.4.

5.3.5.2.

5.3.5.2.1.

5.3.5.2.2.

5.3.5.3.

5.3.5.3.1.

5.3.5.3.2.

5.3.6.

5.3.6.1.

5.3.6.1.1.

5.3.6.2.

In cursul incercirii, gazele de evacuare se dilueaz si se preleveazd un esantion proportional. Gazele
de evacuare ale vehiculului supus incercirii sunt diluate, esantionate si analizate conform procedurii
descrise in anexa 8, apoi se mdsoara volumul total al gazelor de evacuare diluate. Gazele de evacuare
diluate se analizeazd pentru misurarea oxidului de carbon si a hidrocarburilor.

Sub rezerva dispozitiilor de la punctele 5.3.5.2.2 si 5.3.5.3, incercarea trebuie sd fie efectuata de trei
ori. Masa emisiilor de oxid de carbon si de hidrocarburi obtinutd trebuie si fie inferioard limitelor
care figureaza in tabelul de mai jos:

Temperatura de incercare

Oxid de carbon L,
(g/km)

Hidrocarburi L,

(g/km)

266 K (- 7 °C)

15

1,8

Fard a aduce atingere prescriptiilor de la punctul 5.3.5.2, pentru fiecare poluant, se admite ca un
singur rezultat din cele trei obtinute sd depdseascd cu cel mult 10 % limita prescrisd, cu conditia ca
media aritmeticd a celor trei rezultate s fie inferioard limitei prescrise. Atunci cind limitele prescrise
sunt depdsite pentru mai multi poluanti, nu are importantd daci aceasta depdsire se produce in cadrul
aceleiasi incercdri sau la incercdri diferite.

Numdrul de incerciri prevdzute la punctul 5.3.5.2 poate fi mérit la 10, la cererea producatorului, in
cazul in care media aritmeticd a primelor trei rezultate este mai micd de 110 % din valoarea limita.
In acest caz, singura cerintd in ceea ce priveste rezultatul incercarii este aceea ca media aritmetica a
celor zece rezultate sd fie inferioard valorii limita.

Numdrul de incerciri prescrise la punctul 5.3.5.2 poate fi redus in conformitate cu punctele 5.3.5.3.1
si 5.3.5.3.2.

In cazul in care rezultatul obtinut pentru fiecare poluant la prima incercare este mai mic sau egal cu
0,70 L, se efectueazd o singurd incercare.

In cazul in care conditia enuntatd la punctul 5.3.5.31 nu este indeplinit3, se efectueazd numai doud
incercdri dacd, pentru fiecare poluant, rezultatul primei incerciri este mai mic sau egal cu 0,85 L,
suma primelor doud rezultate este mai micd sau egald cu 1,70 L si rezultatul celei de-a doua incercdri
este mai mic sau egal cu L.

(V,<085LsiV, +V,<1,70LsiV, < L)
Incercare de tip V (durabilitatea dispozitivelor antipoluare)

Aceastd incercare se executd pe toate vehiculele previzute la punctul 1 si care fac obiectul incercarii
previzute la punctul 5.3.1. Incercarea reprezintd o incercare de andurantd de 80 000 km, efectuati
conform programului descris in anexa 9, pe pistd, pe drum, sau pe standul cu rulouri.

Vehiculele care pot functiona fie cu benzing, fie cu GPL sau GN, se supun incercirii de tip V numai
cu benzind. In acest caz, factorii de deteriorare determinati cu benzina fird plumb vor fi adoptati si
pentru GPL sau GN.

Prin derogare de la prevederile punctului 5.3.6.1, producitorul poate alege si utilizeze factorii de
deteriorare indicati in tabelul urmdtor ca alternativa la incercarea previzutd la punctul 5.3.6.1.

Categoria motorului

Factori de deteriorare

Poluant Cco HC NO, HC+NO, () Particule
Motor cu aprindere prin scanteie 1,2 1,2 1,2 — —
Motor aprindere prin comprimare 1,1 — 1,0 1,0 1,2

(") In cazul vehiculelor echipate cu motor cu aprindere prin comprimare.
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5.3.6.3.

5.3.7.1.

5.3.7.2.

5.3.7.3.

5.3.7.4.

5.3.7.5.

5.3.7.6.

La cererea producitorului, serviciul tehnic poate efectua incercarea de tip I inaintea termindrii
incercdrilor de tip V, utilizand factorii de deteriorare cuprinsi in tabelul de mai sus. La finalizarea
incercdrii de tip V, serviciul tehnic poate modifica rezultatele omologarii de tip consemnate in
anexa 2, inlocuind factorii de deteriorare din tabelul de mai sus cu cei misurati la incercarea de tip V.

Factorii de deteriorare sunt determinati utilizand, fie procedura previzuti la punctul 5.3.6.1, fie
valorile descrise in tabelul de la punctul 5.3.6.2. Factorii de deteriorare trebuie si fie utilizati pentru
a stabili conformitatea cu cerintele punctelor 5.3.1.4 si 8.2.3.1.

Date privind emisiile cerute pentru controlul tehnic al vehiculelor

Aceastd cerintd se aplicd tuturor vehiculelor echipate cu motor cu aprindere prin scanteie pentru care
se cere 0 omologare de tip in conformitate cu prezentul amendament.

La o incercare efectuatd in conformitate cu anexa 5 (incercare de tip II) la turatia de mers in gol se
inregistreaza:

(a) continutul de oxid de carbon raportat la volumul de gaze de evacuare emis;

(b) turatia motorului in timpul incercdrii, cu eventualele tolerante.

La o incercare la ,mers in gol accelerat” (si anume > 2 000 min™") se inregistreaza:
(a) continutul de oxid de carbon raportat la volumul de gaze de evacuare emis,
(b) valoarea Lambda (1);

(c) turatia motorului in timpul incercdrii, cu eventualele tolerante.
Se masoard si se inregistreazd temperatura uleiului motorului in momentul incercarii.
Se completeazd tabelul de la punctul 17 din anexa 2.

Producitorul va confirma dacd valoarea lambda inregistratd in momentul omologarii de tip,
prevazutd la punctul 5.3.7.3, este exactd si este reprezentativd pentru tipul de vehicule din productie
intr-o perioadd de 24 de luni, incepand de la acordarea omologarii de citre autoritatea competenta.
Se efectueazd o evaluare pe baza anchetelor si studiilor asupra vehiculelor din productie.

(1) Valoarea Lambda se calculeazd utilizand ecuatorul Brettschneider simplificat, dupd cum urmeaza:

in care:

[CO]+[CO]+[O]+ Ao 35 O “([co,] + [cO])
2 2 4 [co] 2 2
3,5+
[cO,]

HCV OCV
(1 r - T) +(ICO,] + [CO] + K, - [HC])

[1= concentratie in % vol.

K, = factor de conversie al masurii NDIR in mdsura FID (furnizat de fabricantul aparaturii de masurd)

H,, = raport atomic hidrogen/carbon

— pentru benzind: 1,73
— pentru GPL: 2,53
— pentru GN: 4,0

O,, = raport atomic oxigen/carbon:

— pentru benzini: 0,02
— pentru GPL: 0,0
— pentru GN: 0,0
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5.3.8.

6.2.

6.3.

7.1.

7.1.1.1.

7.1.1.2.

7.1.2.1.

Tncercarea OBD

Aceastd incercare trebuie executatd pe toate vehiculele previazute la punctul 1, in conformitate cu
procedura descrisd la punctul 3 din anexa 11.

MODIFICAREA TIPULUI DE VEHICUL

Orice modificare a tipului de vehicul este adusa la cunostinta serviciului administrativ care a acordat
omologarea de tip pentru acest vehicul. Acest serviciu va putea:

fie sd considere cd modificarile aduse nu riscd sd aibd o influentd defavorabild notabild si ¢, in orice
caz, vehiculul indeplineste incd prescriptiile;

fie sd ceard un nou raport serviciului tehnic responsabil cu incercirile.

Confirmarea omologarii sau refuzul omologdrii, cu indicarea modificdrilor, se notificd partilor la
acord care aplicd prezentul regulament prin procedura indicatd la punctul 4.3 de mai sus.

Autoritatea competentd care a acordat extinderea omologdrii atribuie un numdr de serie extinderii
respective si informeazd despre aceasta celelalte parti la Acordul din 1958 care aplicd prezentul
regulament, prin intermediul unei fise de comunicare conforma cu modelul din anexa 2 la prezentul
regulament.

EXTINDEREA OMOLOGARII

In cazul modificarii omologarii de tip in conformitate cu prezentul regulament, se aplici dispozitiile
speciale urmdtoare, dupi caz:

Extinderi privind emisiile la evacuare (incercarea de tip I, de tip II si de tip VI)

Tipuri de vehicule cu mase de referingd diferite

Omologarea acordatd unui tip de vehicul poate fi extinsd numai la tipurile de vehicule a ciror masi
de referintd necesitd utilizarea a doud clase de inertie echivalente, imediat superioare, sau a oricarei
clase de inertie echivalentd inferioara.

In cazul vehiculelor care apartin categoriei N, si a vehiculelor din categoria M previzute in nota 2
de la punctul 5.3.1.4, in cazul in care masa de referintd a tipului de vehicul pentru care se cere
extinderea omologarii corespunde utilizarii unui volant de inertie echivalent mai usor decat volantul
utilizat pentru tipul de vehicul deja omologat, extinderea omologirii este acordatd in cazul in care
masele de poluanti obtinute la vehiculul deja omologat corespund limitelor prescrise pentru vehiculul
pentru care se cere extinderea omologdrii.

Tipuri de vehicule avand rapoarte de demultiplicare globale diferite

Omologarea acordatd unui tip de vehicul poate fi extinsd la tipuri de vehicule care diferd de tipul
omologat numai prin rapoartele de transmitere globale, in conditiile urmdtoare:

se determind, pentru fiecare raport de transmisie utilizat in timpul incercarii de tip I si de tip IV,
raportul

Vi
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7.1.2.2.

7.1.2.3.

7.1.3.

7.2.

7.2.1.

7.2.1.1.

7.2.1.2.

7.2.1.3.

7.2.1.4.

7.2.1.5.

7.2.1.6.

7.2.2.

in care, la o turatie a motorului de 1 000 min™', V, este viteza tipului de vehicul omologat siV,, viteza
tipului de vehicul pentru care s-a cerut extinderea.

In cazul in care, pentru fiecare raport de transmitere, E < 8 %, extinderea se acordi fird repetarea
incercirilor de tip I si de tip VI

In cazul in care, pentru cel putin un raport, E > 8 % si pentru fiecare raport E + 13 %, incercirile de
tip I si de tip VI trebuie si fie repetate, dar acestea pot fi efectuate intr-un laborator ales de citre
producitor, sub rezerva aprobdrii de citre serviciul tehnic. Raportul incercdrilor trebuie si fie
transmis serviciului tehnic responsabil cu incercirile.

Tipuri de vehicule care au mase de referintd diferite si rapoarte globale de transmisie diferite

Omologarea acordatd unui tip de vehicul poate fi extinsi la tipuri de vehicule care nu diferd de tipul
omologat decit prin masa de referintd si rapoartele de transmitere globale, sub rezerva indeplinirii
tuturor conditiilor enuntate la punctele 7.1.1 si 7.1.2.

Notd: Atunci cand un tip de vehicul a fost omologat in conformitate cu punctele 7.1.1 — 7.1.3,
aceastd omologare nu poate fi extinsd la alte tipuri de vehicule.

Emisii prin evaporare (incercare de tip IV)

Omologarea acordatd unui tip de vehicul echipat cu un sistem de control al emisiilor prin evaporare
poate fi extinsd in urmdtoarele conditii:

Principiul de bazi al sistemului care asigurd dozarea aer/carburant (de exemplu, injectie monopunct,
carburator) trebuie sd fie acelasi;

Forma rezervorului de carburant precum si materialul rezervorului de carburant precum si
conductele flexibile pentru carburant trebuie sa fie identice. Se va incerca familia de vehicule cea mai
defavorabild privind sectiunea si lungimea aproximativd a conductelor. Serviciul tehnic responsabil
cu incercdrile de omologare de tip va putea decide dacd pot fi acceptate separatoare vapori/lichid
diferite. Volumul rezervorului de carburant trebuie sd aibd o tolerantd de + 10 %. Reglarea supapei
de sigurantd trebuie sa fie identica.

Metoda de stocare a vaporilor de carburant trebuie sd fie identicd, si anume forma si volumul
capcanelor, mediul de stocare, filtrul de aer (in cazul in care acesta se utilizeazd pentru controlul
emisiilor prin evaporare) etc.

Volumul camerei carburatorului trebuie sd se gdseascd in limita de £ 10 ml.

Metoda de purjare a vaporilor de carburant stocati trebuie sa fie identica (de exemplu, debitul, punctul
de plecare sau volumul purjdrii in timpul ciclului de conducere).

Metoda de asigurare a etanseitdtii si a ventildrii carburatorului trebuie s fie identica.

Note suplimentare:

(i) sunt autorizate cilindree diferite pentru motor,

(ii) sunt autorizate puteri diferite pentru motor,

(ili) sunt autorizate cutii de viteze automate sau manuale, transmisii cu doud sau patru roti motoare,
(iv) sunt autorizate stiluri de caroserii diferite,

(v) sunt autorizate dimensiuni diferite ale rotilor si anvelopelor pneumatice.
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7.3.

7.3.1.

7.3.1.1.

7.3.1.2.

7.3.1.3.

7.3.1.4.

Durabilitatea dispozitivelor antipoluare (incercare de tip V)

Omologarea acordatd unui tip de vehicul poate fi extinsd la vehicule diferite, cu conditia ca
combinatia motor/sistem de depoluare s fie aceeasi ca cea a vehiculului deja omologat. In acest sens,
vor fi considerate ca apartinand aceleiasi ,combinatii motor/sistem de depoluare” tipuri de vehicule
ai cdror parametri descrisi mai jos sunt identici sau se inscriu in tolerantele indicate.

Motor:

— numir de cilindri,

— cilindree (£ 15 %),

— configuratia blocului cilindrilor,

— numdr de supape,

— sistem de alimentare,

— tip de sistem de ricire,

— proces de combustie,

— distanta dintre axele cilindrilor.

Sistem de depoluare:

convertizori catalitici:

— numdr de catalizatori si de elemente,

— dimensiunea si forma convertizorilor catalitici (volumul monolitului + 10 %),
— tipul de activitate cataliticd (oxidare, trei cdi etc.),

— cantitatea de metale pretioase (identicd sau superioard),

— raportul de metale pretioase (+ 15 %),

— substrat (structurd si material),

— densitatea celulelor,

— tipul de carcasa al convertizorilor catalitici,

— amplasarea convertizorilor catalitici (pozitia si dimensiunile in sistemul de evacuare nu trebuie
sd producd o variatie de temperaturd de = 50 K la intrarea in convertizorul catalitic).

Aceastd variatie de temperaturd se va verifica in conditii stabile, la o vitezd de 120 km/h si la o reglare
a franei corespunzdtoare incercdrii de tip L

Injectia de aer: cu sau fard, tip (,pulsair’, pompd de aer etc.).

Recircularea gazelor de evacuare (EGR): cu sau fara.

Clasa de inertie: cele doud clase de inertie imediat superioare si orice clasd de inertie inferioara.

Incercarea de durabilitate poate fi realizatd folosind un vehicul care are caroseria, cutia de viteze
(automatd sau manuald), dimensiunile rotilor sau ale anvelopelor pneumatice diferite de cele ale
vehiculului pentru care a fost cerutd omologarea.
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7.4.

7.4.1.

8.1.

8.2.

8.2.1.

8.2.1.1.

Diagnosticare la bord

Omologarea acordatd unui tip de vehicul in ceea ce priveste sistemul OBD poate fi extinsi la alte
tipuri de vehicule diferite, apartinand aceleiasi familii OBD, conform definitiei acestei notiuni din
anexa 11, apendicele 2. Sistemul de control al emisiilor motorului trebuie s fie identic cu cel al
vehiculului pentru care a fost acordatd deja omologarea de tip si trebuie s fie conform descrierii
familiei OBD precizate in anexa 11, apendicele 2, independent de urmaitoarele caracteristici ale
vehiculului:

— accesoriile motorului,

— anvelopele pneumatice,

— inertia echivalentd,

— sistemul de racire,

— raportul global de demultiplicare,
— tipul de transmisie,

— tipul de caroserie.

CONFORMITATEA PRODUCTIEI (COP)

Orice vehicul care poartd o marcd de omologare acordatd in conformitate cu prezentul regulament
trebuie sa fie conform cu tipul de vehicul omologat in ceea ce priveste elementele care au o influentd
asupra emisiilor la evacuare si a emisiilor prin evaporare. Procedurile de conformitate a productiei
trebuie s3 fie conforme cu cele cuprinse in apendicele 2 al Acordului din 1958
(EJECE[324-E[ECE[TRANS/505 Rev.2), cu urmdtoarele prescriptii:

Ca reguld generald, conformitatea productiei in ceea ce priveste limitarea emisiilor vehiculelor
(incercdrile de tip I, I, III si IV) se verificd pe baza descrierii date in fisa de comunicare i anexele
acesteia.

Conformitatea vehiculelor in exploatare

In ceea ce priveste omologdrile de tip acordate pentru emisii, aceste masuri sunt adecvate pentru a
confirma si buna functionare a dispozitivelor de control al emisiilor in perioada vietii normale a
vehiculului i in conditii normale de utilizare (conformitatea vehiculelor in exploatare, intretinute si
utilizate corect). In scopul prezentului regulament, aceste masuri vor fi verificate intr-o perioada care
poate ajunge pand la 5 ani sau 80 000 km, in functie de realizarea primului dintre aceste doud
evenimente, iar incepand cu 1 ianuarie 2005, intr-o perioadd care poate ajunge pand la 5 ani sau
100 000 km, in functie de evenimentul care se produce primul.

Verificarea conformitdtii in exploatare se efectueazd de citre autoritatea de omologare, pe baza
informatiilor pertinente furnizate de citre producdtor, conform unor proceduri similare cu cele care
sunt definite in apendicele 2 al Acordului din 1958 (E/ECE/324-E/ECE/TRANS/505 Rev.2).

Figurile 4/1 si 4/2 din apendicele 4 ilustreazd procedura de verificare a conformitatii in exploatare.

Parametrii care definesc o familie de vehicule in exploatare

Familia de vehicule in exploatare poate fi definitd prin parametri de conceptie de bazi comuni
vehiculelor care apartin acestei familii. Prin urmare, tipurile de vehicule care au in comun cel putin
parametrii descrisi mai jos, sau se situeaza in limitele specificate, pot fi considerati cd apartin aceleiasi
familii de vehicule in exploatare:
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8.2.1.2.

8.2.1.2.1.

8.2.1.2.2.

8.2.1.2.3.

8.2.1.2.4.

8.2.1.2.5.

8.2.1.2.6.

8.2.1.2.7.

8.2.1.2.8.

8.2.1.2.9.

8.2.1.2.10.

8.2.1.2.10.1.

8.2.1.2.10.2.

— procedeu de ardere (motor in 2 timpi, 4 timpi, rotativ);
— numarul de cilindri;

— configuratia blocului cilindru (in linie, in V, radial, orizontal, altul); inclinatia sau orientarea
cilindrilor nu este un criteriu;

— metodd de alimentare a motorului (de exemplu, injectie indirectd sau directd);

— tip de sistem de rdcire (prin aer, prin apd, prin ulei);

— metodd de aspiratie a aerului (aspiratie naturald, supraalimentare);

— carburant pentru care este conceput motorul (benzind, motorind, gaz natural, GPL, etc.).
Vehiculele bicombustibile pot fi grupate cu vehiculele monocombustibile, cu conditia ca unul
dintre carburanti si fie comun;

— tip de convertizor catalitic (convertizoarele catalitice cu trei cdi sau altele);

— tip de filtru pentru particule (cu sau fard);

— recircularea gazelor de evacuare (cu sau fird);

— cilindree a motorului celui mai puternic din familia de vehicule minus 30 %.

O verificare a conformitdtii in exploatare va fi efectuatd de citre autoritatea insircinatd cu

omologarea de tip, pe baza informatiilor furnizate de citre producitor. Aceste informatii trebuie si
cuprinda cel putin urmitoarele elemente:

numele si adresa producdtorului;

numele, adresa, numerele de telefon si de fax:, precum si adresa electronicd a reprezentantului
autorizat al acestuia in zonele geografice la care se referd informatiile producatorului;

numele modelului de vehicule previzut in informatiile producdtorului;

dupd caz, lista de tipuri de vehicule prevazute de informatiile producatorului, si anume familia de
vehicule in exploatare in sensul punctului 8.2.1.1;

numerele de identificare ale vehiculelor aplicabile tipurilor de vehicule care apartin familiei de
vehicule in exploatare (prefix VIN);

numerele de omologare de tip a vehiculelor care apartin familiei de vehicule in exploatare, inclusiv,
dupa caz, numerele tuturor extensiilor si corectiilor locale sifsau rechemdrile vehiculelor in circulatie
(reintrdrile in uzind);

detaliile extinderilor acestor omologari si corectii locale sau rechemdri pentru vehiculele mentionate
de informatiile producdtorului (in cazul in care autoritatea de omologare solicitd acest lucru);

perioada in cursul cireia au fost colectate informatiile producitorului;

perioada de constructie a vehiculelor, mentionatd de informatiile producitorului (de exemplu:
,vehicule construite in cursul anului calendaristic 2001”);

procedura de verificare a conformitdtii in exploatare aplicatd de producitor, inclusiv:
metoda de localizare a vehiculelor;

criteriile de selectie si de respingere a vehiculelor;
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8.2.1.2.10.3.

8.2.1.2.10.4.

8.2.1.2.10.5.

8.2.1.2.10.6.

8.2.1.2.11.

8.2.1.2.11.1.

8.2.1.2.11.2.

8.2.1.2.11.3.

8.2.1.2.11.4.

8.2.1.2.11.5.

8.2.1.2.12.

8.2.2.

tipurile si procedurile de incercare utilizate de program;

criteriile de acceptare/de respingere aplicate de producitor pentru familia de vehicule in exploatare;

zona sau zonele geografice din care producdtorul a colectat informatiile;

talia esantionului si planul de esantionare utilizat;

rezultatele procedurii de verificare a conformitdtii in exploatare, aplicatd de producitor, inclusiv:

identificarea vehiculelor cuprinse in program (indiferent dacd au ficut sau nu obiectul incercdrilor);

aceastd identificare cuprinde:

— numele modelului;

— numdrul de identificare al vehiculului (VIN);

— numadrul de inmatriculare al vehiculului;

— data fabricatiei;

— regiunea de utilizare (in cazul in care aceasta este cunoscut);

— anvelopele pneumatice care echipeaza vehiculul;

motivul sau motivele respingerii vehiculului din esantion;

istoricul fiecarui vehicul din esantion (inclusiv eventualele rechemdri in uzind);

istoricul reparatiilor fiecarui vehicul din esantion (in cazul in care este cunoscut);

datele referitoare la incerciri:

— data incercarii;

— locul incercirii;

— kilometrajul pe contorul de parcurs;

— specificatii ale carburantului utilizat pentru incercare (de exemplu, carburantul de referintd sau
carburantul pietei);

— conditii ale incercdrii (temperaturd, umiditate, masd de inertie a dinamometrului);
— reglajul dinamometrului (de exemplu, regimul de functionare);

— rezultatul incercdrii (privind cel putin trei vehicule diferite pe familie);

indicatii furnizate de sistemul OBD.

Informatiile furnizate de producdtor trebuie sd fie suficient de complete pentru a garanta cd
performantele in exploatare pot fi evaluate pentru conditiile normale de utilizare, astfel cum sunt
definite la punctul 8.2 si intr-un mod reprezentativ al penetrarii geografice a producitorului pe piata.

In scopul prezentului regulament, producitorul nu este obligat si efectueze o verificare a
conformititii in exploatare a unui tip de vehicul, in cazul in care poate si dovedeascd in mod
convingdtor autoritatii de omologare cd vanzarile anuale la nivel mondial ale acestui tip de vehicul
sunt mai mici de 10 000 unititi pe an.
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8.2.3.

8.2.3.1.

8.2.3.1.1.

8.2.3.1.1.1.

8.2.3.1.2.

8.2.3.1.3.

8.2.3.2.

8.2.3.2.1.

In cazul vehiculelor destinate vanzarii in cadrul Uniunii Europene, producitorul nu este obligat si
efectueze o verificare a conformitdtii in exploatare a unui tip de vehicul, in cazul in care poate dovedi
in mod convingitor autorititii de omologare cd vanzdirile anuale din acest tip de vehicul sunt mai
mici de 5 000 unitdti pe an in cadrul Uniunii Europene.

In cazul in care trebuie efectuatd o incercare de tip I'si in cazul in care existd mai multe extinderi ale
unei omologdri de tip a vehiculului, incercirile vor fi efectuate fie pe vehiculul descris in fisa de
informatii initiald, fie pe vehiculul descris in fisa de informatii referitoare la extinderea in cauza.

Controlul conformitdtii pentru incercarea de tip I

Dupd selectarea de cdtre autoritate, producdtorul nu va mai efectua nici o reglare asupra vehiculelor
selectate.

In ceea ce priveste vehiculele electrice hibrid (VEH), incercirile se efectueaza in conditiile prevazute
in anexa 14:

— Pentru vehiculele reincircabile din exterior (OVC), masurile emisiilor de poluanti se efectucaza
dupd conditionarea vehiculului, in conformitate cu conditia B din incercarea de tip I pentru
vehiculele hibrid OVC.

— Pentru vehiculele non reincircabile din exterior (NOVC), mdsurdrile emisiilor de poluanti se
efectueazd in aceleasi conditii ca pentru incercarea de tip I pentru vehiculele NOVC.

Se preleveazd, in mod aleatoriu, trei vehicule din serie, care sunt supuse incercirii descrise la
punctul 5.3.1 Factorii de deteriorare se utilizeaza in acelasi mod. Valorile limitd sunt cele previzute
la punctul 5.3.1.4.

In cazul dispozitivelor cu regenerare periodici, astfel cum sunt definite la punctul 2.20, rezultatele
trebuie multiplicate cu coeficientii K; determinati in momentul omologarii de tip, conform procedurii
descrise la anexa 13.

La cererea producitorului, incercdrile trebuie executate de indatd dupd o fazi de regenerare.

In cazul in care autoritatea este satisficutd de valoarea abaterii medii standard a productiei datd de
producitor, in conformitate cu punctul 8.2.1 de mai sus, incercirile se realizeaza in conformitate cu
apendicele 1.

In cazul in care autoritatea nu este satisficutd de valoarea abaterii standard a productiei datd de
producitor, in conformitate cu punctul 8.2.1 de mai sus, incercirile se realizeazd in conformitate cu
apendicele 2.

Productia unei serii este consideratd conforma sau neconformd, pe baza unei incerciri de vehicule
prin esantionare, de indatd ce se ajunge la o decizie de acceptare pentru toti poluantii sau la o decizie
de respingere pentru un poluant, in conformitate cu criteriile de incercare aplicate in apendicele
respectiv.

Atunci cand s-a luat o decizie de acceptare pentru un poluant, aceastd decizie nu va fi modificatd de
rezultatele incercdrilor suplimentare efectuate pentru adoptarea unei decizii privind alti poluanti.

In cazul in care nu s-a adoptat nici o decizie de acceptare pentru toti poluantii si nici o decizie de
respingere pentru un poluant, se procedeazd la o incercare pe un vehicul suplimentar (a se vedea
figura 2 de mai jos).

Prin derogare de la prescriptiile punctului 3.1.1 din anexa 4, incercirile vor fi efectuate pe vehicule
care ies de pe linia de productie.

Cu toate acestea, la cererea producitorului, incercirile se vor putea efectua pe vehicule care au
parcurs:

— maximum 3 000 km, pentru vehiculele echipate cu motoare cu aprindere prin scanteie;
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— maximum 15 000 km, pentru vehiculele echipate cu motoare cu aprindere prin comprimare.

In ambele cazuri, rodajul cade in sarcina producitorului, care se angajeazd si nu efectueze nici un
reglaj la aceste vehicule.

Figura 2

Incercare pe trei
vehicule

Calculul statisticii de test
o

in conformitate cu apendicele adecvat statistica de test permite respingerea | DA )
seriei pentru cel putin un poluant? e | Ser.xe .
respins3
NU
NU in conformitate cu apendicele adecvat statistica de test permite

acceptarea seriei pentru cel putin un poluant?

DA

Acceptarea este decisd pentru unul din

poluanti
Acceptarea este decisd pentru toti DA - Serie
poluantii? acceptatd
™| NU

Incercarea unui vehicul suplimentar

8.2.3.2.2.  Atunci cand producitorul cere sd efectueze un rodaj (,x” km, unde x < 3 000 km pentru vehiculele
echipate cu motor cu aprindere prin scinteie si x < 15 000 km pentru vehiculele echipate cu motor
cu aprindere prin comprimare) se va proceda dupd cum urmeaza:
(a) emisiile de poluanti (tip I) se vor masura la zero si la ,x” km pe primul vehicul incercat;
(b) coeficientul de evolutie a emisiilor intre 0 si ,x” km se va calcula pentru fiecare poluant:

Emisii ,x” km/Emisii 0 km

Acesta poate fi mai mic de 1.
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8.2.3.2.3.

8.2.4.

8.2.5.

8.2.6.

8.2.6.1.

8.2.6.2.

8.2.6.3.

8.2.6.4.

8.2.7.

(c) urmadtoarele vehicule nu vor fi supuse rodajului, dar emisiile lor la 0 km vor fi multiplicate prin
acest coeficient.

In acest caz, valorile de retinut pentru control vor fi:
(i) wvalorile la ,x” km pentru primul vehicul,

(ii) valorile la 0 km multiplicate cu coeficientul de evolutie a emisiilor, pentru celelalte vehicule.

Toate incercdrile vor putea fi efectuate cu carburant din comert. Cu toate acestea, la cererca
producitorului, se vor putea utiliza carburantii de referintd specificati in anexa 10.

(i) In cazul in care trebuie procedat la o incercare de tip III, aceasta se efectueazd pentru toate
vehiculele selectate pentru incercarea de conformitate de tip I Trebuie respectate conditiile
enuntate la punctul 5.3.3.2 In ceea ce priveste vehiculele electrice hibrid (VEH), incercirile se
efectueazd in conditiile indicate la punctul 5 din anexa 14.

(i) In cazul in care trebuie procedat la o incercare de tip IV, aceasta se va efectua in conformitate
cu punctul 7 din anexa 7.

Atunci cand se realizeazd o incercare in conformitate cu anexa 7, media emisiilor prin evaporare
pentru vehiculele din productia tipului omologat trebuie si fie inferioard valorii limita specificati la
punctul 5.3.4.2.

Pentru controlul final pe linia de fabricatie, detindtorul omologarii poate demonstra conformitatea
prin esantionarea vehiculelor care vor trebui sd indeplineasca cerintele punctului 7 din anexa 7.

Diagnosticare la bord (OBD)

in cazul in care trebuie efectuati o verificare a performantelor sistemului OBD, aceasta trebuie
efectuatd in conformitate cu urmitoarele dispozitii:

Atunci cnd autoritatea de omologare considerd ca nesatisficatoare calitatea productiei, se preleveaza
aleatoriu un vehicul din serie, care este supus incercirilor descrise in anexa 11 apendicele 1.

In cazul vehiculelor electrice hibrid (VEH), incercirile se efectueazd in conditiile previzute la
punctul 9 din anexa 14.

Productia este consideratd conformad in cazul in care acest vehicul corespunde cerintelor incercarilor
descrise in anexa 11, apendicele 1.

In cazul in care vehiculul prelevat din serie nu indeplineste prevederile de la punctul 8.2.6.1, se
preleveazd un esantion aleatoriu suplimentar, de patru vehicule din serie, care sunt supuse
incercarilor descrise in anexa 11, apendicele 1. Incercirile pot fi efectuate pe vehicule care au fost
supuse unui rodaj de maximum 15 000 km.

Productia este consideratd conformd in cazul in care cel putin 3 vehicule corespund cerintelor
incercdrilor descrise in anexa 11, apendicele 1.

Pe baza verificdrii prevazute la punctul 8.2.1, autoritatea de omologare de tip poate:

— fie sd decidd ca satisficdtoare conformitatea in exploatare a unui tip ede vehicul sau a unei familii
de vehicule in exploatare si nu adoptd nici o mdsurd suplimentard;

— fie sd decidd cd datele furnizate de producdtor sunt insuficiente pentru a lua o decizie si solicitd
producdtorului informatii sau date ale unor incercari suplimentare;
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8.2.7.1.

8.2.7.2.

8.2.7.3.

8.2.7.3.1.

8.2.7.4.

8.2.7.5.

— fie sd considere nesatisficitoare conformitatea unui tip de vehicul in exploatare sau a unuia sau
mai multor tipuri de vehicule care apartin unei familii de vehicule in exploatare si sd efectueze
incercdri pe aceste tipuri de vehicule in conformitate cu apendicele 3.

Atunci cand producitorul a fost autorizat sd nu efectueze nici o verificare pentru un anumit tip de
vehicul, in conformitate cu punctul 8.2.2, autoritatea de omologare poate efectua incerciri pentru
acest tip de vehicul in conformitate cu apendicele 3.

Atunci cind sunt estimate ca necesare incercdri de tip I in scopul de a se verifica conformitatea
dispozitivelor de control al emisiilor in ceea ce priveste cerintele referitoare la performantele lor in
exploatare, asemenea incercdri sunt realizate aplicind o procedurd de incercare care raspunde
criteriilor statistice definite in apendicele 4.

Autoritatea de omologare alege, in colaborare cu producitorul, un esantion de vehicule care au un
kilometraj suficient si pentru care poate fi garantatd o utilizare in conditii normale. Producatorul este
consultat asupra alegerii esantionului si autorizat s asiste la controlul conformititii vehiculelor.

Producitorul este autorizat si realizeze, sub supravegherea autorititii de omologare, verificiri chiar
si de tip distructiv, asupra vehiculelor ale caror niveluri de emisii sunt superioare valorilor limitd, in
scopul de a gasi cauzele posibile de deteriorare, care nu pot fi atribuite producdtorului insusi (de
exemplu, utilizarea carburantului cu plumb inainte de data incercdrilor). Atunci cind rezultatele
verificdrilor confirmad aceste cauze, rezultatele acestor incercdri sunt excluse de la controlul
conformitatii.

Sunt de asemenea excluse de la controlul conformitatii rezultatele incercdrilor efectuate pe vehiculele
din esantion:

(i) care au primit un certificat de omologare ce atestd cd acestea indeplinesc limitele de emisie din
categoria A definite la punctul 5.3.1.4 din seria 05 de amendamente la regulament, cu conditia
ca vehiculele in cauzd si fi fost utilizate in mod periodic cu un carburant care are un continut
de sulf mai mare de 150 mg/kg (benzind) sau de 350 mg/kg (motorind),

sau

(ii) care au primit un certificat de omologare care s ateste cd acestea indeplinesc limitele de emisie
din categoria B definite la punctul 5.3.1.4 din seria 05 de amendamente la regulament, cu conditia
ca vehiculele in cauzd si fi fost utilizate in mod periodic cu un carburant benzind sau motorina,
care are un continut de sulf mai mare de 50 mg/kg

Atunci cand autoritatea de omologare nu este satisficutd de rezultatele incercdrilor conform
criteriilor definite in apendicele 4, mdsurile corective descrise in apendicele 2 la Acordul din 1958
(E/ECE/324-E/ECE/TRANS/505 Rev.2) sunt extinse la vehiculele in exploatare care apartin aceluiasi
tip de vehicule si care sunt susceptibile de a fi afectate de aceleasi defectiuni, conform dispozitiilor
de la punctul 6 al apendicelui 3.

Planul de masuri corective prezentat de citre producdtor trebuie aprobat de citre autoritatea de
omologare. Producatorul este responsabil de executarea acestui plan, astfel cum acesta a fost aprobat.

Autoritatea de omologare notificd decizia sa tuturor partilor la acord, intr-un termen de 30 de zile.
Pirtile la acord pot cere ca acelasi plan de masuri corective sd fie aplicat tuturor vehiculelor de acelasi
tip inmatriculate pe teritoriul lor.

In cazul in care o parte la acord a stabilit ¢ un tip de vehicul nu respecti cerintele apendicelui 3,
trebuie sd notifice acest lucru, de indatd, partii la acord care a acordat omologarea de origine, in
conformitate cu dispozitiile acordului.
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9.1.

9.2.

10.

11.

11.1.1.

11.1.2.

11.1.2.1.

11.1.2.2.

Apoi, sub rezerva dispozitiilor acordului, autoritatea competentd a partii la acord care a acordat
omologarea de origine informeaza producitorul de faptul ¢d un tip de vehicul nu respecta cerintele
prezentelor dispozitii si trebuie si fie adoptate anumite masuri de citre producitor. Intr-un termen
de doud luni de la data acestei comunicdri, producitorul supune autoritdtii competente un plan de
mdsuri pentru a elimina neconformitatea, corespunzdtor in substantd cerintelor de la punctele 6.1-
6.8 din apendicele 3. Autoritatea competentd care a acordat omologarea de origine consultd in
continuare, in termen de doud luni, pe producitor, pentru a se ajunge la un acord asupra planului
de misuri si punerea in aplicare a acestuia. In cazul in care autoritatea competentd care a acordat
omologarea de origine constatd cd nu se poate realiza nici un acord, se pune in aplicare procedura
previzutd in acord.

SANCTIUNI PENTRU NECONFORMITATEA PRODUCTIEI

Omologarea acordatd pentru un tip de vehicul in conformitate cu prezentul regulament poate fi
retrasd in cazul in care conditia enuntatd la punctul 8.1 de mai sus nu este respectatd sau in cazul
in care vehiculul ori vehiculele prelevate nu au trecut cu succes verificarile prevazute la punctul 8.2
de mai sus.

In cazul in care o parte la acord care aplici prezentul regulament retrage o omologare pe care a
acordat-o anterior, aceasta va informa de indatd celelalte parti la acord care aplicd prezentul
regulament, prin intermediul unei fise de comunicare, in conformitate cu modelul din anexa 2 la
prezentului regulament.

SISTAREA DEFINITIVA A PRODUCTIEI

In cazul in care titularul unei omologdri sisteaza definitiv productia unui tip de vehicul omologat in
conformitate cu prezentul regulament, acesta informeazd autoritatea care a acordat omologarea,
care, la randul siu, notificd aceasta celorlalte parti la Acordul din 1958 care aplicd prezentul
regulament, prin intermediul unei copii a fisei de comunicare conforma cu modelul din anexa 2 la
prezentul regulament.

DISPOZITII TRANZITORII

Generalititi

De la data intrdrii in vigoare a seriei 05 de amendamente, nici o parte contractantd care aplicd
prezentul regulament nu va putea refuza omologarea in temeiul prezentului regulament modificat
prin seria 05 de amendamente.

Omologarea noilor tipuri

Sub rezerva dispozitiilor de la punctele 11.1.4, 11.1.5 si 11.1.6, pdrtile contractante care aplicd
prezentul regulament vor acorda omologdri numai dacd tipul de vehicul de omologat indeplineste
prescriptiile prezentului regulament modificat prin seria 05 de amendamente.

Pentru vehiculele din categoria M sau N, aceste prescriptii se vor aplica de la data intrdrii in vigoare
a seriei 05 de amendamente.

Vehiculele trebuie sd indeplineascd, pentru incercarea de tip I, limitele liniei A sau ale liniei B din
tabelul de la punctul 5.3.1.4 din prezentul regulament.

Sub rezerva dispozitiilor de la punctele 11.1.4, 11.1.5, 11.1.6 si 11.1.7, partile contractante care
aplicd prezentul regulament vor acorda omologdrile numai in cazul in care tipul de vehicul de
omologat indeplineste prescriptiile prezentului regulament modificat prin seria 05 de amendamente.
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11.1.3.

11.1.3.1.

11.1.3.2.

11.1.4.

11.1.4.1.

11.1.4.2.

11.1.4.3.

11.1.4.4.

Pentru vehiculele din categoria M aviand o masd maximd mai micd sau egald cu 2 500 kg, sau pentru
vehiculele din categoria N; (clasa I), aceste prescriptii intrd in vigoare de la 1 ianuarie 2005.

Pentru vehiculele din categoria M avind o masi maximad mai mare de 2 500 kg, sau pentru vehiculele
din categoria N; (clasele II si III), aceste prescriptii intrd in vigoare de la 1 januarie 2006.

Vehiculele vor trebui si indeplineascd, pentru incercarea de tip I, limitele din linia B a tabelului de
la punctul 5.3.1.4 din prezentul regulament.

Limita de valabilitate a omologdrilor precedente

Sub rezerva dispozitiilor de la punctele 11.1.4, 11.1.5 si 11.1.6, omologdrile acordate in temeiul
prezentului regulament, modificat prin seria 04 de amendamente, isi vor inceta valabilitatea la data
intrdrii in vigoare a seriei 05 de amendamente pentru vehiculele din categoria M avind o masd
maximd mai micd sau egald cu 2 500 kg sau pentru vehiculele din categoria N, (clasal), sila 1 ianuarie
2002 pentru vehiculele din categoria M avand o masd maximd mai mare de 2 500 kg, sau pentru
vehiculele din categoria N, (clasele II si III), cu exceptia cazului in care partea contractantd care a
acordat omologarea notifica celorlalte parti contractante ce aplica prezentul regulament cd tipul de
vehicul omologat indeplineste prescriptiile prezentului regulament, astfel cum se prevede la punctul
11.1.2.1 de mai sus.

Sub rezerva dispozitiilor de la punctele 11.1.4, 11.1.5, 11.1.6 si 11.1.7, omologarile acordate in
temeiul prezentului regulament, modificat prin seria 05 de amendamente, si care corespund limitelor
din linia A a tabelului de la punctul 5.3.1.4 din prezentul regulament, isi vor inceta valabilitatea la
1 ianuarie 2006 pentru vehiculele din categoria M care au o masd maximd mai micd sau egald cu
2 500 kg sau vehiculele din categoria N; (clasa I), si la 1 ianuarie 2007 pentru vehiculele din
categoria M avand o masd maximad care depdseste 2 500 kg sau pentru vehiculele din categoria N,
(clasele II si IIT), cu exceptia cazului in care partea contractantd care a acordat omologarea notificd
celorlalte parti contractante care aplicd prezentul regulament cd tipul de vehicul omologat
indeplineste prescriptiile prezentului regulament, astfel cum se prevede la punctul 11.1.2.1 de mai
sus.

Dispozitii speciale

Pand la 1 januarie 2003, vehiculele din categoria M; echipate cu motoare cu aprindere prin
comprimare §i avind o masd maximd mai mare de 2 000 kg care sunt:

(i) destinate transportului a mai mult de 6 persoane (inclusiv conducitorul),
sau

(ii) vehicule de teren, astfel cum sunt definite in anexa 7 a Rezolutiei consolidate privind constructia
de vehicule (R.E.3) (1)

vor fi considerate, in sensul punctelor 11.1.3.1 si 11.1.3.2, ca vehicule din categoria N;.

In cazul vehiculelor echipate cu motoare cu aprindere prin comprimare cu injectie direct si destinate
transportului a mai mult de 6 pasageri inclusiv conducitorul, omologdrile acordate conform
dispozitiilor punctului 5.3.1.4.1 din prezentul regulament, modificat prin seria 04 de amendamente,
rdman valabile pand la 1 ianuarie 2002.

Dispozitiile de verificare pentru omologare si conformitatea productiei, astfel cum sunt specificate
in prezentul regulament, modificat prin seria 04 de amendamente, riman aplicabile pand la datele
mentionate la punctele 11.1.2.1 si 11.1.3.1.

De la 1 ianuarie 2002, incercarea de tip VI definitd in anexa 8, este aplicabild noilor tipuri de vehicule
din categoria M, si din categoria N, (clasa I), echipate cu motoare cu aprindere prin scanteie. Aceastd
cerintd nu se va aplica vehiculelor destinate sd transporte mai mult de 6 pasageri (inclusiv
conducitorul) sau vehiculelor a ciror masd maxima depdseste 2 500 kg.

(') Documentul TRANS/WP.29/78/Rev.1/Amend.2.
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11.1.5.

11.1.5.1.

11.1.5.1.1.

11.1.5.1.2.

11.1.5.2.

11.1.5.2.1.

11.1.5.2.2.

11.1.5.2.3.

11.1.5.2.4.

11.1.5.3.

11.1.5.3.1.

11.1.5.3.2.

11.1.5.4.

11.1.6.

11.1.6.1.

Sistemul de diagnosticare la bord (OBD)
Vehicule echipate cu un motor cu aprindere prin scanteie

Vehiculele din categoriile M, si N, care functioneazi cu benzing, vor trebui echipate cu un sistem
de diagnosticare la bord, astfel cum este definit la punctul 3.1 din anexa 11 la prezentul regulament,
la datele stabilite la punctul 11.1.2.

Vehiculele din categoria M;, altele decat vehiculele a ciror masd maxima depdseste 2 500 kg si
vehiculele din clasa I a categoriei N, care functioneaza in permanentd sau partial, fie cu GPL, fie cu
GN, vor trebui echipate cu un sistem de diagnosticare la bord, de la 1 octombrie 2004, pentru noile
modele si de la 1 julie 2005 pentru toate modelele.

Vehiculele din categoria M;, altele decat vehiculele a ciror masd maximd depdseste 2 500 kg si
vehiculele din clasele IT si T din categoria N, care functioneaza in permanentd sau partial fie cu GPL,
fie cu GN, vor trebui echipate cu un sistem de diagnosticare la bord de la 1 ianuarie 2006 pentru noile
modele si de la 1 januarie 2007 pentru toate modelele.

Vehicule echipate cu motor cu aprindere prin comprimare

Vehiculele din categoria M, altele decat vehiculele concepute pentru a transporta mai mult de sase
ocupanti (inclusiv conducitorul) sau vehiculele a ciror masd maxima depaseste 2 500 kg vor trebui
echipate cu un sistem de diagnosticare la bord de la 1 octombrie 2004 pentru noile modele si de la
1 iulie 2005 pentru toate modelele.

Vehiculele din categoria M;, care nu intrd sub incidenta punctului 11.1.5.2.1, cu exceptia vehiculelor
a cdror masd maximd depaseste 2 500 kg si vehiculele din clasa I a categoriei N, vor trebui echipate
cu un sistem de diagnosticare la bord de la 1 ianuarie 2005 pentru noile modele.

Vehiculele din clasele II si III ale categoriei N; si vehiculele din categoria M, a ciror masd maxima
depdseste 2 500 kg vor trebui echipate cu un sistem de diagnosticare la bord de la 1 ianuarie 2006
pentru noile modele si de la 1 ianuarie 2007 pentru toate modelele.

Vehiculele echipate cu motor cu aprindere prin comprimare, care vor fi puse in circulatie inainte de
datele indicate la punctele de mai sus si care sunt echipate cu un sistem de diagnosticare la bord vor
trebui sd indeplineascd dispozitiile punctelor 6.5.3 — 6.5.3.6 din anexa 11 apendicele 1.

Vehiculele electrice hibrid (VEH) vor trebui sd indeplineasca cerintele OBD dupd cum urmeaza:

Vehiculele electrice hibrid (VEH), echipate cu motor cu aprindere prin scanteie, vehiculele electrice
hibrid din categoria M, echipate cu motor cu aprindere prin comprimare si a ciror masi maxima
nu depdseste 2 500 kg si vehiculele electrice hibrid (VEH) din categoria N, (clasa I) echipate cu motor
cu aprindere prin comprimare, de la 1 ianuarie 2005 pentru noile modele si de la 1 ianuarie 2006
pentru toate modelele.

Vehiculele electrice hibrid (VEH) din categoria N, (clasele II si III), echipate cu motor cu aprindere prin
comprimare si vehiculele electrice hibrid (VEH) din categoria M, echipate cu motor cu aprindere prin
comprimare, de la 1 ianuarie 2006 pentru noile modele si de la 1 ianuarie 2007 pentru toate
modelele.

Vehiculele altor categorii sau vehiculele din categoriile M1 sau N1, care nu fac obiectul punctelor de
mai sus, vor putea fi echipate cu un sistem de diagnosticare la bord. In acest caz, acestea vor trebui
sd indeplineascd dispozitiile referitoare la sistemul de diagnosticare la bord prevdzute la punctele
6.5.3 — 6.5.3.6 din anexa 11 apendicele 1.

Omologdri acordate in temeiul regulamentului modificat prin seria 04 de amendamente

Prin derogare de la prescriptiile punctelor 11.1.2 si 11.1.3, partile contractante pot continua si
omologheze vehicule si sd recunoascd valabilitatea omologdrilor in curs, indicind conformitatea cu:

(i) prescriptiile punctului 5.3.1.4.1 din seria 04 de amendamente la prezentul regulament, cu
conditia ca vehiculele in cauzd si fie destinate exportului sau inmatriculdrii pentru prima datd
in tdri in care benzina fard plumb nu este foarte raspanditd
si

5
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11.1.6.2.

11.1.7.

11.1.7.1.

11.1.7.2.

12.

(i) prescriptiile punctului 5.3.1.4.2 din seria 04 de amendamente la prezentul regulament, cu
conditia ca vehiculele in cauzd si fie destinate exportului sau inmatriculdrii pentru prima data
in tdri in care benzina fird plumb cu un continut maxim de sulf de 50 mg/kg nu este foarte
raspanditd,

si
3

(iii) prescriptiile punctului 5.3.1.4.3 din seria 04 de amendamente la prezentul regulament, cu
conditia ca vehiculele in cauzd si fie destinate exportului sau inmatriculdrii pentru prima datd
in tdri in care motorina cu un continut maxim de sulf de 350 mg/kg nu este foarte rispandita.

Prin derogare de la obligatiile partilor contractante fatd de prezentul regulament, omologarile
acordate in temeiul prezentului regulament, modificat prin seria 04 de amendamente, inceteazd si
mai fie valabile in Comunitatea Europeand de la:

(i) 1 ianuarie 2001, pentru vehicule din categoria M avand o masd maxima mai micd sau egald cu
2 500 kg, sau vehicule din categoria N; (clasa I);

(ii) 1ianuarie 2002, pentru vehicule din categoria M avand o masd maximd care depdseste 2 500 kg,
sau vehicule din categoria N; (clasele II sau III),

cu exceptia cazului in care partea contractantd, care a acordat omologarea, notificd celorlalte parti
contractante ce aplicd prezentul regulament cd tipul de vehicul omologat indeplineste prescriptiilor
prezentului regulament, astfel cum se precizeazd la punctul 11.1.2.1 de mai sus.

Omologdri acordate in temeiul prezentului regulament, modificat prin seria 05 de amendamente

Prin derogare de la prescriptiile punctelor 11.1.2.2 si 11.1.3.2, pdrtile contractante pot continua sd
omologheze vehicule si sd recunoascd valabilitatea omologdrilor acordate vehiculelor in
conformitate cu prescriptiile punctului 5.3.1.4 (privind emisiile din categoria A) din seria 05 de
amendamente la prezentul regulament, cu conditia ca vehiculele mentionate si fie destinate
exportului sau inmatriculdrii pentru prima datd in tari in care benzina fara plumb si motorina cu un
continut maxim de sulf de 50 mg/kg nu sunt foarte raspandite.

Prin derogare de la obligatiile partilor contractante in temeiul prezentul regulament, omologarile
acordate pentru a certifica faptul ci vehiculele indeplinesc limitele de emisie ale categoriei A punctul
5.3.1.4 din seria 05 de amendamente la prezentul regulament, nu vor mai fi valabile in Comunitatea
Europeand de la:

(i) 1 ianuarie 2006, pentru vehicule din categoria M avand o masd maxima mai micd sau egald cu
2 500 kg, sau vehicule din categoria N; (clasa I);

(ii) 1ianuarie 2007, pentru vehicule din categoria M avind o masd maximd care depaseste 2 500 kg,
sau vehicule din categoria N; (clasele II sau III),

cu exceptia cazului in care partea contractantd, care a acordat omologarea, notific celorlalte parti
contractante ce aplicd prezentul regulament cd tipul de vehicul omologat indeplineste prescriptiilor
prezentului regulament, astfel cum se precizeaza la punctul 11.1.2.2 de mai sus.

DENUMIRI SI' ADRESE ALE SERVICIILOR TEHNICE RESPONSABILE CU INCERCARILE DE
OMOLOGARE §I ALE SERVICIILOR ADMINISTRATIVE

Partile la Acordul din 1958 care aplicd prezentul regulament comunicd Secretariatului Organizatiei
Natiunilor Unite denumirile si adresele serviciilor tehnice responsabile cu incercirile de omologare
si cele ale serviciilor administrative care acordd omologarea si cdrora trebuie s le fie transmise fisele
de omologare sau de extindere, de refuz sau de retragere a omologdrii emise in celelalte tari.
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Apendicele 1

PROCEDURA PENTRU VERIFICAREA CONFORMITATI! CERINTELOR DE PRODUCTIE iN cazuL iN
CARE ABATEREA STANDARD A PRODUCTIEI DATA DE PRODUCATORUL VEHICULULUI ESTE

5.1.

SATISFACATOARE

Prezentul apendice descrie procedura care trebuie utilizatd pentru verificarea conformititii
productiei pentru incercarea de tip I, atunci cand abaterea standard de productie datd de
producitorul vehiculului este satisfacitoare.

Cu un esantion minim de 3 unitdti, procedura de esantionare se stabileste astfel incat probabilitatea
ca un lot sd fie acceptat este de 0,95 (riscul producdtorului = 5 %), cu o proportie de abateri de
40 %, in timp ce probabilitatea ca un lot si fie acceptat este de 0,10 (riscul clientului = 10 %), cu
o proportie de abateri de 65 %.

Pentru fiecare dintre poluantii previzuti la punctul 5.3.1.4 din prezentul regulament se aplicd
procedura urmitoare (figura 2).

Considerand:

— L =logaritmul natural al valorii limitd pentru poluant,

— x, = logaritmul natural al valorii mdsurate pentru vehiculul ,i” din esantion,

— s =0 estimare a abaterii standard de productie (dupa transformarea mdsurdrilor in logaritm
natural),

— n = mdrimea esantionului.

Se calculeazd pentru esantion statistica de test reprezentdnd suma abaterilor standard reduse la
limitd i definite prin:

Apoi:

in cazul in care statistica de incercare este superioard pragului de acceptare previzut pentru
mdrimea esantionului care apare in tabelul 1/1, se decide acceptarea pentru poluant;

in cazul in care statistica de incercare este inferioard pragului de refuz previzut pentru marimea
esantionului care apare in tabelul 1/1, se decide respingerea pentru poluant; in caz contrar, se
incearcd un vehicul suplimentar, iar calculul aplicat din nou pentru esantion este astfel avansat cu
0 unitate.

Tabelul 1/1

icercarlor (miimes sl Prag de accepare Prag de refuz

3 3,327 - 4,724
4 3,261 -4,79

5 3,195 - 4,856
6 3,129 -4,922
7 3,063 - 4,988
8 2,997 -5,054
9 2,931 -5,12
10 2,865 -5,185
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Numir total de vehicule supuse
incercarilor (marimea esantionului)

Prag de acceptare

Prag de refuz

11 2,799 -5,251
12 2,733 -5,317
13 2,667 -5,383
14 2,601 - 5,449
15 2,535 -5,515
16 2,469 -5,581
17 2,403 —-5,647
18 2,337 -5,713
19 2,271 -5,779
20 2,205 - 5,845
21 2,139 -5911
22 2,073 -5,977
23 2,007 -6,043
24 1,941 -6,109
25 1,875 -6,175
26 1,809 -6,241
27 1,743 -6,307
28 1,677 -6,373
29 1,611 -6,439
30 1,545 -6,505
31 1,479 -6,571
32 -2,112 -2,112
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Apendicele 2

PROCEDURA PENTRU VERIFICAREA CONFORMITATII CERINTELOR DE PRODUCTIE iN CAZUL IN
CARE ABATEREA STANDARD A PRODUCTIEI DATA DE PRODUCATORUL VEHICULULUI NU ESTE
SATISFACATOARE

1. Prezentul apendice descrie procedura care trebuie utilizatd pentru a verifica cerintele de conformitate
a productiei pentru incercarea de tip I, atunci cind abaterea standard datd de producitor nu este
satisfacdtoare sau nu este disponibild.

2. Cuun esantion minim de 3 unitdti, procedura de esantionare se stabileste astfel incat probabilitatea
ca un lot sd fie acceptat este de 0,95 (riscul producdtorului = 5 %), cu o proportie de abateri de 40 %,
in timp ce probabilitatea ca un lot s fie acceptat este de 0,10 (riscul clientului = 10 %) cu o proportie
de abateri de 65 %.

3. Valorile misurate pentru poluantii mentionati la punctul 5.3.1.4 din prezentul regulament se
presupune a fi distribuite conform unei legi ,log-normal” si trebuie transformate cu ajutorul
logaritmilor lor naturali. Se noteazd cu m, si m mirimea esantioanelor minime si respectiv, maxime
(my = 3 sim = 32) si cu n numdrul curent al esantionului.

4. In cazul in care logaritmii naturali ai valorilor masurate in serie sunt X;, X,, ..., X; si L este logaritmul
natural al valorii limitd pentru poluant, atunci se definesc:

d1=x]—L

5. Tabelul 1/2 prezintd valorile de acceptare (A,) si de refuz (B,) in functie de marimea esantionului.

Statistica de test este raportul d /V si trebuie s fie utilizatd pentru a se stabili daci seria este acceptatd
sau refuzatd dupd cum urmeaza:

Pentru my < n < m:

In
>

(i) Seria se acceptd dacd

=

v
oo

(ii) Seria se respinge dacd

<o sS

=3

d
(iii) Se incearca un alt vehicul dacd A_ < —<B
V n

n

6. Observatii

Urmdtoarele formule sunt utile pentru a calcula valorile succesive ale statisticii de test:

- 1\- 1
d =f1-=|d _ +=d
n n
_ 2
1 d -d
vﬁz(l——)vﬁl+[“ .
n n-1



11/vol. 87

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

35

Tabel 1/2

Mairimea minima a e§antionului =3

Marimea esantionului

Prag de acceptare

Prag de refuz

(n) (A) (B,)
3 -0,80381 16,64743
4 -0,76339 7,68627
5 -0,72982 4,67136
6 -0,69962 3,25573
7 -0,67129 2,45431
8 -0,64406 1,94369
9 -0,61750 1,59105
10 -0,59135 1,33295
11 -0,56542 1,13566
12 -0,53960 0,97970
13 -0,51379 0,85307
14 -0,48791 0,74801
15 -0,46191 0,65928
16 -0,43573 0,58321
17 -0,40933 0,51718
18 -0,38266 0,45922
19 -0,35570 0,40788
20 -0,32840 0,36203
21 -0,30072 0,32078
22 -0,27263 0,28343
23 -0,24410 0,24943
24 -0,21509 0,21831
25 -0,18557 0,18970
26 -0,15550 0,16328
27 -0,12483 0,13880
28 -0,09354 0,11603
29 -0,06159 0,09480
30 -0,02892 0,07493
31 0,00449 0,05629
32 0,03876 0,03876
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2.1.

2.2.

2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

2.7.

2.8.

Apendicele 3

CONTROLUL CONFORMITATII iN EXPLOATARE

INTRODUCERE

Prezentul apendice descrie criteriile mentionate la punctul 8.2.7 din prezentul regulament
privind selectarea vehiculelor de incercare si procedurile de control al conformititii in
exploatare.

CRITERII DE SELECTARE

Criteriile de acceptare a unui vehicul selectat sunt definite la punctele 2.1 — 2.8 din prezentul
apendice. Informatiile sunt colectate prin examinarea vehiculului si printr-o convorbire cu
proprietarul/conducdtorul.

Vehiculul trebuie sd apartind unui tip de vehicule care a ficut obiectul unei omologiri de tip in
conformitate cu prezentul regulament si face obiectul unui certificat de conformitate, conform
Acordului din 1958. Acesta trebuie si fie inmatriculat si utilizat intr-o tard a pdrtilor
contractante.

Vehiculul trebuie sd fi parcurs cel putin 15 000 km sau sd aibd cel putin sase luni de la
introducerea sa in circulatie, in functie de care eveniment se produce ultimul si mai putin de
80 000 km sau sd aibd mai putin de 5 ani de la introducerea sa in circulatie, in functie de care
eveniment se produce primul.

Un dosar de intretinere trebuie si ateste ¢ vehiculul a fost intretinut corect, de exemplu, ¢ s-au
efectuat intretinerile necesare conform recomandarilor producatorului.

Vehiculul nu trebuie sa prezinte nici un semn de utilizare defectuoasid (de exemplu, participare
la competitii, suprasarcind, utilizarea unui carburant neadecvat) sau alti factori (de exemplu,
manipuldri) care ar putea avea o influentd asupra comportarii vehiculului in materie de emisii.
In cazul unui vehicul echipat cu un sistem OBD, se iau in considerare informatiile privind codul
de eroare si kilometrajul stocat in calculator. Un vehicul nu se selecteazd pentru incercare in
cazul in care informatiile stocate in calculator aratd ci el a functionat dupd inregistrarea unui
cod de eroare si cd nu a fost rapid reparat.

Nu a avut loc nici o reparatie importantd neautorizatd a motorului vehiculului si nici o altd
reparatie importantd a vehiculului propriu-zis.

Continutul in plumb si sulf al unui esantion de carburant prelevat din rezervorul vehiculului
corespunde normelor in vigoare, iar vehiculul nu prezintd nici un semn de utilizare a unui
carburant neadecvat. Controalele se pot face la nivelul tevii de esapament etc.

Vehiculul nu prezintd nici o indicatie privind existenta unor probleme care ar putea compromite
securitatea personalului de laborator.

Toate componentele sistemului antipoluare al vehiculului trebuie sd fie conforme tipului
omologat.

DIAGNOSTICARE SI INTRETINERE

Diagnosticarea si orice intretinere normald necesara se efectueaza pe vehiculele acceptate pentru
incercdri, inainte de masurarea emisiilor la evacuare, conform procedurii previzute la punctele
3.1 - 3.7 de mai jos.
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3.1.

3.2.

3.3.

3.4.

3.5.

3.6.

3.7.

3.8.

3.8.1.

3.8.2.

4.1.

4.2.

4.3.

Se efectueazd urmdtoarele verificiri: filtrul de aer, toate curelele de antrenare, toate nivelele
lichidelor, busonul radiatorului, furtunurile cu depresiune si cablajul electric al sistemului
antipoluare; este necesar si se verifice dacd toate componentele sistemului de aprindere,
sistemului de masurare a carburantului si ale dispozitivelor antipoluare nu prezinta nici un reglaj
gresit si nu au fost supuse nici unei manipulari. Toate abaterile se inregistreaza.

Se verificd buna functionare a sistemului OBD. Trebuie inregistrate toate informatiile de
functionare defectuoasd continute in memoria sistemului OBD si trebuie efectuate toate
reparatiile necesare. In cazul in care indicatorul de functionare defectuoasi a OBD inregistreazd
o astfel de functionare in cursul unui ciclu de preconditionare, defectiunea poate fi identificatd
si vehiculul poate fi reparat. Incercarea poate fi din nou efectuatd si se utilizeazd rezultatele
obtinute pentru vehiculul reparat.

Se verificd sistemul de aprindere si se inlocuiesc componentele defecte, de exemplu, bujiile de
aprindere, cablajul etc.

Se verificd compresia. In cazul in care rezultatul nu este satisficitor, vehiculul este respins.

Se verificd parametrii motorului in raport cu specificatiile producdtorului si, dacd este necesar,
acestia sunt ajustati.

In cazul in care vehiculul trebuie si fie supus unui program de intrefinere pe durata a 800 km,
aceastd intretinere se efectueazd conform instructiunilor producitorului. La cererea
producitorului, filtrele de ulei si de aer pot fi schimbate indiferent de kilometraj.

Atunci cand vehiculul este acceptat, carburantul este inlocuit cu carburantul de referintd adecvat
pentru incercirile de emisii, cu exceptia cazului in care producdtorul acceptd utilizarea
carburantului comercial.

In cazul vehiculelor echipate cu dispozitive de regenerare periodici, astfel cum sunt definite la
punctul 2.20, se verificd daca vehiculul se apropie sau nu de o fazi de regenerare (trebuie sd i
se dea producdtorului posibilitatea de a confirma acest fapt).

In caz afirmativ, vehiculul trebuie sd functioneze pani la sfarsitul fazei de regenerare. In cazul
in care are loc o regenerare in mod neasteptat, in timpul masurdrii emisiilor de poluanti, trebuie
efectuatd o noud incercare, pentru a verifica faptul ci faza de regenerare s-a incheiat. Ulterior,
trebuie sa se execute o noud incercare completd iar rezultatele primeti si celei de-a doua incercari
nu se iau in considerare.

In lipsa aplicarii dispozitiilor de la punctul 3.8.1, producitorul poate solicita s3 se execute un
ciclu special de conditionare, pentru a garanta conditionarea respectivd (fapt care poate necesita
functionarea la vitezd ridicatd si cu sarcind puternica).

Producitorul poate solicita ca incercirile sd poatd fi executate imediat dupd regenerare sau dupa
ciclul de pregatire prescris de producitor si dupa conditionarea normald pentru incercare.

INCERCAREA UNUI VEHICUL IN EXPLOATARE

Atunci cand se considerd necesard efectuarea unei verificdri asupra vehiculelor, incercdrile de
emisii efectuate conform anexei 4 la prezentul regulament se realizeazd pe vehicule
preconditionate, selectate conform cerintelor prevdzute la punctele 2 si 3 din prezentul
apendice.

Pentru vehiculele echipate cu sistem OBD, se poate verifica buna functionalitate in exploatare
a indicatiei de functionare defectuoasi etc., in legdturd cu nivelurile emisiilor (de exemplu,
limitele de indicare a functiondrii defectuoase definite in anexa 11 la prezentul regulament) in
raport cu specificatiile aplicabile pentru omologare.

In ceea ce priveste sistemul OBD, verificirile pot avea, de exemplu, scopul de a detecta nivelurile
de emisii superioare valorilor limitd aplicabile care nu provoacd indicatii de functionare
defectuoasd, activarea eronatd sistematicd a sistemului de indicare a functiondrii defectuoase si
componentele sistemului OBD identificate ca fiind la originea unei functiondri defectuoase sau
deteriorate.



38

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

11/vol. 87

4.4.

5.1.

5.2.

5.3.

6.1.

6.2.

6.3.

6.4.

6.5.

In cazul in care o componenti sau un sistem opereaza in afara valorilor prevazute in certificatul
de omologare de tip si/sau in documentatia pentru tipul respectiv de vehicul, iar aceastd abatere
nu a fost autorizatd in temeiul Acordului din 1958, fird indicatii de functionare defectuoasi din
partea sistemului OBD, aceastd componentd sau sistem nu trebuie sd fie inlocuitd inaintea
incercdrilor de emisii, cu exceptia cazurilor in care s-a stabilit ci ele au ficut obiectul unor
manipuldri sau al unei utilizdri incorecte astfel incat sistemul OBD nu detecteazd functionarea
defectuoasi rezultatd.

EVALUAREA REZULTATELOR
Rezultatele incercarilor sunt supuse procedurii de evaluare prevazutd in apendicele 4.
Rezultatele incercarilor nu sunt multiplicate cu factorii de deteriorare.

In cazul dispozitivelor cu regenerare periodicd, astfel cum sunt definite la punctul 2.20,
rezultatele trebuie sa fie multiplicate cu coeficientii K;, obtinuti in momentul omologarii de tip.

PLANUL DE MASURI CORECTIVE

Atunci cand mai multe vehicule sunt considerate vehicule care depdsesc normele de emisie, care:

— indeplinesc conditiile de la punctul 3.2.3 apendicele 4 iar autoritatea de omologare si
producitorul se inteleg asupra faptului cd emisiile excesive sunt datorate aceleiasi cauze,

sau care

— indeplinesc conditiile de la punctul 3.2.4 din apendicele 4 iar autoritatea de omologare a
stabilit cd emisiile excesive sunt datorate aceleiasi cauze,

autoritatea de omologare cere si se prezinte o serie de misuri corective de citre producitor
pentru a remedia starea de neconformitate.

Planul de misuri corective este trimis autoritdtii de omologare in cel mult 60 de zile lucritoare
de la data notificirii mentionate la punctul 6.1 de mai sus. In cele 30 de zile lucritoare care
urmeazd, autoritatea trebuie sd declare dacd aprobd sau nu planul de mdsuri corective. Cu toate
acestea, atunci cand producdtorul reuseste sd convingd autoritatea de omologare de necesitatea
unui termen suplimentar pentru examinarea stirii de neconformitate pentru a prezenta un plan
de mdsuri corective, se acordd o prelungire.

Misurile corective trebuie sd se aplice tuturor vehiculelor care pot fi afectate de aceeasi
defectiune. Trebuie evaluatd necesitatea de a modifica documentele de omologare de tip.

Producitorul furnizeazd o copie a tuturor comunicdrilor referitoare la planul de masuri
corective. Acesta pastreazd un dosar al campaniei de rechemare a vehiculelor si prezintd periodic
autoritdtii de omologare rapoarte intermediare de activitate.

Planul de mésuri corective trebuie sd includd prescriptiile specificate la punctele 6.5.1-6.5.11.
Producitorul atribuie planului de masuri corective o denumire sau un numdr de identificare
unic.

O descriere a fiecdrui tip de vehicul care face obiectul planului de masuri corective.

O descriere a modificarilor, adaptarilor, reparatiilor, corectirilor, ajustdrilor sau a altor
modificiri efectuate pentru a aduce vehiculul in conformitate, precum si un scurt rezumat al
datelor si studiilor tehnice pe care se bazeazd decizia producdtorului in privinta diferitelor
masuri de adoptat pentru remedierea stirii de neconformitate.
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6.5.10.

6.5.11.

6.6.

6.7.

6.8.

O descriere a metodei sau mijlocului prin care producitorul ii va informa pe proprietarii de
vehicule.

O descriere a intretinerii sau a utilizdrii corecte, in functie de care, dupd caz, producitorul di
dreptul la reparatii ce trebuie efectuate in cadrul planului de mésuri corective si o explicare a
cauzelor care motiveazd aceste conditii din partea producitorului. Nu poate fi impusi nici o
conditie cu privire la intretinere sau la utilizare, in afara cazurilor in care se poate demonstra cd
aceasta este legatd de starea de neconformitate si de mdsurile corective.

O descriere a procedurii de urmat de citre proprietarii de vehicule, pentru a obtine aducerea in
conformitate a vehiculelor lor. Aceasta contine data de la care pot fi aplicate masurile corective,
durata estimatd pentru reparatiile in atelier si indicarea locului in care acestea pot fi efectuate.
Reparatiile sunt efectuate in mod adecvat, intr-un termen rezonabil, de la data trimiterii
vehiculului.

O copie a informatiilor transmisd proprietarilor de vehicule.

O scurtd descriere a sistemului pe care il va utiliza producitorul pentru a sigura aprovizionarea
adecvatd cu componente sau cu sisteme, avand ca scop asigurarea actiunii paliative. Se indicd
data la care un stoc suficient de componente sau sisteme va fi constituit pentru a sa lansa
campania.

O copie a tuturor instructiunilor de transmis persoanelor care sunt responsabile cu reparatiile.

O descriere a impactului masurilor corective propuse asupra emisiilor, consumului de carburant,
usurintei conducerii si securitdtii fiecarui tip de vehicul la care se referd planul de masuri
corective, Insotitd de date, studii tehnice etc., care relevd aceste concluzii.

Toate celelalte rapoarte, informatii sau date pe care autoritatea de omologare le poate considera,
in mod rezonabil, necesare pentru a evalua planul de misuri corective.

In cazul in care planul de masuri corective contine rechemarea vehiculelor, se prezinta autoritatii
de omologare o descriere a metodei de inregistrare a reparatiilor. In cazul in care se utilizeazd
o etichetd, se furnizeazd un exemplar din aceasta.

Se poate cere producitorului sd efectueze incercdri rezonabil concepute si necesare pentru
componentele si vehiculele carora li s-au aplicat modificdrile.

Producdtorul are responsabilitatea de a constitui un dosar care si cuprindd toate vehiculele
rechemate si reparate, cu indicarea atelierului care a efectuat reparatiile. Autoritatea de
omologare are acces, la cerere, la acest dosar, intr-o perioadd de cinci ani, de la punerea in
aplicare a planului de mdsuri corective.

Reparatia efectuatd sifsau modificarea adusd sau addugarea unor noi echipamente sunt
semnalate intr-un certificat prezentat de citre producitor sau proprietarul vehiculului.
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Apendicele 4

PROCEDURA STATISTICA PENTRU INCERCARILE DE CONFORMITATE IN EXPLOATARE

1. Prezentul apendice descrie procedura de urmat pentru controlul respectdrii cerintelor in
materie de conformitate in exploatare, in cadrul incercirii de tip L.

2. Este necesar sd se urmeze doud proceduri diferite:

(i) prima procedurd se referd la vehiculele din esantion care, datoritd unei abateri la nivelul
emisiilor, conduce la observatii aberante in ceea ce priveste rezultatele (punctul 3 de mai
jos);

(i) cealaltd procedurd se referd la intregul esantion (punctul 4 de mai jos).

3. PROCEDURA CARE SE APLICA VEHICULELOR CARE DEPA§ESC NORMELE DE EMISIE
ALE ESANTIONULUI (1)

3.1. Cu un esantion minim de trei vehicule si un esantion maxim determinat prin procedura
definitd la punctul 4, un vehicul este prelevat la intdmplare din esantion si este supus unor
incercdri pentru a determina daci depiseste standardele de emisie.

3.2. Un vehicul este calificat vehicul care depdseste standardele de emisie atunci cand sunt
indeplinite conditiile indicate la punctul 3.2.1 sau 3.2.2.

3.2.1. In cazul unui vehicul omologat in functie de valorile limiti indicate in randul A al tabelului
de la punctul 5.3.1.4, un vehicul care depiseste standardele de emisie este un vehicul pentru
care valorile limitd aplicabile in ceea ce priveste orice poluant reglementat sunt depasite cu
un factor de 1,2.

3.2.2. In cazul unui vehicul omologat in functie de valorile limit3 indicate in randul B al tabelului
de la punctul 5.3.1.4, un vehicul care depiseste standardele de emisie este un vehicul pentru
care valorile limitd aplicabile in ceea ce priveste orice poluant reglementat sunt depdsite cu
un factor de 1,5.

3.2.3. In cazul specific al unui vehicul ale carui emisii mdsurate pentru orice poluant reglementat
se inscriu in ,zona intermediard” (2).

3.23.1.  In cazul in care vehiculul indeplineste conditiile de la prezentul punct, cauza emisiilor
excesive trebuie determinatd si un alt vehicul este atunci prelevat la intimplare din esantion.

3.2.3.2.  Atunci cand un alt vehicul indeplineste conditiile de la prezentul punct, autoritatea de
omologare si producitorul trebuie si determine dacd emisiile excesive ale celor doud
vehicule sunt datorate aceleiasi cauze.

3.2.3.2.1. In cazul in care autoritatea de omologare si producitorul se pun de acord asupra cauzei
emisiilor excesive, esantionul este considerat neconform si se aplicd seria de masuri corective
expusd la punctul 6 al apendicelui 3.

3.2.3.2.2. In cazul in care autoritatea de omologare si producitorul nu se pot pune de acord asupra
cauzei emisiilor excesive ale unuia dintre cele doud vehicule sau in cazul in care cauzele sunt
aceleasi pentru cele doud vehicule, se preleveazd un alt vehicul la intdmplare din esantion,
cu conditia sd se atingd marimea maximd a esantionului.

(") Pebaza datelor reale ale incercarilor de conformitate in exploatare pe care trebuie si le furnizeze statele membre
pand la 31 decembrie 2003, cerintele prevazute la acest punct pot fi examinate pentru a determina daci este
necesar: (a) s se revizuiasca definitia vehiculelor care depasesc standardele de emisie in ceea ce priveste vehiculele
care au fost omologate in functie de valorile limitd indicate in randul B din tabelul de la punctul 5.3.1.4; (b) sd
se modifice procedura de reperare a vehiculelor care depasesc standardele de emisie si (c) sd se inlocuiascd in timp
util procedurile de incercare de conformitate in exploatare printr-o noud procedura statistici. Dupa caz, se vor
propune modificiri necesare.

(?) Pentru orice vehicul, ,zona intermediard” se determind dupd cum urmeaza: Vehiculul indeplineste conditiile
specificate la punctul 3.2.1 sau la punctul 3.2.2 si valoarea mdsuratd pentru acelasi poluant reglementat este mai
micd decat un nivel determinat de produs, al valorii limitd pentru acelasi poluant indicat in randul A din tabelul
de la punctul 5.3.1.4 inmultit cu un factor de 2,5.



11/vol. 87

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

41

3.2.3.3.

3.2.3.4.

3.2.3.5.

3.2.3.6.

3.2.4.

3.2.4.1.

3.2.4.2.

3.2.4.3.

3.2.4.4.

3.2.4.5.

3.2.4.6.

3.2.5.

4.1.

Atunci cand un singur vehicul sau mai multe vehicule indeplinesc conditiile de la prezentul
punct iar autoritatea de omologare si producdtorul convin cd sunt cauze diferite, se
preleveazd un alt vehicul la intdmplare din esantion, cu conditia s se atingd mdrimea
maximd a esantionului.

In cazul in care se atinge marimea maximi a esantionului, in care un singur vehicul este
considerat cd indeplineste cerintele acestui punct si atunci cind emisia excesivd este datoratd
aceleiasi cauze, esantionul este considerat cd indeplineste cerintele de la punctul 3 al
prezentului apendice.

In cazul in care, la un moment dat, esantionul se epuizeazd, se preleveaza un alt vehicul si
se adaugd la esantionul initial.

Atunci cand se preleveazd un alt vehicul din esantion, procedura statisticd de la punctul 4
al prezentului apendice se aplicd esantionului mdrit.

In cazul specific al unui vehicul ale cirui emisii masurate pentru un poluant reglementat se
inscriu in ,zona de neacceptare” (1):

In cazul in care vehiculul indeplineste conditiile de la prezentul punct, autoritatea de
omologare trebuie sd determine cauza emisiilor excesive si atunci se preleveaza un alt vehicul
la intdmplare din esantion.

Atunci cand un alt vehicul indeplineste conditiile de la prezentul punct si atunci cand
autoritatea de omologare determind cd emisiile excesive sunt datorate aceleiasi cauze,
producidtorul trebuie informat cd esantionul este considerat neconform, comunicandu-i
motivele acestei decizii si se aplicd seria de mdsuri corective expuse la punctul 6 al
apendicelui 3.

Atunci cind un singur vehicul sau mai multe vehicule indeplinesc conditiile de la prezentul
punct si cdnd autoritatea de omologare a determinat cd sunt cauze diferite, se preleveazd un
alt vehicul la intdmplare din esantion, cu conditia si se atingd marimea maximd a
esantionului.

In cazul in care se atinge mirimea maximi a esantionului, in care un singur vehicul este
considerat cd indeplineste cerintele de la prezentul punct si in care emisia excesivd este
datorata aceleiasi cauze, se considerd cd esantionul indeplineste cerintele de la punctul 3 al
prezentului apendice.

in cazul in care, la un moment dat, esantionul se epuizeazd, se preleveaza un alt vehicul si
se adaugd la esantionul initial.

Atunci cand un alt vehicul se preleveazd din esantion, procedura statisticd de la punctul 4
al prezentului apendice se aplicd esantionului mdrit.

Atunci cand un vehicul nu este considerat ca vehicul care depaseste standardele de emisie,
se preleveazd un alt vehicul la intdimplare din esantion.

PROCEDURA DE URMAT IN CAZUL VEHICULELOR CARE DEPASESC STANDARDELE
DE EMISIE NU FAC OBIECTUL UNEI EVALUARI DISTINCTE IN CADRUL ESANTIONULUI

Cu un esantion minim de 3 unitdti, procedura de esantionare se defineste astfel incat
probabilitatea ca un lot si fie acceptat cu o proportie de abateri de 40 % este de 0.95 (riscul
producdtorului = 5 %) iar probabilitatea ca un lot sa fie acceptat cu o proportie de abateri
de 75 % este de 0,15 (riscul clientului = 15 %).

(1) Pentru orice vehicul, ,zona de neacceptare” se determind dupd cum urmeaza: Valoarea masuratd pentru orice

poluant reglementat este mai mare decat un nivel determinat de produs, al valorii limitd pentru acelasi poluant
indicat in randul A din tabelul de la punctul 5.3.1.4 inmultit cu un factor de 2,5.
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4.2.

4.3.

4.4.

Pentru fiecare poluant mentionat la punctul 5.3.1.4 din prezentul regulament, se aplicd
urmdtoarea procedurd (a se vedea figura 4/2):

fie:

— L = valoarea limitd previzutd pentru poluant,

— x, = valoarea mdsuratd pentru vehiculul ,i” din esantion,
— n = mdrimea esantionului.

Se calculeazd statistica de test pentru esantion, care reprezintd numdrul de vehicule
neconforme, respectiv x; > L.

Apoi:
(i) in cazul in care rezultatul statistic este mai mic sau egal cu pragul de acceptare
corespunzdtor marimii esantionului si care figureaza in tabelul de mai jos, se adoptd o

decizie de acceptare pentru poluant;

(ii) in cazul in care rezultatul statistic este superior sau egal pragului de refuz corespunzitor
mdrimii esantionului care este previzutd in tabelul de mai jos, se adoptd o decizie de
refuz pentru poluant;

(ifi) in celelalte cazuri, este supus incercdrii un vehicul suplimentar, iar procedura se aplicd
esantionului majorat cu o unitate.

In tabelul care urmeazd, valorile de acceptare si de refuz se calculeazd cu ajutorul
standardului international ISO 8422:1991.

Un esantion este considerat acceptat atunci cand el indeplineste cerintele de la punctul 3 si
punctul 4 din prezentul apendice.

Tabelul 4/1

Tabel de acceptare si de refuz

Plan de esantionare prin atribute

Marimea cumulati a esantionului (n) Prag de acceptare Prag de refuz
3 0 -
4 1 -
5 1 5
6 2 6
7 2 6
8 3 7
9 4 8

10 4 8
11 5 9
12 5 9
13 6 10
14 6 11
15 7 11
16 8 12
17 8 12
18 9 13
19 9 13
20 11 12
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Figura 4/1

Verificarea conformititii in exploatare — proceduri de control

iNCEPUT

Constructorul vehiculului si autoritatea de omologare completeazi

Autoritatea de omologare acordi omologarea.

omologarea noului tip de vehicul.

v

Producerea si vinzarea tipului de vehicul omologat

Raport intern de
conformitate in exploatare
pentru tipul de vehicul
sifsau familia de vehicule
omologati(e)

Constructorul clasifici
raportul pentru
ulterioare referinte

Sfarsitul procedurii
Nu se solicitd nici o altd misura.

(4 in acest caz, inseamni autoritatea care acord3 omologarea.

v

Constructorul vehiculului stabileste propria proceduri de verificare
a conformititii in exploatare

v

Constructorul vehiculului efectueazd propria sa proceduri de verificare a
conformititii in exploatare (pentru un tip sau o familie de vehicule)

v

Constructorul vehiculului intocmeste raportul procedurii interne
(care cuprinde toate datele cerute la punctul 8.2.1)

Y

Autoritatea de omologare ()

decide si verifice datele de
conformitate ale constructorului
pentru acest tip de vehicule
sifsau aceastd familie de
vehicule?

Constructorul
Autoritatea de omologare () Constructorul prezint3 raportul siu furnizeazi sifsau
examineazi raportul de intern de conformitate in exploatare obtine infor: ‘mafii
conformitate in exploatare al ¢ autorititii de omologare (1) pentru < sau date ale unor
constructorului. verificare. incerciri
suplimentare.
Autoritatea de omologare (1) Autoritatea Constructorul
recunoagte ci raportul de de omologare () intocmeste un
conformitate in exploatare al decide ci informatiile sunt nou rap ort de
constructorului confirmi suficiente pentru alua o conformitate in
acceptabilitatea unui tip de vehicul decizie exploatare.
care aparfine familiei?
(punctul 8.2.1))

Autoritatea de omologare initiazi (1)
programul oficial de control al
conformititii in exploatare pentru tipul de
vehicul considerat suspect {astfel cum este

previzut in apendicele 3).

Setrecela
figura 4/2
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Figura 4/2

Verificarea conformititii in exploatare — selectarea si incercarea vehiculelor

incerciri cu cel
putin 3 vehicule

Marirea
esantionului
cu o unitate

NU

NU
(o incercare)

|

Mirirea
esantionului
cu o unitate

Emitdtori atipici?

Y

Se aplici
statistica de
test

NU

Acceptat

(1 In cazul in care cele doud incerciri sunt reusite.

DA Esantion

DA Esantion

(doud incercari) *

Mai mult de una?

; i ?
respins Aceleasi cauze?

NU sau NESIGUR

Marimea maxima

acceptat (1) a esantionului
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ANEXA 1

CARACTERISTICI ESENTIALE ALE MOTORULUI SI ALE VEHICULULUI SI INFORMATII PRIVIND EFECTUAREA
INCERCARILOR

Informatiile urmdtoare, atunci cand este cazul, trebuie si fie furnizate in 3 exemplare.

Desenele, in cazul in care existd, trebuie s fie la o scard adecvatd si suficient de detaliate, format A4 sau pliate la acest
format. In cazul unei functii controlate de un microprocesor, trebuie furnizate informatiile corespunzitoare cu privire
la functionare.

1. GENERALITATI
1.1. Marca (numele productorului): ..........viiiiiiiiiiiiii e
1.2. Tipul si denumirea (denumirile) comerciald(e) generale: ..........cooovuiiiriiiiiiiiiiiinneeeniiinnan.
1.3. Mijlocul de identificare a tipului, in cazul in care acesta este indicat pe vehicul:
1.3.1. AMPIASATEAT 1 eetie ettt e e
1.4. CALEZOTIAL .. ovnitii i
1.5. Numele si adresa productorulul:  ...............uuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii e
1.6. Dupd caz, numele si adresa reprezentantului producdtorului: .................eeveiiiiiiiiiiiiiiinnine.
2. CARACTERISTICILE GENERALE CONSTRUCTIVE ALE VEHICULULUI
2.1. Fotografii sau desene ale unui tip reprezentativ de vehicul: ..........ccccooiiiiiiiiiiiiiiiiiinnnn.
2.2. Axe motoare (numadr, amplasare, INEErCONEXIUNI):  .oeuititii it
3. MASE (in kg) (eventual referinge la desene): .........ccooovuuimiiereiiiiiiiiinnneeeiiiiiien e
3.1. Masa vehiculului carosat, gata de drum, sau masa sasiului-cabind in cazul in care producitorul nu
furnizeaza caroseria (cu echipamentul standard, inclusiv lichidul de ricire, lubrifianti, carburant,
scule, roatd de rezerva §i CONAUCALON):  ....ooiiiieniiiiiiiiiiiiii e
3.2. Masa maximd tehnic admisibild, declaratd de producdtor: ..........ccccoevveeiiiiiiiiiinneeeninnnnnn.
4. DESCRIEREA CONVERTIZOARELOR DE ENERGIE
4.1. Producatorul MOtOTUIUE .....eeiiiiiiiiiii e
4.1.1. Codul motorului producitorului (marcat pe motor sau alte mijloace de identificare): ............
4.2. MOtOT CU ATAETE IMEEITIA: ...eeeiertiiiiieeeeeeieiiii e e ettt e e ettt e e e e e e e e eeeeeannae
4.2.1. Caracteristicile MOTOTUIUL  ....ceiiiiiiiiiie et
4.2.1.1. Principiul de functionare: aprindere prin scanteiefaprindere prin comprimare, in 4 timpi/2

timpi ()
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4.2.1.2.

4.2.1.2.1.

4.2.1.2.2.

4.2.1.3.

4.2.1.4.

4.2.1.5.

4.2.1.6.

4.2.1.7.

4.2.1.8.

4.2.1.9.

4.2.2.

4.2.3.

4.2.4.

4.2.4.1.

4.2.4.1.1.

4.2.4.1.2.

4.2.4.1.3.

4.2.4.1.4.

4.2.4.1.4.1.

4.2.4.1.4.2.

4.2.4.1.4.3.

4.2.4.1.4.4.

4.2.4.1.4.5.

4.2.4.1.5.

4.2.4.1.5.1.

4.2.4.1.5.2.

4.2.4.2.

4.2.4.2.1.

4.2.4.2.2.

Numdrul si dispunerea cilindrilor si ordinea de aprindere: ............ccccccvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiens

ALEZa] () ettt e mm

CINATEE (3): oevniii ettt e ettt e e e et e et e e e e e e e e e e e e e e e cm
Raport volumetric de COMPTESIE (4): wevvunieiitieeiiie e
Desenele camerei de ardere si ale capului pistonului: ..............oeuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiies
Turatia la mers I 0L (%):  coiriiiiiii e
Turatia naltd la mers i GO () ..uniiiiiiiiii e

Continutul de oxid de carbon, in volum, in gazele de evacuare la mers in gol (conform prescriptiilor
Producdtorului) (%) ooouee i e

Puterea netd maxima (*):  ..oevvvveiiieiiineiieeieeianns KWla oo min~ !
Carburant: benzind/motorind/GPL/GN (*)

Cifra octanicd COR fard plumb: ........coeeiiiiiiiiiiiiiii it
Alimentarea cu carburant

Cu carburator (carburatoare): da/nu (*)

L =B 53 ) PPNt

TP (FPUTD): oo

Jicloare:

Ajutaje:

Nivelul in camera de nivel CONSANT: ...........iuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii e
Masa PIULIEOTUIUE «.vvvvieiiie e e ettt e ettt eeeeeees
Supapa de admISIE: ...vveuunneeeiiiiii e eeaa
Dispozitiv de imbogtire la pornire: manual/automat (*)

Principitl de fUnCHONATE: .......cooiiiiiiiiiieiiiiiiii e e
Limite de functionare[reglaje (1) ():  ..uveeeeermmmmei ettt e
Cu sistem de injectie (numai la aprindere prin comprimare): da/nu (')

Descrierea SISteMUIUL ..........uuuiiiiiiiiiiiiiiiiiee e

Principiul de functionare (injectie directd/antecamerd/camerd de turbulentd) (*)
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4.2.4.2.3.

4.2.4.2.3.1.

4.2.4.2.3.2.

4.2.4.2.3.3.

4.2.4.23.4.

4.2.4.2.3.5.

4.2.4.2.3.6.

4.2.4.2.4.

4.2.4.2.4.1.

4.2.4.2.4.2.

4.2.42.4.2.1.

4.2.4.2.4.2.2.

4.2.4.2.4.3.

4.2.4.2.5.

4.2.4.2.5.1.

4.2.4.2.5.2.

4.2.4.2.5.3.

4.2.4.2.6.

4.2.4.2.6.1.

4.2.4.2.6.2.

4.2.4.2.6.3.

4.2.4.2.7.

4.2.4.2.7.1.

4.2.4.2.7.2.

4.2.4.2.7.3.

4.2.4.3.

4.2.43.1.

Pompd de injectie:
Marca (MATCIIE):  .uuiieeii e et e e et e et e e e e e e e et e et e e aas
TIpUL (HPUTIIE): .o et

Debit maxim (%) (4) ...... mm?[cursi sau ciclu la turatia pompei de (1) (4): ...... min™' sau diagrama
Lo T £ ] o SN

Calajul Injectiel () ..ooooiiiiiiiiiiii
Curba de avans 1a IMJECHE () ..neeeiiiiiiiiie ettt

Modul de etalonare: pe stand/pe motor (')

Regulator

P
Turatia de INEIEIUPEIE:  ....iiiiiiiiiiiiii ettt
Turatia de inceput a intreruperii sub Sarcind: .........cc.oveiiiiiiiiiiiinieei e, min*!
Turatia maxima de mers I GOl ....uuuuuieeiiiiiiiiiin e min™!
Turatia de mers In @Ol .....uuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiie min~!

Injector (injectoare):

Marcd (marci):

Tip (tipuri):

Presiunea de deschidere (4): ........cceeevneeenn. kPa sau diagrama caracteristica: .....................

Sistem de pornire la rece

Marca (mdrcile):

Tip (tipuri):

I Je 1<y OO

Dispozitiv auxiliar de pornire

Marca (mdrcile):

Tip (tipuri):

DT 0 4 PN

Cu injectie de benzind (numai pentru aprindere prin scanteie): da/nu (1)

DeSCrierea SISTEMUILE  ...ovuiset e e et e e
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4.2.43.2.

4.2.4.3.3.

4.2.4.3.4.

4.2.4.3.5.

4.2.4.3.6.

4.2.43.7.

4.2.4.3.7.1.

4.2.4.3.7.2.

4.2.4.4.

4.2.4.4.1.

4.2.5.

4.2.5.1.

4.2.5.2.

4.2.5.3.

4.2.5.4.

4.2.5.5.

4.2.5.6.

4.2.5.7.

4.2.5.8.

4.2.5.8.1.

4.2.5.8.2.

Principiul de functionare: injectie in colectorul de admisie (monopunct/multipunct)/injectie
directd/altele (a se specifica)

Tipul (sau nr.) unitdtii de comanda:
Tipul de regulator de carburant:
Tipul de debitmetru de aer:

Tipul de repartitor de carburant:

Tipul de regulator de presiune:
| indicatii valabile pentru injectia continud; pentru

Tipul de microcontact: . Lot <
alte sisteme: indicatii corespunzitoare

Tipul de regulator de mers in gol:
Tipul de corp al clapetei:
Tipul de traductor de temperaturd apa:

Tipul de traductor de temperaturd aer:

Tipul de comutator de aer:

Dispozitiv de protectie impotriva manevrelor gresite. Descriere sifsau desene (1) ..................
MATCA (IMATCI):  +eete ettt e et e et e e e et et et e et e e et e e et e e ene e ens
Tip (HPULD): e
Injector (injectoare): presiune de deschidere (1) () ...... kPa sau diagrama caracteristica: ......
Calarea IMJECHEE  ..evvvueneeieii ettt ettt
Dispozitiv de pornire la reCe: ...........cceeiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii e
Principiul (principiile) de functionare: ...........ueiiiiiiiiiiiiiii e
Limite de functionare[reglaje (1) (9):  ..veeeeiimmmmii ettt
POMPA € IMJECHE:  +evvvtiiie ettt ettt ettt e e e et et eeeeeenes
Presiune (1) (*):  oveeeiniineieeeein, kPa sau diagrama caracteristica: .............eceevueeinnn
APIINACTE ..iiiiie e e
Marca (MATCIIE):  ..eeveneii et e e et e e et e e e et e e e e e e e e e et e e e eaa e aas
Tip (HPULD): e
Principiul de fUncionare:  ...........ueiieeiiiiiiii e
Curba de avans la aprindere (4): ......co..viiiiiiiiiiiiii e
Calare (%):  oveiree s inaintea PME  ....oooviiiiiiiiieiiece e
Deschiderea CONTACTEIOr (#): 1ovuuiiuniiieiit ettt e e e et e et e et e e et e e e eae e et e e e eeaeearneees
Unghiul camei (DWell) (4):  ooeeiiiiiiii e
BUJIL: et
MATCAT oo e
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4.2.5.8.3.

4.2.5.9.

4.2.59.1.

4.2.5.9.2.

4.2.5.10.

4.2.5.10.1.

4.2.5.10.2.

4.2.6.

4.2.7.

4.2.7.1.

4.2.7.1.1.

4.2.7.1.2.

4.2.7.1.3.

4.2.7.2.

4.2.7.3.

4.2.7.3.1.

4.2.7.3.2.

4.2.7.3.2.1.

4.2.7.3.2.2.

4.2.7.3.3.

4.2.7.3.3.1.

4.2.7.3.3.2.

4.2.8.

4.2.8.1.

4.2.9.

4.2.9.1.

4.2.9.2.

4.2.10.

4.2.10.1.

4.2.10.2.

Distanta dintre eleCtrOZIz «.....eiiuuuneriiiiee ettt e e e et e e e e e mm

BODINA: ottt e

Sistemul de ricire: cu lichid/cu aer (1)

Sistemul de admiSie:  ....uueeeiiiiiiiii e
Supraalimentare: da/nu (?)

Marca (IMATCIIE):  ..iveeii et et e e e et et e e e e e e e e e e e e e et e eans
TIp (HPUID): oo
Descrierea sistemului (presiunea maximd de supraalimentare: ...... kPa supapd de descircare) ......
Récire intermediara: da/nu (1)

Descriere si desene ale tubulaturii de admisie si ale accesoriilor acestora (camerd de presiune,
dispozitiv de incilzire, prize suplimentare de aer, €LC.): ...uuereeiiiiiiiiiineeeeiiiiie e

Descrierea colectorului de admisie (inclusiv desene sifsau fotografii): ............cccoovvuienniieiinn.
Filtru de aer, deSene:  ..o.inieie e , sau
Marca (MATCIIE):  ..eiee ittt ettt
TIP (HPULD): oo
Amortizorul de zgomot la admisie, desene: ............ccooiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiie . . sau
Marca (IMATCIIE):  ..iveiii et e e e e e e e e e e et e e e e e e st e e e e eraeeeans

Tip (HPUID): oo
SISEEM dE EVACUATE: ettt eeeeeieitii e e ettt e et e e et e et e e e e e et eaati e eeeeees
DESCIIETE $T AESENE: vttt eeetiiiiiiie ettt ettt e et e e e eee e

Caracteristica distributiei sau date echivalente: ..............c.ccoiiiiiiiiiieiiiiineeii e

Ridicarea maximd a supapelor, unghiuri de deschidere si de inchidere sau caracteristici echivalente
ale altor sisteme de distributie, raportate la punctul mort superior: ...........ccccoeeeeiiiiiiiiin.

Referingd §ifsat re@laje (1) ()i eeerrrmmmiie ettt sttt

Ulei UBHZAT: . ee e e e
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4.2.11.

4.2.11.1.

4.2.11.2.

4.2.11.2.1.

4.211.2.1.1.

4.2.11.2.1.2.

4.2.11.2.1.3.

4.2.11.2.1.4.

4.2.11.2.1.5.

4.2.11.2.1.6.

4.2.11.2.1.7.

4.2.11.2.1.8.

4.2.11.2.1.9.

4.2.11.2.1.10.

4.2.11.2.1.10.1.

4.2.11.2.1.10.2.

4.2.11.2.1.10.3.

4.2.11.2.1.10.4.

4.2.11.2.1.11.

4211.2.1.11.1.

4.2.11.2.1.11.2.

4.2.11.2.2.

4.2.11.2.2.1.

4.2.11.2.3.

4.2.11.2.3.1.

4.2.11.2.4.

Masuri luate pentru reducerea poludrii atmosfereil: .........uuuuereiiiiiiiiiiiine e
Dispozitiv de reciclare a gazelor de carter (descriere si desene): ..........ccevveeeeviiiiiinnneeeinnnns
Dispozitive suplimentare antipoluare (daci ele existd si dacd nu sunt incluse in alta rubricd): ......
Convertizor catalitic: da/nu (1)

Numdr de catalizatori si de elemente: .........euueiriieiiiimiiiiiin e
Dimensiunea si forma catalizatorului (catalizatoarelor) (volum...): ........cccoeeiiiiiiiiiinnieiiinn.
Tip de activitate cataliticd: .............oooiiiiiiiiiiiii
Masi totald de metale Prefioase: ........oveeeiiiiruuuiuieeiiiiiiiie e et
Ponderea metalelor Prefioase: .........u.eeeeiiiiiuiiieeeeiiiiiiie ettt
Substrat (structura §i material): ..........oooiiiiiiii
Densitatea CelUlelOr: ..............uuuiuiiiiiiiiiiiiiiiii it
Tipul carcasei catalizatorului (catalizatoarelor): ............ccoeeeeiiiiiiiiiinnieiiiiiiiiiine e,

Amplasarea catalizatorului (catalizatoarelor) (pozitia si cotele de referintd in sistemul de evacuare):

Dispozitive/metode de regenerare a dispozitivului de epurare a gazelor de evacuare dupd tratare,
AESCIIEIE: ..ttt

Numdrul de cicluri de incercare de tip [ sau de cicluri de incercare echivalente pe un stand-motor,
intre doud cicluri in care are loc o regenerare in conditiile echivalente incercirii de tip I (distanta
«D» In figura 1@ anexXel 13): cooiiiiiiiiiee ettt

Descrierea metodei aplicate pentru a determina numadrul de cicluri intre doud cicluri in care are
10C 0 TEZENEIATE: ......iiiiiiiiiiiiiiiiii i

Parametrii care determind nivelul de incircare de la care are loc o regenerare (temperaturd,
PIESIUIE, @EC.)T iiutiiiti ittt

Descrierea metodei utilizate pentru a realiza incdrcarea dispozitivului in procedura de incercare
prevazutd la punctul 3.1 al anexei 13: ...oooiiiiiiiiii e

SONAA de OXIZEN: TIP:  +evviieeeettiiiiii e ettt ettt ettt e e e e et eeeeene
Pozitia sondei de OXIZEN: ....veeiiiiiiiiiiee ettt
Plaja de comandd a sondei de OXIgEn (*): ..oouuiiiiiiiiiiii e
Injectia de aer: da/nu (')

Tip (cpulsairs, POMPA de @ET, ...):  oveeeiiiiiiiiiie e et
Reciclarea gazelor de evacuare (EGR): da/nu (?)

CaracteriStici (DI, ...): wuuiirneeii ettt e e e e e e

Sisteme de control ale emisiilor prin evaporare. Descrierea detaliatd, completd si a reglajelor
63 OO OSSOSO OSSP PSP POOOPOOOOOOPOPOPPOOPOOPPPROPPPPPPOPPPPIN
Schema sistemului de control al emisiilor prin evaporare: ............c..ccoiiiiiiiiiiiiiiiineeinnnnn.

Desenul canistrei de carbon activ: ........c..oiiviiiiiii e

Desenul rezervorului de combustibil, cu indicarea volumului si materialului: ............ccc.e..
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4.2.11.2.5.

4.2.11.2.5.1.

4.2.11.2.5.2.

4.2.11.2.5.3.

4.2.11.2.5.4.

4.2.11.2.5.4.1.

4.2.11.2.5.4.2.

4.2.11.2.5.4.3.

4.2.11.2.5.4.4.

4.2.11.2.6.

4.2.11.2.7.

4.2.11.2.7.1.

4.2.11.2.7.2.

4.2.11.2.7.3.

4.2.11.2.7.3.1.

4211.2.7.3.1.1.

4.2.11.2.7.3.1.2.

4.2.11.2.7.3.1.3.

4211.2.7.3.1.4.

4.2.11.2.7.3.2.

4.2.11.2.7.3.2.1.

4.2.11.2.7.3.2.2.

4.2.11.2.7.3.2.3.

4.2.11.2.7.3.2.4.

4.2.11.2.7.4.

4.2.11.2.7.5.

Filtru de particule: da/nu (?)

Dimensiuni si forma filtrului de particule (volum): ............ccccccoiiiiiiiiiiiiii
Tipul filtrului de particule $i CONCEPLAT +oevvvviiienieiiiiiiiie e e
Amplasarea filtrului de particule (pozitia si cotele de referintd in sistemul de evacuare): .........
Sistemul/metoda de regenerare, descriere si desen: ...........ccoooiiiiiiiiiii

Numdrul de cicluri de incercare de tip I sau de cicluri de incercare echivalente pe stand-motor, intre
doud cicluri in care are loc o regenerare in conditiile echivalente incercarii de tip I (distanta «D» in
figura T @ aneXEl 13): .uuuieeiiiiiiiii ettt ettt e

Descrierea metodei aplicate pentru a determina numdrul de cicluri intre doud cicluri in care are
1OC O TEZEMEIATE:  ....uuiiiiiiiiiiiiii i

Parametrii care determind nivelul de incircare de la care are loc o regenerare (temperaturd,
PIESIUNE, ELC.)I ovuuiiitiiiiiit et

Descrierea metodei utilizate pentru a realiza incdrcarea dispozitivului in procedura de incercare
prevazutd la punctul 3.1 al anexei 13: ...ooooiiiiiiiiiiiii e

Alte sisteme (descriere si functionare): .............ccccccciiiriiiiiiiiiiiiiiiieii
Sistem de diagnostic la bord (OBD)

Descriere scrisd sifsau schema indicatorului de disfunctionalitate (MI): ...........ccoovvvennieeeiis
Lista si functiile tuturor componentelor supravegheate prin sistemul OBD: ........................

Descrierea scrisd (principii generale de functionare) pentru:

Motoare cu aprindere prin scanteie:

Supravegherea catalizatorulul:  ........coeeeeiiiiiiiiiiii e
Detectarea ratarilor la aprindere:  .........cooiiiiiiiiiiii e
Supravegherea sondei de OXIZEI:  ...........euiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiie it

Alte componente supravegheate de sistemul OBD:  .......uuuuieiiiiiiiiiiiinneeeiiiiiiiee e

Motoare cu aprindere prin comprimare

Supravegherea catalizatorulul:  .........oooeiiiiiiiiiiiiii e
Supravegherea filtrului pentru particule: ...
Supravegherea sistemului electronic de alimentare: .............ccoeveeiiiiiiiiiiiineeiiiii e
Alte componente supravegheate de sistemul OBD:  ........uuiieiiiiiiiiiiiinieeeiiiiiiiie e

Criterii de activare a indicatorului de disfunctionalitate (MI) (numdr definit de cicluri de conducere
SAU MELOAA SEALISTICA): +ovvueiireiin et eeiie ettt e et e et e e e et e e e et e e et e e e et e e st e e e eeraeeans

Lista tuturor codurilor de iesire OBD si formate utilizate (insotite de o explicatie pentru
FIECATE): oottt e ettt e ettt e e e et e e e et e et e et e et e e e e e et e e et e eeaanns
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4.2.11.2.7.6.

4.2.11.2.7.6.1.

4.2.11.2.7.6.2.

4.2.11.2.7.6.3.

4.2.11.2.7.6.4.

4.2.12.

4.2.12.1.

4.2.12.2.

4.2.12.2.1.

4.2.12.2.2.

4.2.12.2.3.

4.2.12.3.

4.2.12.3.1.

4.2.12.3.2.

4.2.12.3.3.

4.2.13.

4.2.13.1.

Producitorii sunt obligati s& comunice informatiile suplimentare enumerate mai jos, pentru a
permite fabricarea unor piese de schimb sau de intretinere compatibile cu sistemul de diagnosticare
la bord, precum si a unor instrumente de diagnosticare si echipamente de incercare, cu exceptia
cazului in care aceste informatii fac obiectul unor drepturi de proprietate intelectuald sau constituie
un know-how specific al producdtorilor sau al furnizorilor producitorilor echipamentului
original.

Indicatia tipului si a numarului de cicluri de preconditionare utilizate pentru omologarea de tip
initiald a vehiculului.

Descrierea tipului de ciclu de demonstratie al sistemului de diagnosticare la bord (OBD) pentru
omologarea de tip initiald a vehiculului in ceea ce priveste componenta controlatd de sistemul
OBD.

Lista exhaustivd a tuturor componentelor controlate in cadrul dispozitivului de detectare a erorilor
si de activare a indicatorului de disfunctionalitate (MI) (numdrul fix de cicluri de conducere sau
metoda statisticd), inclusiv lista parametrilor secundari pertinenti mdsurati pentru fiecare dintre
componentele controlate de sistem; lista tuturor codurilor de iesire si a formatelor (insotitd de o
explicatie pentru fiecare) utilizate pentru diferitele componente ale grupului motopropulsor
referitor la emisii, precum si pentru diferitele componente care nu au legaturd cu emisiile, atunci
cand supravegherea componentei in cauzd intervine in activarea indicatorului de
disfunctionalitate. De asemenea, ar trebui sd se comenteze in mod detaliat datele corespunzatoare
serviciului $05 (incercarea ID $21 la FF) si serviciului $06. In cazul tipurilor de vehicule care
utilizeazd o legdturd de comunicare conformd cu standardul ISO 15765-4 «Vehicule rutiere —
Sisteme de diagnosticare pe CAN — Partea 4: Cerinte pentru sistemele referitoare la emisii», o
explicatie exhaustivd a datelor care corespund serviciului $06 (incercarea ID $00 la FF) trebuie
furnizatd pentru fiecare monitor.

Informatiile mentionate mai sus pot fi comunicate, de exemplu, sub forma unui tabel, precum cel
prezentat mai jos; acesta trebuie anexat la prezenta anexa:

Criterii de

. o activare a
Cod de Strategie | Criteriide | .. . P
Compo- . . indicato- | Parametri Precon- Incercare de
- disfunctio- | de supra- | detectare ) . - .
nenta . o : rului de secundari | ditionare |demonstratie
nalitate vietuire a erorilor . A ’ ’
’ disfunctio-
nalitate
Cataliza- P0420 |[Semnalele | Dife- ciclul 3 Viteza Doud Tip I
tor 1si2 renta motoru- cicluri
ale intre lui, sar- de tip 1

detecto- | semnalele cina

rului de |senzorilor motoru-

oxigen 1si2 lui,
modul

AlF,

tempe-
ratura
cataliza-
torului

Sistem de alimentare cu GPL: da/nu ()

NUMAT de OMOLOZATE: ...oeeiiiiiiiiiiiee et
Unitatea de reglare electronicd a motorului pentru alimentarea cu GPL

Marca (madrci):

Tip (tipuri):

Posibilititi de reglare in functie de emisii: «.......ueeniieiiiiiiiiiiine e

Documente SUPHMENTATE:  ....eovvviiiiiieeeeiiiiiiii e e ettt e ee ettt e e e e et eeai e eeeeenes

Descrierea sistemului de protectie a catalizatorului la trecerea de la alimentarea cu benzind la
alimentarea cu GPL 1 INVEIS: ........uiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii e

Structura sistemului (conexiuni electrice, prize de depresiune, furtunuri de compensare, etc.): ......
Desenul SIMbOIUIUL L..ovu.ieii e
Sistem de alimentare cu gaz natural: da/nu (?)

NUMArul OMOIOGATTE  +.veeieeeiiiiiii ettt et eeeeeeas
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4.2.13.2.

4.2.13.2.1.

4.2.13.2.2.

4.2.13.2.3.

4.2.13.3.

4.2.13.3.1.

4.2.13.3.2.

4.2.13.3.3.

4.3.

4.3.2.1.

4.3.2.1.1.

4.3.2.1.2.

4.3.2.1.3.

43.3.1.

4.3.3.2.

4.3.3.3.

4.3.3.4.

4.3.3.5.

4.3.3.6.

4.3.4.1.

4.3.4.2.

4.3.4.3.

4.3.43.1.

4.3.4.4.

Unitatea de reglare electronicd a motorului pentru alimentarea cu GN

Marca (marci):

Tip (tipuri):

Posibilititi de reglare in functie de emisii: ........coeeeiiiiiiiiiiiiiiiiiiii e

Documente SUPIIMENTATE:  ....eivvuuneiiiti ettt e ettt e ettt e e et e e et e eeaaans

Descrierea sistemului de protectie a catalizatorului la trecerea de la alimentarea cu benzind la
alimentarea U GPL $1 INVEIS: .....uuuuniieeiiiiiiii e e et ee e

Structura sistemului (conexiuni electrice, prize de depresiune, furtunuri de compensare etc.): ......

Desenul SIMBOIUIUL: ...ov.ivniieii s
Vehicul electric hibrid: dajnu (1)

Categoria vehiculului electric hibrid reincdrcabil din exterior/nu

Incarcatura vehiculultui(!) e

Comutatorul modului de functionare:  cu/fird (1)

Faze comutabile e
Faza pur electrica: dajnu (1)

Faza pur termici: dajnu (1)

Faze hibrid: dajnu (1)

(in caz afirmativ, o scurtd descriere)

Descrierea dispozitivului de stocare de energie: (baterie, condensator, volant/generator ...) ......
MarCa: oo
P oo
Numar de identificare: ..........ooouuiiiiiiiiiiiiiii e
Tip de cuplu eleCtrOChIMEC: .ovvvvvviiiiee ettt
Energie: ...... (pentru baterie: tensiune si capacitate Ah in 2h, pentru condensator: J, ...) ......

Aparat de incdrcat: la bord/exterior/fard (1)

Motoare electrice (a se descrie separat fiecare tip de motor electric)

Utilizarea principald: motor de tractiune/generator
In cazul utilizarii ca motor de tractiune: motor unic/motoare multiple (numele): ..................

T Ul 0 D« o o PPN
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4.3.4.5.

4.3.4.5.1.

4.3.4.5.2.

4.3.4.5.3.

4.3.5.1.

4.3.5.2.

4.3.5.3.

4.3.6.1.

4.3.6.2.

4.3.6.3.

5.2.

5.2.1.

5.2.2.

5.2.3.

5.3.

Principitl de fUNCHONATE: .......coiiiiiiiiiee e

curent continuu/curent alternativ/numar de faze: .............cooeiiiiiiiiiiiiiinini

cu excitatie separatd/serie/compus ()

sincron/asincron (')

Modul de comanda: .........cooiiniiii e

NUMAr de IdentifiCare: ..........oiuiiin it

ReGUIALOT de PULETE ..uuniiiii ettt et eaaa e

103 U 1 0 PP PR

Recomandarea producidtorului referitoare la preconditionare: .............ccoeeeeiiiiiiiiiinnneeiiinn.

TRANSMISIA

AMDIEIAJ (LP) +eeverteii ettt e ettt e ettt e e e e e

Conversia cuplulul MAXIME ....ciiiiiiiiii e

CULE A€ VITEZE: +nevviie it iee e ettt e et e e e e e ans

Situagia In raport CU MOTOTUL «.eiviuiiiiiiee ettt e e eeeeeees

Metodd de CONIOL: ...iunitii et

Rapoarte de demultiplicare:  .............eeuieiiiiiiieiiiiiiiiiiiiiiie e

Rapoartele cutiei de

Index .
viteze

Rapoartele cuplului
final

Demultiplicare totald

Maximum pentru variator
CVT ()

1
2
3
4, 5 altele

Minimum pentru variator
CVT ()

Mers inapoi

() CVT = Variator continuu automat.
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6.1.

6.1.1.1.

6.1.1.1.1.
6.1.1.1.2.
6.1.1.1.3.

6.1.1.1.4.

6.1.2.1.

6.1.2.1.1.
6.1.2.1.2.
6.1.2.1.3.

6.1.2.1.4.

7.1.

SUSPENSIA
Anvelope Prnetumatice $I TO  ......uuuuuuuiitieiiiiiiiiitiiieiieeiieeee et

Combinatia (combinatiile) anvelope pneumatice/roti (Pentru anvelope pneumatice se
indicd denumirea dimensiunilor, indicele de capacitate pentru sarcina minimd, simbolul
categoriei de vitezd minimd; pentru roti se indicd dimensiunea (dimensiunile) jantei si adancimea
BDULUCUIL (S)]: +en ettt ettt ettt ettt et e e et e e e et e et e e s e et e e e eeaanns

Presiunea (presiunile) anvelopelor pneumatice recomandate de producdtor:

kPa

CAROSERIE

NUMArUl de TOCUTE:  ounivniie i e e e e e e aans

1) A se tdia mentiunile inutile.

2

(")

(?) Aceastd valoare trebuie rotunjiti pand la cea mai apropiatd zecime de milimetru.

(}) Aceastd valoare trebuie calculatd cu m = 3,1416 si rotunjitd la cel mai apropiat cm’.
)

4) A se specifica toleranta.
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privind (3:

ANEXA 2

COMUNICARE

(format maxim: A4 (210 x 297 mm)]

emiside:  Denumirea serviciului administrativ:

ACORDAREA UNEI OMOLOGARI
EXTINDEREA OMOLOGARII
REFUZUL OMOLOGARII
RETRAGEREA OMOLOGARII
OPRIREA DEFINITIVA A PRODUCTIEI

unui tip de vehicul in ceea ce priveste emisiile poluante, in conformitate cu Regulamentul nr. 83.
P prives p g

OMOlOGALE NI cerveereecrecerscerseermasosseense Extindere nr.

L Categoria tipului de vehicul (M, N; etc):

1.1 Vehicul electric hibrid: dafnu (3

111 Categoria vehiculului electric hibrid: reincircabil din exterior/nereincircabil din exterior (%)
1.1.2. Comutator de mod de functionare: cuffird (3

2. Cerintele motorului privind carburantul: benzini fir plumb/GPL/GN/motorini (3)
3. Marca de fabrici sau comerciald a vehiculului:

4. Tip de vehicul: ovmmmnccccrerisesssscssnins Tip de motor:

5. Denumirea si adresa producitorului:

6. Dupi caz, numele §i adresa reprezentantului producitorului:

7. Masa vehiculului in stare neincircati:

7.1. Masa de referint3 a vehiculului:

8. Masa maximi a vehiculului:

9. Numdrul de locuri pe scaune (inclusiv conducitorul):

10. Transmisia

10.1. Cutie de viteze manuali sau automatd sau cu variator continuu (2), (3):

10.2. Numirul de rapoarte al cutiei de viteze:
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10.3. Rapoartele de transmisie ale cutiei de viteze (2):

Primul raport N/V:

Al doilea raport NfV:

Al treilea raport N/V:

Al patrulea raport NJV:

Al cincilea raport NJV:

Raportul cuplului final:

Anvelope pneumnatice: dimensiuni:

Circumferinfa de rulare dinamicX a anvelopelor pneumatice utilizate pentru tipul I de incercare:

Roti motrice: fat3, spate, 4 x 4 (2):

11 Vehiculul prezentat pentru omologare la data de:
12. Serviciul tehnic responsabil cu incercirile de omologare:
13. Data procesului-verbal eliberat de acest serviciu:
14. Numdrul procesului-verbal eliberat de acest serviciu:
15. Omologarea este acordatd/refuzati/extinsi/retrasa (2):
16. Rezultate:
16.1. incercare detip I
Poluant co HC NO, HC +NO_() Particule (1)
(g/km) (g/km) (g/km) (gfkm) {g/km)
Masurat
Calculat cu FD
factor de
deteriorare

('} Numai pentru vehiculele cu motor cu aprindere prin comprimare.

16.1.1.  in cazul vehiculelor care functioneazi cu GPL sau GN:

16.1.1.1.  Se repet3 tabelul pentru fiecare tip de GPL sau GN, precizandu-se daci rezultatele sunt misurate sau calculate. in cazul
vehiculelor care functioneazi fie cu benzing, fie cu GPL sau GN, se repetd tabelul pentru benzind si pentru fiecare tip de
GPL sau de GN.

16.1.1.2. Numdrul de omologare al vehiculului-tati, in cazul in care vehiculul este membru al unei familii:

16.1.1.3. Coeficienti 1" privind rezultatele emisiilor fiecirui poluant, pentru familie, in cazul carburantilor gazosi:
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16.1.2.

16.1.2.1.

16.1.2.2.

16.2.

16.3.

16.4.

16.5.

16.5.1.

16.5.2.

16.6.

16.7.

16.7.1.

16.7.2.

16.7.3.

16.7.3.1.

16.7.3.2.

16.7.3.3.

16.7.3.4.

16.7.3.5.

16.7.3.6.

16.7.3.7.

16.7.4.

16.7.5.

In cazul unui vehicul electric hibrid reincircabil din exterior (OVC):
Se repeti tabelul pentru cele doui conditii de incercare definite la punctele 3.1 si 3.2 din anexa 14.

Se repetd tabelul pentru valorile ponderate determinate in conformitate cu punctele 3.1.4 sau 3.2.4 din anexa 14.

Incercare de tip I (2):

CO: % la regim de mers in gol: min-t

{misurat la evacuare)

fncercare de tip I 2):

Incercare de tip IV (2): g/incercare

incercare de tip V: durabilitate

Tip de incercare de durabilitate 80 000 km/nerealizati (2):

Factor de deteriorare FD: calculat/forfetar (3

Se precizeazi valorile:

Incercare de tip VI (2):

CO (g/km) HC (g/km)

Valoare misurati

Incercare OBD

Desctiere In scris sifsau indicatorul de disfunctionalitate (MI):

Lista si functionarea tuturor componentelor supravegheate de sistemul OBD:

Descrierea in scris (principiile generale de functionare) a:

Detectarea rateurilor la aprindere:

Supravegherea catalizatorului:

Supravegherea sondei de oxigen:

Alte componente supravegheate de sistemul OBD:

Supravegherea filtrului pentru particule:

Supravegherea elementelor de actionare {actuatori) ale sistemului de alimentare electronici:

Alte componente supravegheate de sistemul OBD:

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

Lista tuturor codurilor de iesire OBD si formatele utilizate {insotite de o explicatie pentrus fiecare): ......wccerccerseersonecerseens
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17.

18.

19.

20.

21.

0
G

() in cazul vehiculelor echipate cu o cutie de viteze automat3, trebuie furnizate toate informaiile utile privind transmisia.

Date cu privire la emisiile obtinute la controlul tehnic

incercare

Valoarea CO
(% volum)

Lambda ()

Regim motor
(min)

Temperatura
uleiului de motor

Mers in gol

N/A

Mers in gol accelerat

(1) Formula lambda: a se vedea punctul 5.3.7.3 din prezentul regulament.

Amplasarea pe vehicul a mircii de omologare:

Locul:

Data:

Semnaitura:

Numdrul distinctiv al t3rii care a acordat/extins/refuzat/retras omologarea (a se vedea dispozitiile regulamentului privind omologarea).

A se tdia mentiunile inutile.
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ANEXA 2

Apendicele 1

INFORMATII PRIVIND SISTEMUL OBD

Dupd cum se mentioneazd la punctul 4.2.11.2.7.6 din fisa de informatii a anexei 1 la prezentul regulament,
informatiile continute in prezentul apendice sunt comunicate de citre producitori pentru a permite fabricarea unor
piese de schimb sau de intretinere compatibile cu sistemul OBD, precum si a unor instrumente de diagnosticare si
echipamente de incercare. Cu toate acestea, producitorii nu sunt obligati si furnizeze aceste informatii in cazul in care
acestea fac obiectul unor drepturi de proprietate intelectuald sau constituie un know-how specific al producitorilor
sau al furnizorilor producitorilor de echipamente originale.

Prezentul apendice va fi pus la dispozitia oricirui fabricant de piese, de instrumente de diagnosticare sau de
echipamente de incercare care face cererea, pe bazd nediscriminatorie.

Indicarea tipului si a numdrului de cicluri de preconditionare utilizate pentru omologarea initiald a tipului de
vehicul.

Descrierea tipului de ciclu de demonstratie al sistemului OBD utilizat pentru omologarea initiald a tipului de
vehicul in ceea ce priveste componenta controlatd de sistemul OBD.

Lista exhaustivi a tuturor componentelor controlate in cadrul dispozitivului de detectare a erorilor si de activare
a indicatorului de disfunctionalitate (numdr fix de cicluri de conducere sau metodd statisticd), inclusiv lista
parametrilor secundari pertinenti masurati pentru fiecare dintre componentele controlate de sistemul OBD; lista
tuturor codurilor de iesire si a formatelor (insotitd de o explicatie pentru fiecare) utilizate pentru diferitele
componente ale grupului motopropulsor referitor la emisii, precum si pentru diferitele componente care nu au
legdturd cu emisiile, atunci cand supravegherea componentei in cauzd intervine in activarea indicatorului de
disfunctionalitate. De asemenea, ar trebui sd se comenteze in mod detaliat datele corespunzitoare serviciului $05
(incercarea ID $21 la FF) si serviciului $06. In cazul tipurilor de vehicule care utilizeazi o legatura de comunicare
conformd cu standardul ISO 15765-4 ,Vehicule rutiere — Sisteme de diagnosticare pe CAN — Partea 4: Cerinte
pentru sistemele referitoare la emisii”, o explicatie exhaustiva a datelor care corespund serviciului $06 (incercarea
ID $00 la FF) trebuie furnizatd pentru fiecare monitor OBD.

Informatiile mentionate anterior pot fi comunicate sub forma unui tabel, precum cel prezentat mai jos:

Criteriu de
. ti
Cod de . L Criteriu de activare a . .
< . . Dispozitiv indicatorului Parametri Precon- Incercare de
Componentd disfunctio- detectare a ) - .
. de control : de secundari ditionare demonstratie
nalitate erorilor . . ’ ’
disfunctio-
nalitate
Catalizator P0420 Semnalele | Diferenta ciclul 3 Viteza Doud Tip 1
15si2ale intre motorului, cicluri de
sondei semnalele sarcina tip I
pentru sondelor 1 motorului,
oxigen si2 modul AfF,
temperatura
cataliza-
torului
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ANEXA 3

EXEMPLE DE MARCI DE OMOLOGARE

Omologare B (rindul A) ()

Vehicule omologate conform nivelurilor emisiilor poluante cerute pentru motoarele alimentate cu benzina fard plumb
sau cu benzind fard plumb si GPL sau GN.

Q@L 83 RI - 052439

a =8 mm min.

Marca de omologare de mai sus, aplicatd pe un vehicul conform punctului 4 din prezentul regulament indicd faptul
cd acest tip de vehicul a fost omologat in Regatul Unit (E 11) in conformitate cu Regulamentul nr. 83, sub numarul
de omologare 052439. Acest numir de omologare arati cd omologarea a fost acordatd conform seriei 05 de
amendamente la Regulamentul nr. 83. Cifra ,I” care urmeaza literei ,R” indicd conformitatea cu limitele incercdrii de
tip I detaliate in randul ,A (2000)” din tabelul de la punctul 5.3.1.4 din prezentul regulament.

Omologare B (rindul B) (*)

Vehicule omologate conform nivelurile de emisii poluante cerute pentru motoarele alimentate cu benzind fard plumb
sau cu benzind fird plumb si cu GPL sau cu GN.

- 7 @ 83 RIl - 052439

a =8 mm min,

Marca de omologare de mai sus, aplicatd pe un vehicul conform punctului 4 din prezentul regulament, indicd faptul
cd acest tip de vehicul a fost omologat in Regatul Unit (E 11), in conformitate cu Regulamentul nr. 83, sub numdrul
de omologare 052439. Acest numdr de omologare aratd cd omologarea a fost acordatd conform seriei 05 de
amendamente la Regulamentul nr. 83. Cifra ,II” care urmeaza literei ,R” indicd conformitatea cu limitele incercdrii de
tip II detaliate in randul ,B (2005)” din tabelul de la punctul 5.3.1.4 din prezentul regulament.

Omologare C (rindul A) (%)

Vehicule omologate conform nivelurilor de emisii poluante cerute pentru motoarele alimentate cu motorina.

% C
Lf 2183 Rl - 052439

a =8 mm min.

Marca de omologare de mai sus, aplicatd pe un vehicul conform punctului 4 din prezentul regulament, indicd faptul
cd acest tip de vehicul a fost omologat in Regatul Unit (E 11), in conformitate cu Regulamentul nr. 83, sub numarul
de omologare 052439. Acest numdr de omologare aratd ci omologarea a fost acordatd conform seriei 05 de
amendamente la Regulamentul nr. 83. Cifra ,I” care urmeaza literei ,R” indicd conformitatea cu limitele incercarii de
tip I detaliate in randul ,A (2000)” din tabelul de la punctul 5.3.1.4 din prezentul regulament.

(") A se vedea punctele 2.19 si 5.3.1.4 din prezentul regulament.
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Omologare C (rindul B) (1)

Vehicule omologate conform nivelurilor de emisii poluante cerute pentru motoarele alimentate cu motorind.

¥ C
NV 03 83 RIl - 052439

a =8 mm min.

Marca de omologare de mai sus, aplicatd pe un vehicul conform punctului 4 din prezentul regulament, indica faptul
cd acest tip de vehicul a fost omologat in Regatul Unit (E 11), in conformitate cu Regulamentul nr. 83, cu numdarul
de omologare 052439. Acest numdr de omologare aratd cd omologarea a fost acordatd conform seriei 05 de
amendamente la Regulamentul nr. 83. Cifra ,II” care urmeaza literei ,R” indicd conformitatea cu limitele incercarii de
tip Il detaliate in randul ,B (2005)” din tabelul de la punctul 5.3.1.4 din prezentul regulament.

Omologare D (rindul A) (1)

Vehicule omologate conform nivelurilor de emisii poluante cerute pentru motoarele alimentate cu GPL sau cu GN.

2D
. ii@@ 83 RI - 052439

a =8 mm min,

Marca de omologare de mai sus, aplicatd pe un vehicul conform punctului 4 din prezentul regulament, indica faptul
cd acest tip de vehicul a fost omologat in Regatul Unit (E 11), in conformitate cu Regulamentul nr. 83, sub numdarul
de omologare 052439. Acest numdr de omologare aratd cd omologarea a fost acordatd conform seriei 05 de
amendamente la Regulamentul nr. 83. Cifra ,I” care urmeaza literei ,R” indicd conformitatea cu limitele incercarii de
tip I detaliate in randul ,A (2000)” din tabelul de la punctul 5.3.1.4 din prezentul regulament.

Omologare D (rindul B) (')

Vehicule omologate conform nivelurilor de emisii poluante cerute pentru motoare alimentate cu GPL sau cu GN.

X D
02 83 RIl - 052439

a =8 mm min,

(]
m\m‘
< >

<

Marca de omologare de mai sus, aplicatd pe un vehicul conform punctului 4 din prezentul regulament, indica faptul
cd acest tip de vehicul a fost omologat in Regatul Unit (E 11), in conformitate cu Regulamentul nr. 83, sub numarul
de omologare 052439. Acest numir de omologare aratd cd omologarea a fost acordatd conform seriei 05 de
amendamente la Regulamentul nr. 83. Cifra ,II” care urmeaza literei ,R” indicd conformitatea cu limitele incercarii de
tip II detaliate in randul ,B (2005)” din tabelul de la punctul 5.3.1.4 din prezentul regulament.

() A se vedea punctele 2.19 si 5.3.1.4 din prezentul regulament.
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2.1.

2.2.

2.3.

2.4.

2.4.1.

ANEXA 4
INCERCARE DE TIP I

(Controlul emisiilor la evacuare dupd o pornire la rece)

INTRODUCERE

Prezenta anexa descrie metoda de urmat pentru incercarea de tip I definitd la punctul 5.3.1 din prezentul
regulament. Prescriptiile din anexa 12 se aplica si atunci cand carburantul de referintd este GPL sau GN.
Atunci cand vehiculul este echipat cu un dispozitiv de regenerare periodicd, astfel cum este definit la
punctul 2.20, se aplicd de asemenea dispozitiile anexei 13.

CICLUL DE INCERCARE PE STANDUL CU RULOURI

Descrierea ciclului

Ciclul de incercare aplicat pe standul cu rulouri este cel descris in apendicele 1 la prezenta anexa.

Conditii generale de incercare

Trebuie executate cicluri de incercare preliminare, dupd caz, pentru a determina cel mai bun mod de
actionare a comenzilor acceleratiei si franei, astfel incat ciclul efectiv sd reproduci ciclul teoretic in limitele
prescrise.

Utilizarea cutiei de viteze

In cazul in care viteza maxima ce poate fi atinsi cu prima treapt a cutiei de viteze este mai mici de 15 km/h,
se utilizeazd a doua, a treia si a patra combinatie pentru ciclul urban (partea intai) si a doua, a treia, a patra
sia cincea combinatie pentru ciclul extraurban (partea a doua). Se poate utiliza, de asemenea, a doua, a treia
sia patra combinatie pentru ciclul urban (partea intdi) si a doua, a treia, a patra si a cincea combinatie pentru
ciclul extraurban (partea a doua) atunci cind instructiunile producatorului recomanda pornirea in palier cu
treapta a doua, sau cind prima treaptd este definitd ca fiind o treaptd de viteza rezervatd exclusiv pentru
conducerea pe orice teren sau pentru remorcare.

Atunci cand vehiculele nu ating acceleratia si viteza maxima indicate pentru ciclul de incercare, trebuie
actionatd la maximum comanda acceleratiei pAnd cand se reintalneste curba indicatd. Diferentele fatd de
ciclul de incercare trebuie si fie consemnate in raportul de incercare.

Vehiculele echipate cu o cutie de viteze cu comanda semiautomatd sunt incercate folosind treptele de viteze
utilizate in mod normal la circulatia pe drum, iar comanda vitezelor este actionatd conform instructiunilor
producitorului.

Vehiculele echipate cu o cutie de viteze cu comandi automatd sunt incercate la cea mai inaltd treaptd de
viteze (,drive”). Se manevreazi comanda acceleratiei astfel incat sd se obtind o acceleratie cit mai uniforma
posibil, pentru a permite cutiei si angajeze treptele de vitezd in ordinea normald. In plus, pentru aceste
vehicule, punctele de schimbare a treptelor de viteze indicate in apendicele 1 din prezenta anexa sunt fard
obiect si accelerdrile trebuie sd fie executate urmand segmentele de dreaptd care unesc sfarsitul perioadei
de mers in gol cu inceputul perioadei urmatoare de viteza stabilizatd. Tolerantele care se aplicd sunt indicate
la punctul 2.4 de mai jos.

Vehiculele echipate cu o supraturatie (,overdrive”) care poate fi comandati de conducitor sunt incercate cu
acest dispozitiv scos din functiune pentru ciclul urban (partea intai) si cu acest dispozitiv in functiune pentru
ciclul extra-urban (partea a doua).

La cererea producitorului, pentru un tip de vehicul la care turatia de mers in gol a motorului este mai mare
decat cea care se respectd in timpul operatiunilor 5, 12 si 24 ale ciclului urban elementar (partea intai),
motorul se poate debreia in timpul operatiunii precedente.

Tolerante

Se tolereazd o abatere de + 2 km/h intre viteza indicatd si viteza teoreticd in acceleratie, la vitezd stabilizatd
si in deceleratie cu utilizarea franelor vehiculului. In cazul in care vehiculul se decelereazi mai repede fira
folosirea franelor decat este previzut, se aplici numai prescriptiile de la punctul 6.5.3 de mai jos. La
schimbirile fazei, sunt admise tolerante mai mari pentru viteze, cu conditia ca durata abaterilor constatate
sd nu depaseascd niciodatd 0,5 secunde de fiecare dati.
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2.4.2.

2.4.3.

3.1.

3.1.1.

3.1.2.

3.2

3.2.1.

Tolerantele pentru timp sunt de * 1,0 secunde. Tolerantele de mai sus se aplica atat la inceputul, cét si la
sfarsitul fiecdrei perioade de schimbare a vitezei ('), pentru ciclul urban (partea intai) si pentru secventele 3,
5 si 7 ale ciclului extra-urban (partea a doua).

Tolerantele pentru viteza si pentru timp sunt combinate asa cum se indica in apendicele 1 la prezenta anexa.

VEHICUL SI CARBURANT

Vehiculul supus incercirii

Vehiculul prezentat trebuie si fie intr-o stare mecanica bund. El trebuie sa fie rodat si sd fi parcurs cel putin
3 000 km inainte de incercare.

Dispozitivul de evacuare nu trebuie sd prezinte scipdri susceptibile si diminueze cantitatea de gaze
colectatd, care trebuie si fie aceea care iese din motor.

Laboratorul poate verifica etangeitatea sistemului de admisie pentru a se evita modificarea carburatiei de
citre o prizd accidentald de aer.

Reglajele motorului si comenzile vehiculului trebuie s fie cele previzute de producitor. Aceastd cerintd se
aplicd in special reglajelor mersului in gol (turatia si continutul in CO din gazele de evacuare), pentru
dispozitivul de pornire la rece si pentru sistemul de depoluare a gazelor de evacuare.

Vehiculul care urmeazi si fie incercat sau un vehicul echivalent trebuie si fie echipat, dupi caz, cu un
dispozitiv care sd permitd masurarea parametrilor caracteristici necesari pentru reglarea standului cu
rulouri, conform dispozitiilor de la punctul 4.1.1 din prezenta anexa.

Serviciul tehnic responsabil cu incercidrile poate verifica dacd vehiculul are performante conforme
specificatiilor producdtorului si daci el poate fi utilizat pentru o conducere normali si indeosebi, daci este
capabil sd porneascd la rece si la cald.

Carburantul

In cadrul incercirii vehiculelor in ceea ce priveste valorile limitd de emisie indicate in randul A din tabelul
prevdzut la punctul 5.3.1.4 din prezentul regulament, carburantul de referintd adecvat utilizat trebuie si fie
conform cu specificatiile prevazute la punctul 1 din anexa 10 sau, in cazul carburantilor gazosi de referint,
la punctul 1.1.1 sau la punctul 1.2 din anexa 10a.

fn cadrul incercirii vehiculelor in ceea ce priveste valorile limitd de emisie indicate in randul B din tabelul
previdzut la punctul 5.3.1.4 din prezentul regulament, carburantul de referintd adecvat utilizat trebuie si fie
conform cu specificatiile prevazute la punctul 2 din anexa 10 sau, in cazul carburantilor gazosi de referint,
la punctul 1.1.2 sau la punctul 1.2 din anexa 10a.

Vehiculele care functioneaza cu GPL sau GN trebuie s fie supuse incercirilor indicate in anexa 12. Pentru
incercdri, se utilizeazd carburantul adecvat ale cirui specificatii sunt prezentate in anexa 10a.

APARATURA DE INCERCARE

Standul cu rulouri

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

— stand avand curba de absorbtie a puterii fixa: acest tip de stand este un stand ale cdrui caracteristici fizice
sunt astfel stabilite incat forma curbei si fie definitd;

— stand avand curba de absorbtie a puterii reglabild: acest tip de stand este un stand la care se pot regla
cel putin doi parametri pentru a modifica forma curbei.

(") Trebuie notat cd timpul de 2 secunde alocat cuprinde timpul pentru schimbarea treptei de viteze si 0 anumitd marja pentru

atingerea ciclului, dupi caz.
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4.1.4.1.

4.1.4.2.

4.1.4.3.

4.1.4.4.

4.1.4.5.

4.1.5.1.

4.1.5.2.

4.1.5.3.

4.2.

4.2.2.

4.2.3.

4.2.4.

Reglarea standului trebuie si riménd stabild in timp. Acesta nu trebuie sd inducd vibratii perceptibile asupra
vehiculului, care ar putea dduna functionarii normale a acestuia.

Standul trebuie previzut cu un sistem care simuleaza inertia i rezistenta la inaintare. Aceste sisteme trebuie
sd fie antrenate de ruloul din fatd in cazul unui stand cu doud rulouri.

Precizia
Masurarea si citirea fortei de franare trebuie sd se facd cu o precizie de + 5 %.

In cazul unui stand avand curba de absorbie fixa, precizia reglajului la 80 km/h trebuie s fie de * 5 %. In
cazul unui stand avand curba de absorbtie reglabild, reglajul standului trebuie sd poatd fi adaptat la puterea
absorbitd pe drum, cu o precizie de £ 5 %1a 120, 100, 80, 60, 40 km/h si de + 10 % la 20 km/h. Sub aceastd
vitezd, absorbtia de putere a standului trebuie si aibd o valoare pozitiva.

Inertia totald a pdrtilor in rotatie (inclusiv inertia simulatd, atunci cand este cazul) trebuie sd fie cunoscutd
si trebuie sd corespundd clasei de inertie pentru incercare, cu o abatere de + 20 kg.

Viteza vehiculului trebuie s3 fie determinatd din viteza de rotatie a ruloului (rulou fat3, in cazul standurilor
cu doud rulouri). Aceasta trebuie sd fie masuratd cu o precizie de + 1 km/h pentru viteze mai mari de
10 kmj/h.

Distanta reald parcursd de vehicul se misoard pornind de la miscarea de rotatie a ruloului (in cazul unui
stand cu doud rulouri, se va considera ruloul din fatd).

Reglajul curbei de absorbtie a puterii standului si al inertiei

Stand care are curba de absorbtie a puterii fixa: frana trebuie reglatd pentru a absorbi puterea exercitatd
asupra rotilor motoare la o vitezd stabilizatd de 80 km/h si trebuie inregistratd puterea absorbitd la 50 km/h.
In apendicele 3 la preyenta anexd sunt descrise metodele care trebuie aplicate pentru determinarea si
reglarea franei.

Stand care are curba de absorbtie a puterii reglabila: frana trebuie s fie reglatd pentru a absorbi puterea
exercitatd la rotile motoare la viteze stabilizate de 120, 100, 80, 60, 40 si 20 km/h. In apendicele 3 la
prezenta anexd sunt descrise metodele care trebuie aplicate pentru determinarea si reglarea franei.

Inertia

Pentru standurile cu simulare electricd a inertiei, trebuie sd se demonstreze cd acestea dau rezultate
echivalente sistemelor cu inertie mecanicd. Metodele prin care este demonstratd aceastd echivalentd sunt
descrise in apendicele 4 la prezenta anexa.

Sistem de prelevare a gazelor de evacuare

Sistemul de colectare a gazelor de evacuare trebuie sd permitd mdsurarea emisiilor masice reale ale
poluantilor din gazele de evacuare. Sistemul care se utilizeaz3 este acela al prelevirii la volum constant. In
acest scop, este necesard diluarea gazelor de evacuare ale vehiculului in mod continuu cu aer ambiant, in
conditii controlate. Pentru mdsurarea emisiilor masice prin acest procedeu, trebuie indeplinite doud conditii:
volumul total al amestecului de gaze de evacuare si de aer de dilutie trebuie sa fie mdsurat, iar un esantion
proportional din acest volum trebuie si fie colectat pentru analizd. Emisiile masice de poluanti sunt
determinate din concentratiile din esantion, corectate in functie de continutul de poluanti din aerul ambiant
si debitul total in timpul incercdrii.

Emisiile de particule poluante sunt determinate prin separarea particulelor cu ajutorul filtrelor

corespunzitoare, pornind de la un flux partial proportional pe intreaga duratd a incercdrii si prin
determinarea gravimetricd a acestei cantititi, in conformitate cu punctul 4.3.1.1.

Debitul care traverseaza aparatura trebuie si fie suficient pentru a impiedica condensarea apei in toate
conditiile care pot fi intalnite in timpul incercarii, astfel cum este prescris in apendicele 5 la prezenta anexa.

Apendicele 5 descrie exemple a trei sisteme de prelevare la volum constant, care corespund conditiilor din
prezenta anexa.

Amestecul de aer si de gaze de evacuare trebuie si fie omogen in dreptul sondei de prelevare S2.
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4.2.6.

4.2.7.

4.2.8.

4.2.9.

4.2.10.

4.3.

4.3.1.1.

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

Aparatura de prelevare trebuie s fie etansa la gaze. Conceptia sa si materialele trebuie sd fie astfel alese incat
si nu influenteze concentrarea poluantilor din gazele de evacuare diluate. In cazul in care un element al
aparaturii (schimbatorul de cildurd, ventilatorul etc.) influenteazd concentratia unui poluant din gazele
diluate, esantionul acestui poluant trebuie s fie prelevat in amonte de acest element, dacd este imposibil
sd se remedieze aceastd situatie.

In cazul in care vehiculul incercat are un sistem de evacuare cu mai multe iesiri, tevile de racordare trebuie
sd fie unite intre ele cat mai aproape posibil de vehicul, fard ca prin aceasta si fie afectatd functionarea sa.

Aparatura nu trebuie sd creeze la iesirile evacudrii variatii de presiune staticd care sd se abatd cu mai mult
de * 1,25 kPa fatd de variatiile de presiune statici masurate in cursul ciclului de incercare pe stand, atunci
cand iegirea sau iesirile evacudrii nu sunt racordate la aparaturd. Se va utiliza o aparaturd de prelevare care
permite sd se reducd aceste tolerante la + 0,25 kPa, in cazul in care producitorul cere in scris administratiei
care acordd omologarea, demonstrand necesitatea acestei reduceri. Contrapresiunea trebuie s fie masuratd
in conducta de evacuare, cat mai aproape posibil de extremitatea sa, sau intr-o prelungire avand acelasi
diametru.

Diferitele supape care permit dirijarea fluxului de gaze de evacuare trebuie s fie de tip cu reglare rapida si
cu actionare rapida.

Esantioanele de gaze sunt colectate in saci cu o capacitate suficientd. Acesti saci sunt realizati dintr-un
material astfel ales incat continutul de gaze poluante si nu fie modificat cu mai mult de + 2 % dupa 20
minute de la stocare.

Aparatura de analizi

Prescriptii

Analiza poluantilor se efectueaza cu aparatele prezentate in continuare:

oxidul de carbon (CO) si dioxidul de carbon (CO,):

analizor de tip nedispersiv, cu absorbtie in infrarosu (NDIR);

hidrocarburi (HC) — motoare cu aprindere prin scanteie:

analizor cu ionizare in flacdrd (FID) etalonat cu propan, exprimat in echivalent de atomi de carbon (C,);
hidrocarburi (HC) — vehicule cu motoare cu aprindere prin comprimare:

analizor cu ionizare in flacird, cu detector, robinete, conducte etc. incilzite la 463 K (190 °C) = 10 K (HFID).
Acesta este etalonat cu propan, exprimat in echivalent de atomi de carbon (C,);

oxizi de azot (NO,):

fie un analizor cu chemiluminiscentd (CLA), cu convertizor NO,/NO, fie un analizor nedispersiv cu
absorbtie prin rezonantd in ultraviolet (NDUVR), cu convertizor NO,/NO.

Particule — determinarea gravimetrici a particulelor colectate:

Particulele sunt colectate cu ajutorul a doud filtre instalate in serie in fluxul de gaze de esantionare. Cantitatea
de particule colectatd in fiecare pereche de filtre trebuie sd respecte formula urmdtoare:

“m = m=M-d -2
vV -d

ep mix



11/vol. 87

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

67

4.3.1.2.

4.3.1.3.

unde

Vep = debitul care traverseazd filtrul
Voix = debitul din tunel

M = masa particulelor (g/km)

Miimiea = masa limitd de particule (masa limita aplicabild, g/km)
m =masa de particule colectatd de filtre, (g)

d = distanta reald parcursd in timpul ciclului de incercare (km)

Se ajusteaza raportul de prelevare a particulelor (V,,[V,y,;,), astfel incdt M = My,,;.4 atunci cand sunt folosite
filtre cu diametrul de 47 mm.

Suprafata filtrelor trebuie realizatd dintr-un material hidrofob si inert fatd de constituentii gazelor de
evacuare (PTFE sau material echivalent).

Precizia

Analizoarele trebuie sd aibd un interval de mésurare compatibil cu precizia cerutd pentru misurarea
concentratiilor de poluanti din esantioanele de gaze de evacuare.

Eroarea de mésurare nu trebuie sd fie mai mare de * 3 %, netinind seama de valoarea reald a gazului de
etalonare.

Pentru concentratiile mai mici de 100 ppm, eroarea de masurare nu trebuie sd fie mai mare de + 2 ppm.

Analiza esantionului de aer ambiant se executd pe acelasi analizor si in aceeasi gamd de mdsurare ca aceea
a esantionului corespunzitor de gaze de evacuare diluate.

Cantarirea particulelor colectate trebuie si fie efectuatd cu o precizie de 5 pg. Balanta utilizatd pentru
determinarea greutdtii filtrelor trebuie sd aibd o exactitate (abatere standard) si o precizie de citire de 1 pg.

Capcana de gheatd

fn amonte de analizoare nu trebuie si fie utilizat nici un dispozitiv de uscare a gazelor, daci nu s-a
demonstrat cd acesta nu are nici un efect asupra continutului de poluanti al fluxului de gaze.

Prescriptii speciale pentru motoarele cu aprindere prin comprimare

Trebuie folositd o conductd de prelevare incilzitd pentru analiza continud a HC, cu ajutorul unui detector
cu ionizare in flacird incilzit (HFID), incluzdnd un inregistrator (R). Concentratia medie de hidrocarburi
mdsurate se determind prin integrare. Pe toatd durata incercarii, temperatura acestei conducte trebuie reglatd
la 463 K (190 °C) = 10 K. Conducta trebuie s fie previzutd cu un filtru incilzit (Fy), cu eficacitate de 99 %
pentru particulele > 3 pm, care serveste la extragerea particulelor solide din fluxul continuu de gaze utilizate
pentru analiza.

Timpul de raspuns al sistemului de prelevare (de la sonda la intrarea in analizor) trebuie sa fie mai mic de
4 secunde.

Detectorul cu ionizare in flacdrd, incdlzit (HFID) trebuie s fie utilizat cu sistemul de debit constant
(schimbator de caldurd) pentru o prelevare reprezentativa, cu conditia sd nu existe o compensare pentru
variatia debitului sistemelor CFV sau CFO.

Dispozitivul de prelevare a particulelor se compune dintr-un tunel de diluare, o0 sondd de prelevare, o unitate
de filtrare, 0 pompd cu flux partial, regulatoare de debit si debitmetre. Fluxul partial pentru prelevarea
particulelor este condus prin filtrele dispuse in serie. Sonda de prelevare a fluxului de gaze din care sunt
prelevate particulele trebuie sd fie pozitionatd in canalul de dilutie, astfel incat si permitd prelevarea unui
flux de gaze reprezentativ pentru amestecul aer/gaze de evacuare omogen si care sd asigure ca temperatura
amestecului aer/gaze de evacuare si nu depdseascd 325 K (52 °C) in punctul de prelevare. Temperatura
fluxului de gaze la nivelul debitmetrului nu poate varia cu mai mult de + 3 K si debitul masic cu £ 5 %. Atunci
cand se produce o modificare inadmisibild a debitului datoritd unei incdrcari prea mari a filtrului, incercarea
trebuie sd fie intreruptd. Cand se repetd incercarea, trebuie si se prevadd un debit mai mare sifsau sd se
utilizeze un filtru mai mare. Filtrele sunt retrase din incintd cu cel putin o ord inainte de inceputul incercarii.
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Filtrele de particule necesare trebuie si fie conditionate (temperaturd, umiditate) inaintea incercdrii intr-o
incintd climatizatd, intr-un recipient protejat de praf, o duratd de timp cuprinsd intre 8 si 56 ore. Dupd
aceastd conditionare, se cantdresc filtrele neutilizate si se conserva pana in momentul utilizdrii lor. In cazul
in care filtrele nu sunt utilizate in ora care urmeazd dupd scoaterea lor din camera de cantdrire, ele se
cantiresc din nou.

Limita de o ord poate fi inlocuitd cu o limitd de opt ore daci este indeplinitd una dintre urmdtoarele conditii:

filtrul, avand o masi stabilizatd, este asezat si conservat intr-un port-filtru etans, cu extremititile inchise,
sau

iltrul, avind o masa stabilizata, este asezat intr-un port-filtru care este pus imediat in linia de esantionare
filtrul d stabilizatd, este asezat int t-filt ste pus imediat in linia de esant
prin care nu existd debit.

Etalonare

Fiecare analizor trebuie etalonat atat de des cat este necesar si in orice caz, in luna precedenta incercarii
pentru omologarea de tip, precum si cel putin o dati la sase luni, pentru controlul conformitatii productiei.

Apendicele 6 din prezenta anexd descrie metoda de etalonare care se aplicd fiecdrui tip de analizor
mentionat la punctul 4.3.1

Misurarea volumului

Metoda de masurare a volumului total de gaze de evacuare diluate, aplicatd la sistemul de prelevare la volum
constant, trebuie si fie astfel incat precizia sd fie de + 2 %.

Etalonarea sistemului de prelevare la volum constant

Aparatura de misurare a volumului in sistemul de prelevare la volum constant trebuie si fie etalonatd
printr-o metodd care s garanteze obtinerea preciziei necesare si la intervale suficient de apropiate pentru
a garanta mentinerea acestei precizii.

Un exemplu de metodd de etalonare care permite obtinerea preciziei necesare este datd in apendicele 6 din
prezenta anexd. La aceastd metodd, se utilizeazd un dispozitiv de masurare a debitului de tip dinamic,
convenabil pentru debite mari intlnite la utilizarea sistemului de prelevare la volum constant. Dispozitivul
trebuie sd aibd precizia certificatd si conformd unui standard national sau international aprobat.

Gaze

Gaze pure

Gazele pure utilizate, dupa caz, pentru etalonare si pentru utilizarea aparaturii, vor trebui sd indeplineascd
urmdtoarele conditii:

— azot purificat: (puritate: £ 1 ppm C, £ 1 ppm CO, £ 400 ppm CO, si + 0,1 ppm NO);

— aer sintetic purificat (puritate: £ 1 ppm C, £ 1 ppm CO, * 400 ppm CO,, * 0,1 ppm NO); concentratia
volumetricd a oxigenului de la 18 — 21 %;

— oxigen purificat (puritate > 99,5 % O, in volum);
— hidrogen purificat (si amestec care contine hidrogen: puritate: + 1 ppm C, + 400 ppm CO,);
— monoxid de carbon (puritate minima 99,5 %);

— propan (puritate minimd 99,5 %).

Gaze de etalonare
Amestecurile de gaze folosite pentru etalonare trebuie sd aibd compozitia chimici specificatd in continuare:
— C;Hg i aer sintetic purificat (a se vedea punctul 4.5.1 din prezenta anexa);

— CO si azot purificat;
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5.1.

— CO, si azot purificat;

— NO si azot purificat (proportia de NO, continut in acest gaz de etalonare nu trebuie si depaseascd 5 %
din continutul in NO).

Concentratia reald a unui gaz de ctalonare trebuie si fie conformd cu valoarea nominald de + 2 %.
Concentratiile prescrise in apendicele 6 la prezenta anexd pot fi, de asemenea, obtinute cu un
amestecitor-dozator de gaze, prin diluarea cu azotul purificat sau cu aerul sintetic purificat. Precizia

dispozitivului de amestecare trebuie si fie astfel incat continutul de gaze de etalonare diluate sd poatd fi
determinat cu o precizie de + 2 %.

Aparatura suplimentard

Temperatura

Temperaturile indicate in apendicele 8 la prezenta anex trebuie si fie masurate cu o precizie de + 1,5 K.

Presiunea

Presiunea atmosfericd trebuie si fie masuratd cu o precizie de 0,1 kPa.

Umiditatea absolutd
Umiditatea absolutd (H) trebuie sd poatd fi determinatd cu o precizie de + 5 %.

Sistemul de prelevare a gazelor de evacuare trebuie sd fie verificat prin metoda descrisd la punctul 3 din
apendicele 7 la prezenta anexa.

Abaterea maximd admisd intre cantitatea de gaze introdusi si cantitatea de gaze mdsuratd este de 5 %.

PREGATIREA INCERCARII

Adaptarea sistemului de inertie la inertiile de translatie ale vehiculului

Se utilizeazd un sistem de inertie care si permitd obtinerea unei inertii totale corespunzitoare masei de
referintd, conform valorilor de mai jos:

Masa de refﬁg%{; vehiculului Inertia echivalenti (kg)

MR < 480 455
480 < MR < 540 510
540 <MR < 595 570
595 <MR < 650 625
650 <MR < 710 680
710 <MR < 765 740
765 <MR < 850 800
850 <MR < 965 910
965 <MR <1080 1020
1080 <MR <1190 1130
1190 <MR <1305 1250
1305 <MR <1420 1360
1420 <MR <1530 1470
1530 <MR <1640 1590
1640 <MR <1760 1700
1760 <MR <1870 1810
1870 <MR <1980 1930
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Masa de ref;l{*gg(ék ;) vehiculului Inerfia echivalents (kg)
1980 <MR <2100 2 040
2100 <MR <2210 2150
2210 <MR <2380 2270
2380<MR <2610 2270

2610 <MR 2270

In cazul in care inertia echivalenti corespunzitoare nu este disponibil pe standul dinamometric, se vor
utiliza valorile imediat superioare ale masei vehiculului de referinta.

Reglarea standului dinamometric
Reglarea standului dinamometric se efectueazd conform metodelor descrise la punctul 4.1.5 de mai sus.

Metoda utilizatd, valorile obtinute (inertia echivalentd, parametrul caracteristic de reglaj) sunt indicate in
raportul de incercare.

Conditionarea vehiculului

Pentru vehiculele echipate cu motor cu aprindere prin comprimare, in vederea masurdrii particulelor,
trebuie realizatd in maximum 36 ore si minimum 6 ore inainte de incercare, partea a doua a ciclului de
incercare (extra-urban) descrisd in apendicele 1. Trebuie si fie executate trei cicluri consecutive. Pregitirea
standului dinamometric este indicatd la punctele 5.1 si 5.2.

La cererea producdtorului, vehiculele echipate cu motor cu aprindere prin scanteie pot fi preconditionate
printr-un ciclu de conducere partea intéi si doud cicluri partea a doua.

Dupd aceastd preconditionare, specificd pentru motoarele cu aprindere prin comprimare si inainte de
incercare, vehiculele echipate cu motoare cu aprindere prin comprimare si motoarele cu aprindere prin
scanteie trebuie si fie tinute intr-o camerd in care temperatura rdimane relativ constantd, intre 293 si303K
(20 — 30 °C). Aceastd conditionare trebuie sd dureze cel putin sase ore si este continuatd pand cand
temperatura uleiului motorului si cea a lichidului de ricire (dacd existd) ajung la temperatura incaperii, cu
o0 abatere de + 2 K.

La cererea producdtorului, incercarea se efectueaza cu o intarziere de cel mult 30 de ore dupi ce vehiculul
a functionat la temperatura sa normala.

Pentru vehiculele cu motoare cu aprindere prin scinteie care functioneazd cu GPL sau GN sau sunt echipate
astfel incat s3 poatd functiona fie cu benzin, fie cu GPL sau GN, intre incercarile cu unul si apoi cu celdlalt
combustibil de referintd, vehiculul trebuie sd fie preconditionat inaintea incercdrii cu cel de-al doilea
carburant de referintd. Aceastd preconditionare este realizatd cu al doilea carburant de referintd, efectuand
un ciclu de conducere constand din partea intai (urban) si de doud ori partea a doua (extra-urban) a ciclului
de incercare descris in apendicele 1 al prezentei anexe. La cererea producatorului si cu acordul autoritatii
de omologare, aceastd preconditionare poate fi extinsd. Reglarea standului este descrisd la punctele 5.1 si
5.2 din prezenta anexd.

Presiunea din anvelopele pneumatice trebuie si fie cea specificatd de producitor si utilizatd in timpul
incercdrii preliminare pe drum pentru reglarea franei. Pe standul cu doud rulouri, presiunea poate fi marita
cu pand la 50 % fatd de reglajul recomandat de producitor. Presiunca utilizatd trebuie s fie notatd in
raportul de incercare.

PROCEDURA DE INCERCARE PE STAND

Conditii speciale pentru executarea unui ciclu

In timpul incercirii, temperatura din camera de incercare trebuie s3 fie cuprins intre 293 K si 303 K (20
si 30 °C). Umiditatea absolutd a aerului (H) din celula de incercare sau a aerului de admisie in motor trebuie
s fie astfel incat:

5,5 <H <12,2 (g H,0/kg aer uscat)
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In cursul incercirii, vehiculul trebuie si fie aproximativ orizontal, pentru a se evita o distributie anormald
a carburantului.

Se dirijeaza asupra vehiculului un curent de aer cu vitezd variabild. Viteza suflantei trebuie si fie astfel incat
cel putin in plaja de functionare cuprinsa intre 10 — 50 km/h, viteza liniard a aerului la iesirea din suflantd
sd echivaleze cu aproximativ = 5 km/h viteza ruloului corespunzitor. Suflanta aleasd va avea urmatoarele
caracteristici:

— suprafata: minimum 0,2 m?%;

— indltimea marginii inferioare deasupra solului: aproximativ 20 cm;

— distanta fatd de partea din fatd a vehiculului: aproximativ 30 cm.

Viteza suflantei poate fi, de asemenea, de minimum 6 m/s (21,6 km/h).

Pentru vehiculele speciale (camionete, vehicule de teren), indltimea ventilatorului de ricire poate fi, de
asemenea, modificatd la cererea producdtorului.

Pentru a putea controla validitatea ciclurilor executate, trebuie efectuatd o inregistrare a vitezei in functie
de timp.

Pornirea motorului

Motorul se porneste utilizand dispozitivele prevazute in acest scop, conform instructiunilor producitorului
cuprinse in cartea tehnicd de utilizare a vehiculelor de serie.

Primul ciclu incepe cu momentul initierii fazei de pornire a motorului.

In cazul functiondrii cu GPL sau GN, se admite pornirea motorului cu benzin si comutarea pe functionarea
cu GPL sau GN dupd o duratd predeterminatd, care nu poate fi modificatd de cdtre conducitor.

Mersul in gol

Cutie de viteze manuald sau semiautomatd, a se vedea tabelele 1.2 si 1.3 din apendicele 1 al prezentei anexe.

Cutie de viteze automatd
Dupd cuplarea in pozitia initiald, selectorul nu trebuie si fie manevrat in nici un moment in timpul

incercdrii, cu exceptia cazului specificat la punctul 6.4.3 de mai jos, sau al cazului in care selectorul permite
punerea in functiune a cutiei de viteze cu supraturatie (overdrive), in cazul in care aceasta existd.

Accelerari
Fazele de accelerare se executd cu o acceleratie cit mai constantd posibil pe timpul intregii durate a fazei.

In cazul in care nu poate fi executatd o accelerare in timpul alocat, timpul suplimentar va fi luat, pe cat
posibil, din timpul prevdzut pentru schimbarea vitezei sau, in cazul in care nu este posibil, din urmatoarea
perioada de viteza stabilizatd.

Cutii de viteze automate

In cazul in care nu poate fi executati o accelerare in timpul alocat, selectorul de viteze trebuie s3 fie manevrat
conform prescriptiilor formulate pentru cutiile de viteze manuale.

Deceleriri

Toate decelerdrile ciclului urban elementar (partea intéi) se executd cu indepdrtarea completd a piciorului
de pe pedala de acceleratie, ambreiajul fiind cuplat. Se decupleazd ambreiajul, cutia de viteze rimanand in
prizd, atunci cand viteza scade la 10 km/h sau la viteza corespunzitoare regimului de mers in gol al
motorului.
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Toate decelerdrile ciclului extra-urban (partea a doua) se executd cu indepdrtarea completd a piciorului de
pe pedala de acceleratie, cu ambreiajul cuplat. Ambreiajul se decupleaza, cutia de viteze rimanand in priz,
la o vitezd de 50 km/h pentru ultima decelerare.

In cazul in care decelerarea dureazd mai mult timp decat s-a prevdzut pentru aceasta fazd, se folosesc franele
vehiculului pentru a putea respecta ciclul.

In cazul in care decelerarea dureazd mai putin decat este previzut pentru aceastd fazd, se reintrd in ciclul
teoretic printr-o perioadd de vitezd stabilizatd sau de mers in gol, legatd de urmitoarea operatiune.

La sfarsitul perioadei de decelerare (oprirea vehiculului pe rulouri) a ciclului urban elementar (partea intai),
cutia de viteze trebuie sa se afle la punctul mort si ambreiajul cuplat.

Viteze stabilizate

Trebuie si se evite ,pomparea” sau inchiderea obturatorului in timpul trecerii de la accelerare la urmitoarea
fazd de vitezd stabilizata.

In timpul perioadelor de vitezd constantd, comanda acceleratiei se mentine intr-o pozitie fixd.

PROCEDURA DE PRELEVARE SI DE ANALIZA A GAZELOR

Prelevarea esantionului

Prelevarea trebuie sd inceapd inaintea sau la initierea fazei de pornire a motorului si se termina la sfarsitul
ultimei perioade de mers in gol a ciclului extra-urban (partea a doua, sfarsitul prelevarii (SP)] sau, in cazul
incercdrii de tip VI, la sfarsitul perioadei finale de mers in gol a ultimului ciclu elementar urban (partea intai).

Analiza

Analiza gazelor de evacuare continute in sac se efectueazd cat mai repede posibil si in orice caz nu mai tirziu
de 20 minute de la terminarea ciclului de incercare. Filtrele incdrcate trebuie si fie aduse in incintd cel mai
tarziu la o ord dupd terminarea incercarii si conditionate o duratd de timp cuprinsd intre 2 si 36 de ore. Apoi
se procedeazd la cantdrirea lor.

Inaintea fiecdrei analize a unui esantion, se executd punerea la zero a analizorului in domeniul utilizat pentru
fiecare poluant, cu ajutorul gazul de punere la zero corespunzitor.

Ulterior, analizoarele sunt reglate conform curbelor de etalonare cu ajutorul gazelor de etalonare care au
concentratii nominale cuprinse intre 70 si 100 % din domeniul in cauza.

Se verificd apoi din nou punctul de zero al analizoarelor. in cazul in care valoarea cititd diferd cu mai mult
de 2 % fatd de valoarea obtinutd in timpul reglajului prescris la punctul 7.2.2 de mai sus, operatiunea se
repetd.

Ulterior, se analizeazd esantioanele.

Dupi analizd, se verificd din nou punctul de zero si punctele de etalonare, folosind aceleasi gaze. in cazul
in care aceste valori nu se abat cu mai mult de 2 % fatd de cele obtinute la reglajul prevazut la punctul 7.2.3,
analizele sunt considerate ca valabile.

Pentru toate operatiunile descrise la prezentul punct, debitele si presiunile diferitelor gaze trebuie sa fie
aceleasi ca la etalonarea analizoarelor.

Valoarea retinutd pentru concentratia fiecdruia dintre poluantii mdsurati trebuie si fie aceea cititd dupa
stabilizarea aparatului de masurd. Emisiile masice de hidrocarburi la motoarele cu aprindere prin
comprimare se calculeazd pornind de la valoarea integratd cititd la detectorul cu ionizarea in flacdrd,
corectatd in functie de variatia debitului, dupi caz, astfel cum se indici in apendicele 5 la prezenta anexa.
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8.1.

8.2.

DETERMINAREA CANTITATII DE GAZE POLUANTE SI DE PARTICULE POLUANTE EMISE

Volumul considerat

Volumul considerat se corecteazd conform conditiilor de 101,33 kPa si 273,2 K.

Masa totald de gaze poluante si de particule poluante emise

Se determind masa M a fiecdrui poluant emis de vehicul in timpul incercirii, calculand produsul dintre
concentratia volumicd si volumul de gaze considerat, pe baza urmdtoarelor valori de masd volumicd in
conditiile de referintd prescrise:

— pentru oxidul de carbon (CO): d=1,25g/l
— pentru hidrocarburi:
— pentru benzind (CH, g): d=0,619g/l
— pentru motorina (CH, g): d=0,619 g/l
— pentru GPL (CH, 55): d=0,649 g/l
— pentru GN (CH,): d=0,714 g/l
— pentru oxizii de azot (NO,): d=2,05¢g/l

Se determind masa m de particule poluante emise de vehicul in timpul incercirii, prin cantdrirea maselor
de particule reinute de cele doud filtre: m; pentru primul filtru, m, pentru al doilea filtru:

— dacd 0,95 (m; + m,) < m, m =m;,
— dacd 0,95 (m; + m,) > m,, m=m; +m,
— daci m, > m,, incercarea este respinsa.

Apendicele 8 al acestei anexe prezintd calculele referitoare la diferitele metode, urmate de exemple, pentru
determinarea cantitdtii de gaze poluante si de particule poluante emise.
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2.1.

2.2.

2.3.

ANEXA 4

Apendicele 1

DESCOMPUNEREA SECVENTIALA A CICLULUI PENTRU INCERCAREA DE TIP I

CICLUL DE INCERCARE

Ciclul de incercare constituit din prima parte (ciclul urban) si din partea a doua (ciclul extraurban) este ilustrat

in figura 1/1.

CICLUL ELEMENTAR URBAN (PARTEA INTAI)

A se vedea figura 1/2 si tabelul 1.2.

Descompunerea in faze:

Timp (secunde) Procente

Mers in gol 60 30,8 35,4
Mers in gol, vehicul in mers, ambreiajul cuplat la una din 9 4,6
trepte
Schimbarea vitezelor 8 4,1
Accelerari 36 18,5
Mers cu vitezd stabilizatd 57 29,2
Deceleriri 25 12,8

195 100
Descompunerea in functie de folosirea cutiei de viteze:

Timp (secunde) Procente

Mers in gol 60 30,8 35,4
Mers in gol, vehicul in mers, ambreiajul cuplat la una din 9 4,6
trepte
Schimbarea vitezelor 8 4,1
Treapta intai 24 12,3
Treapta a doua 53 27,2
Treapta a treia 41 21

195 100
Informatii generale
— Viteza medie in timpul incercdrii 19 km/h
— Timp efectiv de mers 195
— Distanta teoreticd parcursd pe ciclu 1,013 km
— Distanta teoreticd pe 4 cicluri 4,052 km
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Tabel 1.2
Ciclul elementar urban pe standul cu rulouri (partea intii)
. . Durata fiecarei Timpul Treapta de vitezd care
Nr. - Functionare Faza Acceleratie Viteza cumulat trebuie ut}hzatfl in
operatiei ’ nr. (m/s?) (km/h) operatii faze o ca?ul unei cutii de
(S) (S) viteze mecanice
1 Mers in gol 1 11 11 6sPM+5sK; ()
2 Accelerare 2 1,04 0-15 4 4 15 1
3 Viteza stabilizatd 3 15 9 8 23 1
4 Decelerare 4 -0,69 -0,69 15-10 2 5 25
5 Decelerare, -0,92 10-0 3 28 K; ()
ambreiaj decuplat
6 Mers in gol 5 21 21 49 16 sPM + 55K, ()
7 Accelerare 6 0,83 0-15 5 12 54 1
8 Schimbarea vitezei 2 56
9 Accelerare 0,94 15-32 5 61 2
10 Vitezd stabilizatd 7 32 24 24 85 2
11 Decelerare 8 -0,75 32-10 8 11 93 2
12 Decelerare, -0,92 10-0 3 96 K, ()
ambreiaj decuplat
13 Mers in gol 9 0-15 0-15 21 117 16 sPM + 55K, ()
14 Accelerare 10 5 26 122 1
15 Schimbarea vitezei 2 124
16 Accelerare 0,62 15-35 9 133 2
17 Schimbarea vitezei 2 135
18 Accelerare 0,52 35-50 8 143 3
19 Vitezd stabilizatd 11 50 12 12 155 3
20 Decelerare 12 -0,52 50-35 8 8 163 3
21 Vitezd stabilizatd 13 35 13 13 176 3
22 Schimbarea vitezei 14 2 12 178
23 Decelerare -0,99 35-10 7 185 2
24 Decelerare, -0,92 10-0 3 188 K, ()
ambreiaj decuplat
25 Mers in gol 15 7 7 195 7 sPM ()

(") PM = Cutia de viteze la punctul mort, ambreiajul cuplat. K,, K, — Cutia de viteze la treapta inti sau la treapta a doua, ambreiaj decuplat.
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3.

3.1.

3.2

3.3.

CICLUL EXTRA-URBAN (partea a doua)

A se vedea figura 1/3 i tabelul 1.3.

Descompunerea in faze:

Timp (s) Procente
Mers in gol 20 5,0
Mers in gol, vehicul in mers, ambreiajul cuplat intr-o 20 5,0
treaptd de vitezd
Schimbarea vitezelor 6 1,5
Accelerari 103 25,8
Perioade de vitezd stabilizatd 209 52,2
Deceleriri 42 10,5

400 100

Descompunerea in functie de folosirea cutiei de viteze

Timp (s) Procente
Mers in gol 20 5,0
Mers in gol, vehicul in mers, ambreiajul cuplat intr-o 20 5,0
viteza
Schimbarea vitezelor 6 1,5
Viteza intai 5 1,3
Viteza a doua 9 2,2
Viteza a treia 8 2
Viteza a patra 99 24,8
Viteza a cincea 233 58,2

400 100

Informatii generale
— Viteza medie in timpul incercdrii 62,6 km/h
— Timpul efectiv de mers 400s
— Distanta teoreticd parcursa pe ciclu 6,955 km
— Viteza maximd 120 km/h
— Acceleratia maximi 0,833 m/s2
— Deceleratia maxima -1,389 m/s?
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Tabelul 1.3

Ciclul extra-urban (partea a doua) pentru incercarea de tip I

Durata fiecirei Timoul Treapta de vitez
Nr: - Functionare Faza Acceleratie Viteza cu'?;gﬁ ¢ care trebuie u‘ti]iza.ti
operatiunii ’ nr. (m/s?) (km/h) faze in cazul unei cutii
operatiuni (s) s) ) de viteze mecanice
1 Mers in gol 1 20 20 20 K; ()
2 Accelerare 12 0,83 0 5 41 25 1
3 Schimbarea vitezei 2 27 —
4 Accelerare 0,62 15-35 9 36 2
5 Schimbarea vitezei 2 38 —
6 Accelerare 0,52 35-30 8 46 3
7 Schimbarea vitezei b) 48 _
8 Accelerare 0,43 50-70 13 61 4
9 Vitezd stabilizatd 3 70 50 50 111 5
10 Decelerare 4 -0,69 70-50 8 8 119 455+ 4s4
11 Vitezd stabilizatd 5 50 69 69 188 4
12 Accelerare 6 0,43 50-70 13 13 201 4
13 Vitezd stabilizatd 7 70 50 50 251 5
14 Accelerare 8 0,24 70-100 35 35 286 5
15 Vitez4 stabilizatd (2) 9 100 30 30 316 5)
16 Accelerare (2) 10 0,28 100-120 20 20 336 5)
17 Vitez4 stabilizatd (2) 11 120 10 20 346 5)
18 Decelerare (2) 12 ~0,69 120-80 16 34 362 5)
19 Decelerare (2) -1,04 80-50 8 370 503)
20 Decelerare ambreiajul decuplat 1,39 50-0 10 380 Ks (1)
21 Mers in gol 13 20 20 400 PM (1)

() PM = cutia de viteze la punctul mort, ambreiajul cuplat. K;, K = cutia de viteze in treapta intdi sau a doua, ambreiajul decuplat.
(?) In cazul in care vehiculul este echipat cu o cutie de viteze cu mai mult de 5 trepte, treptele suplimentare vor putea fi folosite in conformitate cu recomandarile producatorului.
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1.1.

1.2.

1.2.1.

1.2.2.

2.1.

2.2.

2.2.1.

2.2.2.

ANEXA 4

Apendicele 2

STAND CU RULOURI

DEFINITIA UNUI STAND CU RULOURI CARE ARE CURBA DE ABSORBTIE A PUTERII FIXA

Introducere

In cazul in care rezistenta totald la inaintare pe drum nu poate fi reprodusi pe stand intre valorile 10 si
120 km/h, se recomanda utilizarea unui stand cu rulouri avand caracteristicile definite mai jos.

Definitie

Standul poate avea unul sau doud rulouri.

Ruloul din fata trebuie s antreneze direct sau indirect masele de inertie si dispozitivul de absorbtie a puterii
(frana).

Forta absorbitd de citre frand si efectele frecarilor interne ale standului cu rulouri intre vitezele de 0 si
120 km/h corespund cu:

F = (a +b Vz) +0,1-Fy (fa’lré afi negativé)
unde:
— F = forta totald absorbitd de cdtre standul cu rulouri (N)
— a = valoarea echivalenta a rezistentei la rulare (N)
— b =valoarea echivalent a coeficientului de rezistentd a aerului [N/(km/h)?]
— V  =viteza (km/h)

— Fg = forta la 80 km/h (N).

METODA DE ETALONARE A STANDULUI CU RULOURI

Introducere

Prezentul apendice descrie metoda care trebuie utilizatd pentru determinarea fortei absorbite de citre un
stand cu rulouri. Forta absorbitd cuprinde forta absorbitd prin freciri si forta absorbitad de frana.

Standul cu rulouri este lansat la o vitezd superioara vitezei maxime de incercare. Dispozitivul de lansare este
apoi deconectat; viteza rulourilor se diminueaza.

Energia cineticd a rulourilor este disipatd de frand si de freciri. Aceastd metodd nu tine seama de variatia
frecrilor interne ale rulourilor intre starea incdrcat si starea neincdrcat. Nu se tine, de asemenea, seama de
frecdrile ruloului spate atunci cand acesta este liber.

Etalonarea la 80 km/h a indicatorului de fort3 in functie de forta absorbitd

Se aplicd procedura definitd mai jos (a se vedea, de asemenea, figura 2/1).

Se misoari viteza de rotatie a ruloului, in cazul in care nu a fost deja misurata. in acest scop, se poate folosi
roata a cincea, un turometru, sau un alt dispozitiv.

Se instaleaza vehiculul pe stand sau se aplicd o altd metodd pentru pornirea standului.
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2.2.3.

2.2.10.

2.2.11.

Se foloseste volantul de inertie sau orice alt sistem de inertie pentru clasa de inertie corespunzitoare.

Figura 2/1

Diagrami care ilustreazi puterea absorbiti de standul cu rulouri

SARCINA (N)

6 20 40 60 80 100 120
VITEZA (km/h)

0=F=a+b-VZ e=(a+b-V2-0,1-Fgg 4=(a+b-V2)+0,1-Fgg

Se aduce standul la o vitezd de 80 km/h.

Se noteazd forta indicatd F, (in N).

Se mdreste viteza pand la 90 kmj/h.

Se decupleazi dispozitivul folosit pentru pornirea standului.

Se noteazd timpul de decelerare a standului de la 85 kmj/h la 75 km/h.
Se regleazd frana la o valoare diferita.

Se repetd operatiunile prescrise de la punctele 2.2.4 - 2.2.9, de un numdr suficient de ori, pentru a acoperi
plaja fortelor folosite.

Se calculeazd forta absorbitd folosind formula

M, AV
B t

F

unde:

— F = forta absorbitd (N)

— M, = inertia echivalent3 in kg (fird a tine seama de inertia ruloului liber din spate)
— AV = abaterea vitezei in m/s (10 km/h 2,775 m]s)

— t = timpul de decelerare a ruloului de la 85 km/h la 75 km/h
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2.2.12.

2.2.13.

2.3.

2.4.

2.4.1.

2.4.2.

2.4.3.

2.4.4.

2.4.5.

2.5.

Figura 2/2 ilustreazd diagrama fortei indicate la 80 km/h, in functie de forta absorbitd la aceeasi viteza.

Figura 2/2
Forta indicatd la 80 kmj/h, in functie de forta absorbitid la 80 km/h

100
B0 b
z .
= B b
8
2
k=i
£
e 1 i E 1 i
o 400 800 a0 1 080
Forta de absorbtie (N}

Operatiunile prescrise la punctele 2.2.3-2.2.12 trebuie repetate pentru toate clasele de inertie care se iau in
considerare.

Etalonarea indicatorului de forta in functie de forta absorbitd pentru celelalte viteze

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

Verificarea curbei de absorbtie a standului cu rulouri pornind de la un punct de reglaj de referint3,
la viteza de 80 km/h

Se instaleaza vehiculul pe stand, sau se aplicd o altd metodd pentru a porni standul.

Se regleazd standul la forta absorbitd la viteza de 80 km/h.

Se noteazd forta absorbitd la vitezele de 120, 100, 80, 60, 40 si 20 km/h.

Se traseazd curba F(V) si se verificd dacd ea indeplineste prescriptiile punctului 1.2.2 din prezentul apendice.

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

Aceeasi procedurd trebuie aplicatd pentru etalonarea fortei sau a cuplului.
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3.1.

3.1.3.1.

3.1.3.2.

3.1.3.3.

3.1.4.1.

3.1.4.2.

3.1.4.3.

3.1.5.1.

3.1.5.2.

REGLAREA STANDULUI

Metodi de reglare

Introducere

Aceastd metoda nu este consideratd ca fiind cea mai bund si ea trebuie sa fie aplicatd numai la standurile
care au curba de absorbtie a puterii fixd, pentru determinarea reglajului puterii absorbite la 80 km/h si nu
poate fi utilizatd pentru motoarele cu aprindere prin comprimare.

Aparatura pentru incercare

Depresiunea (sau presiunea absolutd) din colectorul de admisie al vehiculului se médsoard cu o precizie
de £ 0,25 kPa. Trebuie si fie posibild inregistrarea acestui parametru in mod continuu, sau la intervale care
nu depdsesc o secundd. Viteza se inregistreazd in mod continuu, cu o precizie de = 0,4 km/h.

Incercarea pe pistd

Mai intai se va asigura ci sunt indeplinite prescriptiile punctului 4 din apendicele 3 la prezenta anexa.

Se conduce vehiculul la cu vitezd stabilizatd de 80 km/h, inregistrand viteza si depresiunea (sau presiunea
absolutd), in conformitate cu conditiile de la punctul 3.1.2

Se repetd operatiunea descrisd la punctul 3.1.3.2, de trei ori, in fiecare sens. Toate cele sase treceri trebuie
sd fie executate intr-un interval de timp care sd nu depdseascd patru ore.

Reducerea datelor si a criteriilor de acceptare

Se examineazd rezultatele obtinute in timpul operatiunilor prescrise la punctele 3.1.3.2 si 3.1.3.3 (viteza
nu trebuie sa fie mai micd de 79,5 km/h si nici mai mare de 80,5 km/h pentru mai mult de o secunda). Pentru
fiecare trecere, se determind depresiunea la intervale de o secundi si se calculeaza depresiunea medie si
abaterea standard (s). Calculul se efectueaza cu cel putin 10 valori ale depresiunii.

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

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

Reglarea standului

Pregdtirea

Se executd operatiunile prescrise la punctele 5.1.2.2.1-5.1.2.2.4 din apendicele 3 la prezenta anexa.

Reglarea franei

Dupi incdlzirea vehiculului, acesta este condus cu o vitezd stabilizatd de 80 km/h si se regleaza frana astfel
incat sd se obtind valoarea depresiunii (v) determinatd conform punctului 3.1.4.3. Abaterea fatd de aceastd
valoare nu trebuie sd depdseasca 0,25 kPa. Pentru aceastd operatiune se utilizeaza aparatele care au servit
pentru incercarea pe pista.
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3.2. Metodai alternativa

Cu acordul producitorului, poate fi utilizatd urmdtoarea metoda:

3.2.1.  Fréna se regleazd astfel incat sd absoarba forta exercitatd asupra rotilor motoare la o vitezd constantd de 80

km/h, conform tabelului de mai jos.
Masa de referintd a vehiculului Inertie Fortd absorbitd la 80 km/h Coeficienti

a b

Mr (kg) kg kw N

N N/(km/h)
Mr < 480 455 3,8 171 3,8 0,0261
480 < Mr < 540 510 4,1 185 4,2 0,0282
540 < Mr < 595 570 4,3 194 4,4 0,0296
595 <Mr < 650 625 4,5 203 4,6 0,0309
650 <Mr < 710 680 4,7 212 4,8 0,0323
710 <Mr < 765 740 4,9 221 5,0 0,0337
765 < Mr < 850 800 5,1 230 52 0,0351
850 < Mr < 965 910 5,6 252 5,7 0,0385
965 <Mr <1080 1020 6,0 270 6,1 0,0412
1080 <Mr<1190 1130 6,3 284 6,4 0,0433
1190 <Mr <1305 1250 6,7 302 6,8 0,046
1305 <Mr<1420 1360 7,0 315 7,1 0,0481
1420 <Mr<1530 1470 7,3 329 7,4 0,0502
1530 <Mr<1640 1590 7,5 338 7,6 0,0515
1640 <Mr<1760 1700 7,8 351 7,9 0,0536
1760 <Mr<1870 1810 81 365 8,2 0,0557
1870 <Mr<1980 1930 8,4 378 8,5 0,0577
1980 <Mr <2100 2 040 8,6 387 8,7 0,0591
2100 <Mr<2210 2150 8,8 396 8,9 0,0605
2210 <Mr <2380 2270 9,0 405 9,1 0,0619
2380<Mr<2610 2270 9,4 423 9,5 0,0646
2610 <Mr 2270 9,8 441 9,9 0,0674

3.2.2. in cazul altor vehicule decit autoturismele, care au o masi de referintd mai mare de 1 700 kg, sau in cazul

vehiculelor la care toate rotile sunt motoare in permanent, valorile puterii care sunt indicate in tabelul de
la punctul 3.2.1 se multiplicd cu factorul 1,3.
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ANEXA 4

Apendicele 3

REZISTENTA LA INAINTARE A UNUI VEHICUL - METODA DE MASURARE PE PISTA - SIMULAREA

3.1.

3.2

3.3.

4.1.

PE STANDUL CU RULOURI

OBIECTIVUL METODEI
Metodele definite mai jos au ca obiectiv mdsurarea rezistentei la inaintare a unui vehicul care ruleaza cu

vitezd stabilizatd pe drum si simularea acestei rezistente in timpul unei incercdri pe standul cu rulouri,
conform conditiilor specificate la punctul 4.1.5 din anexa 4.

DEFINITIA PISTEI

Pista trebuie sd fie orizontala si de o lungime suficientd pentru a permite executarea masurarilor specificate
mai jos. Panta trebuie sa fie constantd, cu o abatere de + 0,1 % si nu trebuie si depdseascd 1,5 %.

CONDITII ATMOSFERICE

Vant
In timpul incercarii, viteza medie a vantului nu trebuie si depdseascd 3 m/s, cu rafale mai mici de 5 m/s.

In plus, componenta transversali a vantului pe pistd trebuie si fie mai mici de 2 m/s. Viteza vantului
trebuie s fie mdsuratd la 0,7 m deasupra imbracdmintei drumului.

Umiditate

Drumul trebuie si fie uscat.

Presiunea i temperatura

Densitatea aerului in momentul incercdrii nu trebuie si se abatd cu mai mult de + 7,5 % de la conditiile
de referingd P = 100 kPa si T = 293,2 K.

PREGATIREA VEHICULULUI (1)

Selectarea vehiculului pentru incercare

In cazul in care incercarea nu se efectueazd pe toate variantele unui tip de vehicul, pentru selectarea
vehiculului de incercare trebuie si se aplice criteriile de mai jos:

Caroserie

In cazul in care existd diferite tipuri de caroserii, incercarea trebuie si fie efectuatd pe caroseria cea mai
putin aerodinamicd. Producitorul va furniza informatiile necesare pentru a permite selectarea.

Anvelope preumatice

Se vor utiliza anvelopele pneumatice cele mai late. In cazul in care existd mai mult de trei dimensiuni de
anvelope pneumatice, se va alege dimensiunea care precede imediat dimensiunea cea mai mare.

(") Pentru vehiculele electrice hibrid i in asteptarea adoptarii unor dispozitii tehnice uniforme, producitorul cade de acord cu
serviciul tehnic asupra starii vehiculului pentru aplicarea incercarii definite in prezentul apendice.
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4.2.

4.3.

4.4.

4.4.1.

4.4.2.

4.4.3.

4.4.4.

5.1.

5.1.1.

5.1.1.1.

Masa de incercare

Masa de incercare trebuie si fie masa de referintd a vehiculului, care are plaja de inertii cea mai ridicata.

Motor

Vehiculul de incercare trebuie si fie echipat cu schimbatoarele de cildurd cele mai mari.

Transmisie

Se va efectua cate o incercare pe fiecare dintre tipurile urmatoare de transmisii:
— tractiune fatd

— tractiune spate

— 4 x 4 permanent

— 4 x 4 partial

— cutie de viteze automati

— cutie de viteze manuald

Rodajul

Vehiculul trebuie sd se afle in starea normald de mers si de reglare si sd aibd un rodaj de cel putin 3 000
km. Anvelopele pneumatice trebuie rodate in acelasi timp cu vehiculul sau sd prezinte 90 pand la 50 %
din adancimea desenului benzii de rulare.

Verificari

Trebuie efectuate urmdtoarele verificiri conform specificatiilor producdtorului pentru utilizarea
consideratd:

— roti, ornamente de roti, anvelope pneumatice (marca, tip, presiune),
— geometria axei fat,
— reglarea franei (eliminarea frecdrilor parazite), ungerea axelor fatd si spate,

— reglarea suspensiei si asietei vehiculului, etc.

Pregdtirea pentru incercare

Vehiculul trebuie incircat la masa sa de referinta. Asieta vehiculului trebuie sd corespunda celei obtinute
atunci cand centrul de greutate al sarcinii este situat la jumdtatea segmentului de dreaptd care leagd
punctele ,R” ale locurilor fatd laterale.

Pentru incercirile pe pistd, ferestrele vehiculului trebuie inchise. Eventualele trape de climatizare, faruri,
etc., trebuie sd nu se afle in stare de functionare.

Vehiculul trebuie si fie curat.

Imediat inainte incercare, vehiculul trebuie s fie adus la temperatura normali de functionare intr-un mod
corespunzator.

METODE

Metoda de variatie a energiei in timpul decelerdrii in roatd liberd
Pe pistd

Aparatura de masurare $i eroarea admisibild

Misurarea timpului se efectueazd cu o eroare mai mici de + 0,1 s;

Misurarea vitezei se efectueazd cu o eroare mai micd de + 2 %.
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5.1.1.2.

5.1.1.2.1.

5.1.1.2.2.

5.1.1.2.3.

5.1.1.2.4.

5.1.1.2.5.

5.1.1.2.6.

5.1.1.2.7.

5.1.1.2.8.

Procedura de incercare
Se accelereazd vehiculul pand la o vitezd cu 10 km/h mai mare decat viteza de incercare aleasd V;
Se aduce cutia de viteze la punctul mort;
Se masoard timpul (t;) de decelerare a vehiculului de la viteza:
V,=V +AVkm/hpanilaV, = V-AVkm/h
Se executd aceeasi incercare in celdlalt sens: t,;
Se face media celor doi timpi, t, §i t,, respectiv T.

Se repetd aceste incercdri de un numdr de ori astfel ales incat precizia statisticd (p) a mediei

n
T = —2 T, sd fie egald sau mai mica de 2 % (p < 2 %)
Dy

Precizia statisticd (p) este definitd prin:

t-s| 100
o
unde:
— t = coeficientul indicat in tabelul de mai jos
— n = numdrul de incercdri
— s = abaterea standard
0 (T,-T)"
I
n 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
t 3,2 2,8 2,6 2,5 2,4 2,3 2,3 2,2 2,2 2,2 2,2 2,2

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

unde:

— P = este exprimatd in kW,

— V =viteza de incercare, in m/s,

— AV = abaterea vitezei fatd de viteza V, in m/s,
— M =masa de referintd, in kg,

T =timpul, ins.

Puterea (P) determinatd pe pistd trebuie s fie corectatd pentru a tine cont de conditiile ambiante de
referinta:

corectatd madsuratd

R R p
K = R_R[l FK(t-t)] + _AERO | (_0)

T R; p
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5.1.2.1.

5.1.2.2.

5.1.2.2.1.

5.1.2.2.2.

5.1.2.2.3.

5.1.2.2.4.

5.1.2.2.5.

unde:

— Ry =rezistenta la rulare la viteza V

— Rypro = rezistenta aerodinamici la viteza V

— Ry =rezistenta totald la inaintare = Ry + Rppro

— Kig = factor de corectie de temperaturd al rezistentei la rulare, considerat egal cu 8,64 A 10'3/°C,
sau factorul de corectie al producitorului aprobat de autoritate

— t = temperatura ambiantd la incercarea pe pistd in °C

— t = temperatura ambiantd de referintd = 20 °C

—p = densitatea aerului in conditii de incercare

— Po = densitatea aerului in conditii de referintd (20 °C, 100 kPa).

Rapoartele Ry /Ry §i R yppofRy trebuie si fie precizate de citre producitorul vehiculului, in functie de datele
de care intreprinderea dispune in mod normal.

In cazul in care aceste valori nu sunt disponibile i sub rezerva acceptdrii de citre producitor si de citre

serviciul tehnic in cauzd, este posibil sa se utilizeze cifrele obtinute cu ajutorul formulei urmatoare, pentru
raportul rezistentd la rulare/rezistentd totald:

RR
—=aM+b
R

unde:
— M = masa vehiculului in kg, iar

— pentru fiecare vitezd, coeficientii a si b sunt indicati in tabelul de mai jos:

V (km/h) a b
20 7,24 A 107 0,82
40 1,59 A107* 0,54
60 1,96 A107* 0,33
80 1,85A107* 0,23

100 1,63A107* 0,18
120 1,57 A107* 0,14

Pe stand

Aparatura de misurare §i eroarea admisibild

Aparatura trebuie si fie identicd cu cea folositd pentru incercarea pe pistd.

Procedura de incercare

Se instaleazd vehiculul pe standul cu rulouri;

Se adapteazd presiunea anvelopelor pneumatice (la rece) a rotilor motoare la valoarea cerutd pentru
standul cu rulouri;

Se regleazd inertia echivalentd a standului;

Se aduc vehiculul si standul la temperatura lor normald de functionare printr-o metoda adecvat;

Se executd operatiunile descrise la punctul 5.1.2 (cu exceptia punctelor 5.1.1.2.4 si 5.1.1.2.5) inlocuind
M cu I in formula de la punctul 5.1.1.27,
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5.1.2.2.6.

5.1.2.2.7.

5.2.

5.2.1.

5.2.1.1.

5.2.1.2.

5.2.1.2.1.

5.2.1.2.2.

5.2.1.2.3.

5.2.1.2.4.

5.2.1.2.5.

5.2.1.2.6.

5.2.1.2.7.

5.2.2.

5.2.2.1.

Se regleazd frana astfel incat si reproducd puterea corectatd (punctul 5.1.1.28), tinind seama de diferenta
dintre masa vehiculului (M) pe pistd si masa de incercare de inertie echivalenti (I) care se utilizeaza. In acest
scop, este posibil sd se calculeze timpul mediu corectat de decelerare in roatd liberd de la V, la V; pe pistd
si s se reproducd acelasi timp pe stand, cu ajutorul formulei urmatoare:

T

mdsurat

Tcorectat - K M

K = valoarea indicatd la punctul 5.1.1.28 de mai sus.

Puterea P, absorbitd de citre bancul cu rulouri trebuie si fie determinatd astfel incat si permitd redarea
puterii (punctul 5.1.1.28) aceluiasi vehicul in zile diferite.

Metoda de misurare a cuplului la vitezi constanti
Pe pistd

Aparaturd de mdsurare si eroare admisibild
Masurarea cuplului se executd cu un dispozitiv de masurare avand o precizie de 2 %;

Misurarea vitezei se executd cu o precizie de 2 %.
Procedura de incercare
Se aduce vehiculul la viteza stabilizata aleasd, V.

Se inregistreaza cuplul C, si viteza pe o duratd de cel putin 20 secunde. Precizia sistemului de inregistrare
a datelor trebuie si fie de cel putin £ 1 Nm pentru cuplu si de £ 0,2 km/h pentru viteza.

Variatiile cuplului C, si a vitezei in functie de timp nu trebuie si depaseascd 5 % pe fiecare secunda a
perioadei de misurare.

Valoarea cuplului C; este cuplul mediu determinat cu formula urmatoare:

1
Co= ™ ca

Incercarea trebuie efectuatd de trei ori in fiecare sens. Se determind cuplul mediu pornind de la aceste sase
mdsurdri pentru viteza de referintd. In cazul in care viteza medie se abate cu mai mult de 1 km/h in raport
cu viteza de referintd, pentru a se calcula cuplul mediu se va utiliza o regresie lineara.

Se efectueazd media intre doud valori ale cuplului C,; si C,,, respectiv C..

Cuplul mediu C; determinat pe pistd trebuie si fie corectat pentru a se tine seama de conditiile ambiante
de referintd, dupd cum urmeazi:

=K -C .
corectat masurat

unde K este egal cu valoarea precizatd la punctul 5.1.1.28 din prezentul apendice.
Pe stand

Aparaturd de masurare si eroare admisibild

Aparatura trebuie si fie identicd cu cea folositd pentru incercarea pe pistd.
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5.2.2.2.

5.2.2.2.1.

5.2.2.2.2.

5.2.2.2.3.

5.2.2.2.4.

Procedura de incercare

Se executd operatiunile descrise la punctele 5.1.2.2.1-5.1.2.2.4.

Se executd operatiunile descrise la punctele 5.2.1.2.1-5.2.1.2.4.

Se regleaza frana astfel incat sa se reproducd cuplul mediu pe pistd corectat, indicat la punctul 5.2.1.2.7.

Se executd operatiunile descrise la punctul 5.1.2.2.7 in acelasi scop.
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2.1.

2.2.

ANEXA 4

Apendicele 4

VERIFICAREA INERTIILOR, ALTELE DECAT CELE MECANICE

OBIECTIV

Metoda descrisa in prezentul apendice permite sa se verifice dacd inertia totald a standului simuleaza in mod
satisfacator valorile reale in cursul diferitelor faze ale ciclului de incercare. Producdtorul standului va indica
o metoda care sd permitd verificarea respectdrii prescriptiilor de la punctul 3

PRINCIPIU

Elaborarea ecuatiilor de lucru

Dat fiind i standul este supus variatiilor vitezei de rotatie a ruloului sau a rulourilor, forta la suprafata ruloului
sau rulourilor poate fi exprimatd prin formula:

F=1-y=Ly+F
unde:
— F = forta la suprafata ruloului sau rulourilor,
— I = inertia totald a standului (inertia echivalentd a vehiculului: a se vedea tabelul de la punctul 5.1),
— I, = inertia maselor mecanice ale standului,
— y = acceleratia tangentiald la suprafata ruloului,

— F, = forta de inertie.

Notd: In apendice, se giiseste o explicatie a acestei formule, cu referire la standurile cu simulare mecanici
a inertiilor.

Astfel, inertia totald se exprimd dupd cum urmeazi:

I =1, +Ffy
unde:
— Iy poate fi calculatd sau mdsuratd prin metode traditionale,
— F, poate fi misuratd pe stand,

— y poate fi calculatd dupa viteza periferic a rulourilor.

Inertia totald ,I” se determin in timpul unei incercari de accelerare sau decelerare, cu valori mai mari sau egale
cu cele obtinute in timpul unui ciclu de incercari.

Specificatii pentru calcularea inertiei totale

Metodele de incercare si de calcul trebuie sd permitd determinarea inertiei totale, cu o eroare relativd (Al[l) de
cel putin 2 %.
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3.

3.1.

3.2

4.1.

4.2.

PRESCRIPTII

Masa de inertie totald simulatd ,I” trebuie sd rimana aceeasi ca si valoarea teoreticd a inertiei echivalente (a
se vedea punctul 5.1 din prezenta anexd) in limitele urmdtoare:

+ 5 % din valoarea teoreticd pentru fiecare valoare instantanee
+ 2 % din valoarea teoreticd pentru valoarea medie calculatd pentru fiecare operatiune a ciclului.

Limitele specificate la punctul 3.1.1 sunt aduse la * 50 % in timpul unei secunde dupa pornire si, pentru
vehiculele cu cutie de viteze manuald, timp de doud secunde la schimbarea vitezei.

PROCEDURA DE VERIFICARE
Verificarea se executd in cursul fiecdrei incercdri, pe toatd durata ciclului definit la punctul 2.1 din anexa 4.

Cu toate acestea, in cazul in care sunt indeplinite dispozitiile punctului 3 de mai sus cu acceleratii instantanee
care sunt de cel putin trei ori mai mari sau mai mici decat valorile obtinute in timpul secventelor ciclului
teoretic, verificarea prescrisd mai sus nu este necesara.
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1.1.

1.2.

2.1.

2.2,

2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

2.2.4.

2.2.5.

ANEXA 4

Apendicele 5

DESCRIEREA SISTEMELOR DE PRELEVARE A GAZELOR DE EVACUARE

INTRODUCERE

Existd mai multe tipuri de dispozitive de prelevare care permit indeplinirea prescriptiilor enuntate la
punctul 4.2 din anexa 4.

Dispozitivele descrise in punctele 3.1, 3.2 si 3.3 vor fi considerate ca acceptabile dacd indeplinesc
criteriile esentiale care se aplicd principiului dilutiei variabile.

Laboratorul trebuie si mentioneze in comunicarea sa, modul de prelevare folosit pentru efectuarea
incercdrii.

CRITERII APLICABILE SISTEMULUI DE MASURARE A EMISIILOR DE GAZE DE EVACUARE CU
DILUTIE VARIABILA

Domeniul de aplicare

Acest punct prezintd caracteristicile de functionare ale unui sistem de prelevare a gazelor de evacuare
destinate a fi folosite pentru masurarea emisiilor masice reale la evacuare ale unui vehicul, conform
dispozitiilor prezentului regulament.

Principiul de prelevare cu dilutie variabild pentru misurarea emisiilor masice cere indeplinirea a trei

conditii:

gazele de evacuare ale vehiculului trebuie s fie diluate in mod continuu cu aer ambiant, in conditii
determinate,

volumul total al amestecului de gaze de evacuare si de aer de dilutie trebuie sa fie masurat cu precizie,
pentru analizd, trebuie si fie colectat un esantion de proportie constantd de gaze de evacuare diluate cu

aerul de dilutie.

Emisiile gazoase masice se determind din concentratiile esantionului proportional si volumul total
mdsurat in timpul incercdrii. Concentratiile esantionului trebuie corectate in functie de continutul de
poluanti al aerului ambiant.

Pentru autovehiculele echipate cu motoare cu aprindere prin comprimare, se determind in plus emisiile
de particule.

Rezumat tehnic

Figura 5/1 prezintd schema de principiu a sistemului de prelevare.

Gazele de evacuare ale vehiculului trebuie si fie diluate cu o cantitate suficientd de aer ambiant pentru
a impiedica o condensare a apei in sistemul de prelevare si de masurare.

Sistemul de prelevare a gazelor de evacuare trebuie sd permitd masurarea concentratiilor volumetrice
medii ale de CO,, CO, HC, NO,, precum si, in cazul autovehiculelor echipate cu motoare cu aprindere
prin comprimare, emisiile de particule continute in gazele de evacuare emise in timpul unui ciclu de
incercare a vehiculului.

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

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

Sistemul trebuie s permitd masurarea volumului total de gaze de evacuare diluate.
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2.2.6.

2.2.7.

2.2.9.

2.3.

2.3.1.1.

2.3.1.2.

23.3.1.

2.3.3.2.

2.3.3.3.

23.3.4.

Aparatura de prelevare trebuie si fie etansa la gaze. Conceptia sistemului de prelevare cu dilutie variabild
si materialele din care este constituit trebuie sa fie astfel incat ele sa nu afecteze concentratia de poluanti
din gazele de evacuare diluate. In cazul in care unul din elementele aparaturii (schimbatorul de cilduri,
separatorul cu ciclon, ventilatorul etc.) modificd concentratia unui poluant oarecare din gazele diluate
si dacd acest defect nu poate fi corectat, trebuie sd se preleveze esantionul acelui poluant in amonte fata
de acest element.

in cazul in care vehiculul incercat are un sistem de evacuare cu mai multe iesiri, tevile de racordare trebuie
sd fie unite printr-un colector instalat cat mai aproape de vehicul.

Esantioanele de gaze se colecteazd in saci de prelevare cu o capacitate suficientd pentru a nu impiedica
scurgerea gazelor in timpul prelevarii. Acesti saci trebuie s fie realizati din materiale care nu afecteaza
concentratiile de gaze poluante (a se vedea punctul 2.3.4.4 de mai jos).

Sistemul cu dilutie variabila trebuie si fie astfel conceput incat sd permitd prelevarea gazelor de evacuare
fird si modifice in mod sensibil contrapresiunea la iesirea din teava de evacuare (a se vedea punctul
2.3.1.1 de mai jos).

Cerinte speciale
Aparatura de colectare i de diluare a gazelor de evacuare

Teava de racordare dintre iesirea sau iesirile de evacuare ale vehiculului si camera de amestec trebuie sa
fie cat mai scurtd posibil; in orice caz ea nu trebuie:

(i) sd modifice presiunea staticd la iesirea sau la iesirile de evacuare ale vehiculului de incercat cu mai
mult de + 0,75 kPa la 50 km/h, sau cu mai mult de * 1,25 kPa pe toatd durata incercdrii, in raport
cu presiunile statice inregistrate atunci cand nu este racordat nici un element la iesirea sau iesirile
de evacuare ale vehiculului. Presiunea trebuie sa fie mdsurata in teava de iesire a evacudrii sau intr-o
prelungire care are acelasi diametru, cat mai aproape de extremitatea tevii;

(ii) s modifice natura gazelor de evacuare.

Trebuie sd fie previzutd o camerd de amestec, in care gazele de evacuare ale vehiculului si aerul de dilutie
sunt amestecate astfel incat sd formeze un amestec omogen la iesirea din camerd.

Omogenitatea amestecului intr-o sectiune transversald oarecare, la nivelul sondei de prelevare, nu trebuie
sd se abatd cu mai mult de * 2 % din valoarea medie obtinuti in cel putin cinci puncte situate la intervale
egale pe diametrul fluxului de gaze. Presiunea in interiorul camerei de amestec nu trebuie sd se abatd cu
mai mult de + 0,25 kPa fatd de presiunea atmosfericd, pentru a se reduce la minimum efectele asupra
conditiilor la iesirea evacudrii si pentru a limita caderea de presiune in aparatul de conditionare a aerului
de dilutie, in cazul in care acesta exista.

Dispozitiv de aspiratie/dispozitiv de mdsurare a volumului

Acest dispozitiv poate avea o gamd de viteze fixe pentru a asigura un debit suficient in vederea
impiedicarii condensdrii apei. In general, se obtine acest rezultat mentinand in sacul de prelevare al
gazelor de evacuare diluate o concentratie de CO, sub 3 % din volum.

Mdsurarea volumului

Dispozitivul de masurare a volumului trebuie sa isi pastreze precizia de etalonare la £ 2 % in orice conditii
de functionare. Tn cazul in care acest dispozitiv nu poate compensa variatiile de temperaturd ale
amestecului de gaze de evacuare-aer de dilutie in punctul de masurare, trebuie sd se utilizeze un
schimbdtor de cdldurd pentru a se mentine temperatura intr-un interval de + 6 K fatd de temperatura
de functionare prevazuti.

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

Imediat in amonte fatd de dispozitivul de mdsurare a volumului, trebuie sd fie instalat un senzor de
temperaturd. Acesta trebuie sd aibd o justete si o precizie de + 1 K si un timp de rdspuns de 0,1 sla 62 %
din variatia de temperatura datd (valoare masuratd in ulei de silicon).

Misurdrile de presiune trebuie si aibd precizia de + 0,4 kPa in timpul incercarii.

Determinarea presiunii in raport cu presiunea atmosferici se efectueazd in amonte si, dupd caz, in aval
fatd de dispozitivul de masurare a volumului.
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2.3.4.

23.4.1.
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2.3.4.2.
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2.3.43.4.

2.3.4.3.5.

2.3.4.3.6.

2.3.4.4.

2.4,

2.4.1.

2.4.2.

2.4.3.

2.4.4.

Prelevarea gazelor
Gazele de evacuare diluate

Esantionul de gaze de evacuare diluate se preleveaza in amonte fatd de dispozitivul de aspiratie, dar in
aval fatd de aparatele de conditionare (in cazul in care ele existd).

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

Debitul de prelevare trebuie sd fie de minimum 5 1/min si nu trebuie si depdseascd 0,2 % din debitul
gazelor de evacuare diluate.

Aerul de dilutie

Se efectucazd o prelevare de aer de dilutie cu un debit constant, in apropierea intrarii aerului ambiant
(dupd filtru, in cazul in care dispozitivul posedd unul).

Aerul nu trebuie si fie contaminat de gazele de evacuare ce provin din zona de amestec.
Debitul de prelevare al aerului de dilutie trebuie si fie comparabil cu acela al gazelor de evacuare diluate.
Operatiunile de prelevare

Materialele utilizate pentru operatiunile de prelevare trebuie si fie astfel incat si nu modifice concentratia
poluantilor.

Se pot utiliza filtre pentru extragerea particulelor solide din esantion.
Pentru a colecta esantioanele in sacii de prelevare sunt necesare pompe.
Pentru obtinerea debitelor necesare prelevirilor sunt necesare regulatoare de debit si debitmetre.

Intre robinetele cu trei ci si sacii de prelevare trebuie folosite racorduri etanse la gaze cu blocare rapidi,
racordurile obturandu-se automat la capdtul dinspre sac. Pot fi utilizate si alte sisteme pentru conducerea
esantioanelor pand la analizor (de exemplu, robinete de iesire cu trei cai).

Robinetele folosite pentru dirijarea gazelor de prelevare trebuie si fie de tip cu reglare si actiune rapide.

Stocarea esantionului

Esantioanele de gaze vor fi colectate in saci de prelevare cu o capacitate suficientd pentru a nu reduce
debitul de prelevare. Acestea trebuie s fie constituite dintr-un material care sd nu modifice concentratia
de gaze poluante de sintezd cu mai mult de £ 2 % dupd 20 de minute.

Aparaturd de prelevare suplimentard pentru incercarea vehiculelor echipate cu motoare cu
aprindere prin comprimare

Spre deosebire de metoda de prelevare a gazelor in cazul vehiculelor echipate cu motoare cu aprindere
prin scanteie, punctele de prelevare a esantioanelor de hidrocarburi si de particule se gasesc intr-un tunel
de dilutie.

In scopul reducerii pierderilor termice ale gazelor de evacuare, intre momentul in care ele pardsesc
conducta de iesire a tobei de evacuare si acela de intrare in tunelul de dilutie, conducta utilizatd in acest
scop nu poate avea o lungime mai mare de 3,6 m (6,1 m dacd este izolatd termic). Diametrul sdu interior
nu poate depdsi 105 mm.

In tunelul de dilutie trebuie si existe conditii de curgere predominant turbulentd (numdrul Reynolds
> 4 000). Acesta constd dintr-un tub realizat din material conducdtor de electricitate, astfel incat sd se
asigure omogenitatea gazelor de evacuare diluate in punctele de prelevare, precum si prelevarea
esantioanelor de gaze si de particule reprezentative. Tunelul de dilutie trebuie sd aibd un diametru de cel
putin 200 mm. Sistemul trebuie si fie legat la pimant.

Sistemul de prelevare a esantioanelor se compune dintr-o sonda de prelevare in tunelul de dilutie si din
doud filtre dispuse in serie. Robinetele cu actionare rapidd sunt dispuse in aval si amonte de filtre, in
directia fluxului.

Configuratia sondei de prelevare trebuie sa fie cea indicatd in figura 5/2.
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3.1.3.5.

3.1.3.5.1.

3.1.3.5.2.

Sonda de prelevare a particulelor trebuie sd indeplineascd urmatoarele conditii:

Si fie instalatd in apropierea axei tunelului, la aproximativ 10 diametre ale tunelului in aval de intrarea
gazelor de evacuare si trebuie sd aibd un diametru interior de cel putin 12 mm.

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

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

Sistemul de prelevare a hidrocarburilor se compune dintr-o sondd, o conduct, un filtru si o pompa de
prelevare incilzite. Sonda de prelevare trebuie si fie agezatd la aceeasi distantd fad de orificiul de intrare
a gazelor de evacuare ca si sonda de prelevare a particulelor astfel incat sa se evite o influenta reciprocd
a prelevirilor. Aceasta trebuie si aibd un diametru interior de cel putin 4 mm.

Toate elementele incilzite trebuie sd fie mentinute de citre sistemul de incilzire la o temperaturd de
463 K (190 °C) + 10 K.

fn cazul in care nu este posibild 0 compensare a variatiilor de debit, trebuie s3 se prevadd un schimbator
de cildurd si un dispozitiv de reglare a temperaturii avind caracteristicile specificate la punctul 2.3.3.1,
pentru a garanta constanta debitului in sistem §i proportionalitatea debitului prelevat.

DESCRIEREA SISTEMULUI

Sistemul cu dilutie variabild, cu pompa volumetrici (sistem PDP-CVS) (figura 5/3)

Sistemul de prelevare la volum constant cu pompa volumetricd (PDP-CVS) indeplineste conditiile
formulate in prezenta anexd, determinind debitul de gaz care trece prin pompi la temperaturd si
presiune constante. Pentru masurarea volumului total se contorizeazd numdrul de rotatii efectuate de
pompa volumetricd, care trebuie sa fie etalonatd. Esantionul proportional se obtine efectudnd o prelevare
la debit constant, cu ajutorul unei pompe, al unui debitmetru si al unei supape de reglare a debitului.

In figura 5/3 este prezentati schema de principiu a unui astfel de sistem de prelevare. Dat fiind ci
rezultatele corecte pot fi obtinute cu configuratii diverse, nu este obligatoriu ca instalatia s fie riguros
conformd cu schema prezentatd. Se vor putea folosi elemente suplimentare, cum sunt aparate, robinete,
bobine si intrerupdtoare, pentru obtinerea de informatii suplimentare §i coordonarea functiilor
elementelor care compun instalatia.

Aparatura de colectare cuprinde:

Un filtru (D) pentru acrul de dilutie, care poate fi preincalzit, daca este necesar. Acest filtru este constituit
dintr-un strat de cirbune vegetal activ intre doud straturi de hartie; el serveste la reducerea si stabilizarea
concentratiei de hidrocarburi a emisiilor ambiante din aerul de dilutie.

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

Un schimbdtor de caldurd (H), cu o capacitate suficientd pentru a mentine temperatura amestecului
aer[gaze de evacuare pe toatd durata incercirii la * 6 K fatd de valoarea prevazutd, temperatura fiind
mdsuratd in amonte de pompa volumetricd. Acest dispozitiv nu trebuie sd modifice continutul de
poluanti al gazelor diluate, prelevate in aval pentru analize.

Un dispozitiv de reglare a temperaturii (TC) folosit pentru preincilzirea schimbatorului de cildurd
inainte de incercare si pentru a-i mentine temperatura in timpul incercarii, astfel incét abaterile sd fie
de + 6 K fatd de temperatura previzutd.

O pompd volumetricd (PDP) care produce un debit volumic constant de amestec aer/gaze de evacuare.
Pompa trebuie s aibi o capacitate suficientd pentru a impiedica condensarea apei in aparaturd, in orice
conditii care are putea fi intalnite in timpul incercarii; in acest scop, se utilizeazd, in general, o pompa
volumetricd avand o capacitate:

dubli fatd de debitul maxim de gaze de evacuare produs in fazele de accelerare ale ciclului de incercare,
sau,

suficientd pentru a mentine o concentratie de CO, in sacul de prelevare a gazelor diluate sub 3 % in
volum pentru benzind si motorind, sub 2,2 % in volum pentru GPL si sub 1,5 % in volum pentru GN.
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3.1.3.14.

3.1.3.15.

3.1.3.16.

3.1.3.17.

Un senzor de temperaturd (T,) (justete si precizie + 0,4 kPa) montat imediat in amonte fatd de pompa
volumetricd. Acest senzor trebuie sd permitd controlul continuu al temperaturii amestecului diluat de
gaze de evacuare in timpul incercdrii.

Un manometru (G;) (justete si precizie + 0,4 kPa) montat imediat in amonte de pompa volumetrica si
care serveste la inregistrarea diferentei de presiune dintre amestecul de gaze si aerul ambiant.

Un alt manometru (G,) (justete si precizie * 0,4 kPa) montat astfel incit sd permitd inregistrarea
diferentei de presiune intre intrarea si iesirea pompei.

Doud sonde de prelevare (S; si S,) care s permitd prelevarea de esantioane constante de aer de dilutie
si de amestec diluat de gaze de evacuare/aer.

Un filtru (F) care serveste la extragerea particulelor solide din gazele prelevate pentru analiza.

Pompe (P) care servesc la prelevarea unui debit constant de aer de dilutie, ca si a amestecului diluat de
gaze de evacuarefaer in timpul Incercdrii.

Regulatoare de debit (N) care servesc la mentinerea constantd a debitului de prelevare a gazelor in cursul
incercdrii, prin sondele de prelevare S; si S; acest debit trebuie si fie astfel incat, la terminarea fiecarei
incercdri, cantitatea esantioanelor si fie suficientd pentru analizd (aproximativ 10 1/minut).

Debitmetre (FL) pentru reglarea si controlul constantei debitului de prelevare a gazelor in cursul
incercarii.

Robinete cu actionare rapida (V) care servesc la dirijarea debitului constant de esantioane de gaze fie spre
sacii de prelevare, fie spre atmosfera.

Racorduri etanse la gaze, cu blocare rapida (Q), intercalate intre robinetele cu actionare rapida si sacii
de prelevare. Racordul trebuie s se obtureze automat la capatul dinspre sac. Pot fi utilizate si alte metode
pentru conducerea esantionului pand la analizor (de exemplu, robinetele de retinere cu trei cii).

Saci (B) pentru colectarea esantioanelor de gaze de evacuare diluate si de aer de dilutie in timpul
incercdrii. Acestia trebuie sd aiba o capacitate suficientd pentru a nu reduce debitul de prelevare; trebuie
sd fie confectionati dintr-un material care si nu aibd o influentd asupra masurdrilor sau asupra
compozitiei chimice a esantioanelor de gaze (de exemplu, folii laminate de polietilend/poliamida sau
polihidrocarburi fluorurate).

Un contor numeric (C) care serveste la inregistrarea numarului de rotatii efectuate de pompa volumetricd
in timpul incercarii.

Aparaturd suplimentard pentru incercarea vehiculelor echipate cu motoare cu aprindere prin
comprimare

Pentru incercarea vehiculelor echipate cu motoare cu aprindere prin comprimare, conform prescriptiilor
punctelor 4.3.1.1 si 4.3.2 din anexa 4, trebuie sa se utilizeze aparatele suplimentare incadrate de o linie
punctatd in figura 5/3:

— F, filtru incilzit;

— S;  sondi de prelevare de hidrocarburi;

— V,  robinet cu mai multe cdi, incilzit;

—Q racord rapid care permite ca esantionul de aer atmosferic B, sd fie analizat de detectorul HFID;
— HFID analizor cu ionizare in flaciri, incilzit;

— Rsil aparate de integrare si de inregistrare a concentratiilor instantanee de hidrocarburi;

— L,  conductd de prelevare incilzitd.

Toate elementele incilzite trebuie sd fie mentinute la o temperaturd de 463 K (190 °C) £ 10 K.
Sistem de prelevare a esantionului pentru masurarea particulelor:

— S, sondi de prelevare in tunelul de dilutie;

— Fp unitate de filtrare compusd din doud filtre montate in serie; dispozitiv de comunicare pentru
celelalte grupe de doud filtre dispuse in paralel;

— Conductd de prelevare;

— Pompe, regulatoare de debit, debitmetre.
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Sistemul de dilutie cu tub Venturi cu curgere criticd (sistem CFV-CVS (figura 5/4)

Utilizarea unui tub Venturi cu curgere critica in cadrul procedurii de prelevare la volum constant este
o aplicatie a principiilor mecanicii fluidelor in conditii de curgere critici. Debitul amestecului variabil
de aer de dilutie si de gaze de evacuare este mentinut la o vitezd sonicd, care este direct proportionald
cu raddcina pitratd a temperaturii gazelor. Debitul este controlat, calculat si integrat in mod continuu
in timpul incercarii.

Utilizarea unui tub Venturi suplimentar pentru prelevare garanteaza proportionalitatea esantioanelor de
gaze prelevate. Intrucit presiunea si temperatura sunt egale la intrarile celor doud tuburi Venturi,
volumul de gaze prelevat este proportional cu volumul total de amestec de gaze de evacuare diluate
produs si astfel conditiile enuntate in prezenta anexa sunt indeplinite.

Figura 5/4 prezintd schema de principiu a unui astfel de sistem de prelevare. Dat fiind ca pot fi obtinute
rezultate corecte cu diverse configuratii, nu este obligatoriu ca instalatia s fie riguros conformi cu
schema prezentatd. Se vor putea utiliza elemente aditionale, cum ar fi aparate, robinete, solenoizi si
intrerupdtoare, in vederea obtinerii de informatii suplimentare si pentru coordonarea functiilor
elementelor componente ale instalatiei.

Echipamentul de colectare cuprinde:

Un filtru D pentru aerul de dilutie, care poate fi preincilzit, daca este necesar. Acest filtru este constituit
dintr-un strat de cirbune intre doud straturi de hartie. El serveste la reducerea si stabilizarea
concentratiilor emisiilor de hidrocarburi in aerul de dilutie;

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

Doud sonde de prelevare (S; si S,) care permit prelevarea esantioanelor de aer de dilutie si de gaze de
evacuare diluate;

Un tub Venturi de prelevare (SV), cu curgere criticd, care permite prelevarea esantioanelor proportionale
de gaze de evacuare diluate cu sonda de prelevare S,;

Un filtru (F) care serveste la extragerea particulelor solide ale gazelor prelevate pentru analizd;

Pompe (P) care servesc la colectarea unei parti de aer si de gaze de evacuare diluate in saci in timpul
incercarii;

Un regulator de debit (N) care serveste la mentinerea constantd a debitului de prelevare a gazelor in
timpul incercdrii, prin sonda de prelevare S;. Acest debit trebuie si fie astfel incat, la terminarea
incercdrii, si se dispund de o cantitate suficientd a esantioanelor pentru analizd (aproximativ 10 I/min);

Un amortizor (PS) in conducta de prelevare;
Debitmetre (FL) pentru reglarea si controlul debitului de prelevare a gazelor in timpul incercarii;

Robinete electromagnetice cu actiune rapida (V) care servesc la dirijarea debitului constant de esantioane
de gaze, fie spre sacii de prelevare, fie spre atmosfers;

Racorduri etanse la gaze cu blocare rapidd (Q) intercalate intre robinetele cu actionare rapidd si sacii de
prelevare; racordul trebuie sd se obtureze automat la capdtul din spre sac. Pot fi utilizate si alte metode
pentru conducerea esantionului pand la analizor (de exemplu, robinete de inchidere cu trei cii);

Saci (B) pentru colectarea esantioanelor de gaze de evacuare diluate si de aer de dilutie in timpul
incercdrii; acestia trebuie sd aibd o capacitate suficientd pentru a nu reduce debitul de prelevare; trebuie
sd fie realizati dintr-un material care nu influenteazd masurdrile §i nici compozitia chimicd a
esantioanelor de gaze (de exemplu, folii compuse de polietilend-poliamidd, sau de polihidrocarburi
fluorurate);

Un manometru (G) care trebuie s aibd o justete si o precizie de + 0,4 kPa;

Un senzor de temperaturd (T) care trebuie sd aiba o justete si o precizie de + 1 K si un timp de rdspuns
de 0,1 s la 62 % dintr-o variatie de temperaturd datd (valoare mdsuratd in ulei de silicon);

Un tub Venturi cu curgere criticd (MV) care serveste la masurarea debitului volumic de gaze de evacuare
diluate;
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3.2.3.17.

3.2.3.18.

3.2.3.18.1.

3.2.3.18.2.

3.2.4.

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

Sistemul de prelevare CFV-CVS trebuie si aiba o capacitate suficientd pentru a impiedica o condensare
a apei In aparaturd in orice conditii care pot fi intalnite in timpul unei incercdri. In acest scop, se
utilizeazd, in general, un ventilator avand o capacitate egald cu:

dublul debitului maxim de gaze de evacuare produse in fazele de accelerare ale ciclului de incercare; sau

suficientd pentru mentinerea concentratiei de CO, in sacul de prelevare a gazelor de evacuare diluate la
mai putin de 3 % din volum.

Aparatura adifionald pentru incercarea vehiculelor echipate cu motoare cu aprindere prin comprimare

Pentru incercarea vehiculelor echipate cu motoare cu aprindere prin comprimare, conform prescriptiilor
punctelor 4.3.1.1 si 4.3.2 din anexa 4, trebuie sd se utilizeze aparatele suplimentare incadrate de o linie
punctatd in figura 5/4:

— F, filtru incilzit;

— S;  sondi de prelevare de hidrocarburi;

— V,  robinet cu mai multe cdi, incilzit;

— Q  racord rapid care permite analizarea esantionului de aer atmosferic B, cu detectorul HFID;
— HFID analizor cu ionizare in flaciri, incilzit;

— Rsil aparate de integrare si de inregistrare a concentratiilor instantanee de hidrocarburi;

— L,  conductd de prelevare incdlzitd.
Toate elementele incilzite trebuie sd fie mentinute la o temperatura de 463 K (190 °C) + 10 K.

fn cazul in care nu este posibild 0 compensare a variatiilor de debit, trebuie s3 se prevadd un schimbator
de caldurd (H) si un dispozitiv de reglare a temperaturii (T.) avand caracteristicile specificate la punctul
3.1.3 al prezentului apendice, pentru a garanta constanta debitului care trece prin tubul Venturi (My)
si ca urmare, proportionalitatea debitului care trece prin S;.

— S, =sondi de prelevare in tunelul de dilutie;

— Fp = unitate de filtrare compusd din doui filtre montate in serie; dispozitiv de comunicare pentru
celelalte grupe de doua filtre dispuse in paralel;

— Conducti de prelevare;

— Pompe, regulatoare de debit, debitmetre.
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1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

1.6.

1.7.

2.1.

ANEXA 4
Apendicele 6

METODA DE ETALONARE A APARATURII

STABILIREA CURBEI DE ETALONARE A ANALIZORULUI

Fiecare domeniu de mdsurare utilizat in mod normal trebuie si fie etalonat conform prescriptiilor
punctului 4.3.3 din anexa 4, prin metoda definitd mai jos.

Se determind curba de etalonare in cel putin 5 puncte de etalonare, intre care trebuie si existe o distantd
cat mai uniformd posibil. Concentratia nominald de gaz de etalonare la cea mai mare concentratie trebuie
sd fie cel putin egald cu 80 % din intreaga scald de masurd.

Curba de etalonare se calculeazd cu metoda celor mai mici pitrate. In cazul in care polinomul rezultat are
un grad mai mare de 3, numdrul de puncte de etalonare trebuie si fie cel putin egal cu gradul acestui polinom
plus 2.

Curba de etalonare nu trebuie sd se abatd cu mai mult de + 2 % de la valoarea nominal a fiecarui gaz de
etalonare.

Profilul curbei de etalonare

Profilul curbei de etalonare si punctele de etalonare permit si se verifice buna executie a etalondrii. Trebuie
sa fie indicati parametrii caracteristici ai analizorului si in special:

— scala de masurare;
— sensibilitatea;
— punctul de zero;

— data etalondrii.

Pot fi aplicate si alte tehnici (calculator, schimbdtor de gama electronici etc.) daci se demonstreaza cd ele
oferd o precizie echivalenta.

Verificarea curbei de etalonare

Fiecare gama de miasurare utilizatd in mod normal trebuie si fie verificatd inaintea fiecirei analize, conform
prescriptiilor de mai jos:

Se verificd etalonarea, folosind un gaz de punere la zero si un gaz de etalonare, a cirui valoare nominald
este cuprinsd intre 80 si 95 % din valoarea care trebuie analizata.

In cazul in care, pentru cele douid puncte considerate, diferenta intre valoarea teoreticd si cea obtinuta in
momentul verificdrii nu este mai mare de + 5 % din intreaga scald de masurare, se pot reajusta parametrii
de reglaj. In caz contrar, trebuie si se refacd curba de etalonare conform punctului 1 din prezenta anexa.

Dupd incercare, gazul de punere la zero si acelasi gaz de etalonare sunt folosite pentru o noud verificare.
Analiza este consideratd valabild daci diferenta dintre cele doud masuriri este mai mici de 2 %.

VERIFICAREA DETECTORULUI CU IONIZARE IN FLACARA. RASPUNSUL LA HIDROCARBURI

Optimizarea raspunsului detectorului

Detectorul trebuie sd fie reglat conform instructiunilor furnizate de fabricant. Pentru optimizarea
raspunsului in domeniul de functionare cel mai obisnuit, se utilizeazd un amestec propan-aer.
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2.2.

2.3.

2.4.

3.1.

3.2

3.3.

3.4.

Etalonarea analizorului de hidrocarburi

Analizorul va fi etalonat cu ajutorul unui amestec propan-aer si aer sintetic purificat. A se vedea punctul
4.5.2 din anexa 4 (gaz de etalonare).

Curba de etalonare se va stabili dupd cum este indicat la punctele 1.1-1.5 din prezentul apendice.

Factori de raspuns pentru diferite hidrocarburi si limite recomandate

Factorul de rdspuns (Rf) pentru o anumitd hidrocarburd este exprimat de raportul dintre indicatia C1 datd
de detector si concentratia gazului de etalonare, exprimatd in ppm C,.

Concentratia gazelor de incercare trebuie si fie suficientd pentru a da un rispuns care si corespunda la
aproximativ 80 % din deplasarea acului indicator pe Intreaga scald, pentru domeniul de sensibilitate ales.
Concentratia trebuie s fie cunoscutd cu o exactitate de * 2 % in raport cu un etalon gravimetric exprimat
in volum. In plus, buteliile de gaz trebuie s fie conditionate timp de 24 de ore la o temperatura cuprinsi
intre 293 K si 303 K (23 °C si 30 °C) inainte de a incepe verificarea.

Factorii de raspuns se determind la punerea in functiune a analizorului si la intervale care corespund
operatiunilor principale de intretinere. Gazele de incercare si factorii de raspuns recomandati sunt urmatorii:

— metan si aer purificat: 1,00 <Rf< 1,15
— sau 1,00 < Rf < 1,05 pentru vehicule care functioneazi cu GN
— propilend si aer purificat: 0,90 <Rf < 1,00
— toluen si aer purificat: 0,90 < Rf < 1,00.

Factorul de raspuns (Rf) de 1,00 corespunde pentru propan si aer purificat.

Verificarea interferentei oxigenului si limite recomandate

Factorul de rdspuns trebuie s fie determinat asa cum este descris la punctul 2.3 de mai sus. Gazele utilizate
si domeniul factorului de rispuns recomandat sunt:

propan si azot: 0,95 <Rf < 1,05

INCERCAREA EFICACITATII CONVERTIZORULUI DE NOy

Eficacitatea convertizorului utilizat pentru conversia de NO, si NO trebuie sa fie controlatd dupd cum
urmeazd:

Acest control se poate efectua cu un ozonizor, conform montajului de incercare prezentat in figura 6/1 si
conform procedurii descrise mai jos

Se etaloneazd analizorul in domeniul de functionare cel mai folosit, conform instructiunilor producitorului,
folosind gaze de reglare a punctului zero si de etalonare (ultimul trebuie sd aibd un continut in NO
corespunzator la aproximativ 80 % din domeniul de functionare si concentratia de NO, din amestecul de
gaze trebuie sd fie mai micd de 5 % din concentratia de NO). Trebuie reglat analizorul NO, in modul NO,
astfel incat gazul de etalonare sd nu treacd prin convertizor. Se inregistreazd concentratia afisatd.

Printr-un racord in T, se adaugd in mod continuu oxigen sau aer sintetic in curentul de gaz de etalonare
pand cand concentratia indicatd este cu aproximativ 10 % mai micd decat concentratia de etalonare
specificatd la punctul 3.1 din prezentul apendice. Se inregistreazd concentratia afisatd (C). Ozonizorul
trebuie sd rdménd scos din functiune in timpul intregii operatiuni.

Se pune in functiune ozonizorul astfel incat sd produci suficient ozon pentru a face sd scadd concentratia
de NO la 20 % (valoarea minima 10 %) din concentratia de etalonare specificatd la punctul 3.1 de mai sus.
Se inregistreazd concentratia afisatd (d).

Ulterior, se comutd analizorul in modul NO,, ceea ce inseamnd ci amestecul de gaze (constituit din NO,
NO,, O, si N,) va trece prin convertizor. Se inregistreazd concentratia afisatd (a).
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Figura 6/1

Schema dispozitivelor de incercare a eficacititii convertizorului de NO,

Electrosupapd

Alimentare cu O, sau aer

[;j valvi pentru controlul debitului

F Debitmetru

-~

VARIAC transformator variabil

7 N -
v
~AC Ozonizor
Racord conectare analizor
Alimentare cu NO/NO,
3.5. Ulterior, se scoate din functiune ozonizorul. Amestecul de gaze definit la punctul 3.2 de mai sus traverseaza

convertizorul si apoi trece in detector. Se inregistreazd concentratia afisata (b).

3.6. Cu un ozonizorul scos din functiune, se intrerupe curentul de oxigen sau de aer sintetic. Valoarea NO,
afisatd de analizor nu trebuie sd depdseascd cu mai mult de 5 % valoarea specificatd la punctul 3.1 de mai
sus.

3.7. Randamentul convertizorului de NO, se calculeazd dupd cum urmeaza:

a-b
Eficacitatea in % = (1 + q . 100)
c—

3.8. Valoarea astfel obtinutd nu trebuie si fie mai micd de 95 %.

3.9. Verificarea randamentului trebuie si fie efectuatd cel putin o datd pe siptimang,

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

4.1. Sistemul CVS este etalonat folosind un debitmetru de precizie si un dispozitiv de limitare a debitului. Debitul

din sistem trebuie masurat la diferite valori ale presiunii, precum si parametrii de reglare ai sistemului, apoi
se determind relatia acestora cu debitele.

4.1.1. Diferite tipuri de debitmetre pot fi utilizate: de exemplu, tub Venturi etalonat, debitmetru laminar,
debitmetru cu turbind etalonat, cu conditia ca acestea sd fie sisteme de mdsurare dinamicd si sd poatd
indeplini prescriptiile punctelor 4.4.1 si 4.4.2 din anexa 4.

4.1.2.  Punctele care urmeazd furnizeazd o descriere a metodelor folosite pentru etalonarea aparatelor de prelevare
PDP si CFV, folosind un debitmetru laminar care oferd precizia doritd, impreund cu o verificare statistica
a validitatii etalondrii.
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4.2.

4.2.1.

4.2.2.

4.2.2.1.

4.2.2.2.

4.2.2.3.

4.2.3.

4.2.3.1.

4.23.2.

4.2.3.3.

4.2.4.

4.2.4.1.

4.2.4.2.

Etalonarea pompei volumetrice (PDP)

Procedura de etalonare definitd mai jos descrie aparatura, configuratia de incercare si diversi parametri ce
trebuie masurati pentru determinarea debitului pompei sistemului CVS. Toti parametrii referitori la pompa
sunt masurati simultan cu parametrii referitori la debitmetrul care este montat in serie cu pompa. Atunci
poate fi trasatd curba debitului calculat (exprimat in m?/min la intrarea in pomp4, presiune si temperatura
absolutd) raportati la o functie de corelare corespunzitoare unei combinatii date de parametri ai pompei.
Se determin apoi, ecuatia liniard care exprima relatia dintre debitul pompei si functia de corelare. In cazul
in care pompa sistemului CVS are mai multe turatii de antrenare, trebuie executatd o operatiune de etalonare
pentru fiecare domeniu utilizat.

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

Presiunile la pompd trebuie masurate la prize aflate chiar pe pompd si nu pe conductele externe racordate
la intrarea si la iesirea pompei. Prizele de presiune instalate in punctul de sus si respectiv in punctul de jos
ale placii frontale de antrenare a pompei sunt supuse presiunilor reale existente in carterul pompei si reflectd,
prin urmare, diferentele absolute de presiune;

in timpul etalonirii, trebuie mentinuti o temperaturi stabild. Debitmetrul laminar este sensibil la variatiile
temperaturii de intrare, care produc o dispersie a valorilor masurate. Variatiile de temperatura de + 1 K sunt
acceptabile, cu conditia ca ele sd se producd progresiv, intr-o perioadd de mai multe minute;

Toate conductele de racordare dintre debitmetru si pompa CVS trebuie si fie etanse.

In cursul unei incercari de determinare a emisiilor la evacuare, masurarea acelorasi parametri al pompei
permite utilizatorului sd calculeze debitul din ecuatia de etalonare.

Figura 6/2 din prezentul apendice oferd un exemplu de configuratie de incercare. Pot fi admise si alte
variante, cu conditia ca ele s fie aprobate de citre administratia care acordd omologarea ca oferind o
precizie comparabild. In cazul in care se utilizeazd instalatia descrisi la figura 5/3 din apendicele 5, urmatorii
parametri trebuie sd indeplineasci tolerantele de precizie indicate:

— presiune barometricd (corectatd) (P,) + 0,03 kPa
— temperatura ambianta (T) +0,2K
— temperatura aerului la intrare LFE (ETI) +0,15K
— depresiunea in amonte de LFE (EPI) + 0,01 kPa
— pierderea de presiune prin duza LFE (EPD) +0,0015 kPa
— temperatura aerului la intrare in pompa CVS (PTI) +0,2K
— temperatura aerului la iesire din pompa CVS (PTO) +0,2K

— depresiune la intrare in pompa CVS (PPI) + 0,22 kPa
— presiune la iesire din pompa CVS (PPO) +0,22 kPa
— turatia pompei in timpul incercirilor (n) + 1 1/min
— durata incercirii (minimum 250 s) (t) £0,1s

Dupi ce sistemul a fost conectat asa cum se indicd in figura 6/2 din prezentul apendice, se regleaza robinetul
de reglare a debitului in pozitia complet deschis si se pune in functiune pompa CVS timp de 20 minute,
inainte de a incepe operatiunile de etalonare.

Se reinchide partial robinetul de reglare a debitului, astfel incat sd se obtind o crestere a depresiunii la intrarea
pompei (aproximativ 1 kPa) care sd permitd sd dispunem de un minimum de 6 puncte de misurare pentru
ansamblul etalondrii. Se lasd sistemul sd atingd regimul stabilizat timp de 3 minute si se repetd masurdrile.

Analiza rezultatelor

Debitul de aer (Q,) la fiecare punct de incercare se calculeazd in m?/min. (conditii normale) dup3 valorile
madsurate ale debitmetrului, conform metodei prescrise de fabricant.

Debitul de aer se converteste apoi in debit al pompei (V,), exprimat in m? [rotatie, la temperatura si presiunea
absolutd la intrarea in pompa:
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Q T 101,33
VO . .
n 2732 P

unde:

— 'V, = debitul pompei la T, si P,,, in m’[rot;

— Q, = debitul de aer la 101,33 kPa i 273,2 K, in m’/min;

— T, = temperatura la intrare in pompa (K);

— P, = presiunea absolut la intrarea in pompa (kPa);

— n = turatia pompei, in min™".

Pentru a compensa interactiunea vitezei de rotatie a pompei, a variatiilor de presiune la pompa sia gradului

de alunecare al pompei, functia de corelare (X,) dintre turatia pompei (n), diferenta de presiune intre intrarea
si iesirea din pompd si presiunea absolutd la iesirea din pompd se calculeazd cu formula:

1 [ap
X, = — —P

° n P
(<

unde:
— X, = functia de corelare;
— AP, = diferenta de presiune dintre intrarea si iesirea din pompa (kPa);

— P. = presiunea absoluti la iesirea din pompa (PPO + P,) (kPa).

Se executd o ajustare liniard prin metoda celor mai mici patrate pentru a obtine ecuatiile de etalonare dup
formulele:

n =A -B(AP)

Do, M, A si B sunt constantele de pantd si de ordonatd care descriu curbele.

Figura 6/2
Configuratie de etalonare pentru sistemul PDP-CVS
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4.3.

Figura 6/3

Configuratia de etalonare pentru sistemul CFV-CVS
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In cazul in care sistemul CVS are mai multe turatii de functionare, trebuie s3 se execute o etalonare pentru
fiecare turatie. Curbele de etalonare obtinute pentru aceste turatii trebuie sd fie sensibil paralele, iar valorile
ordonatei originii D, trebuie sd creascd atunci cdnd domeniul debitului pompei descreste.

In cazul in care etalonarea a fost bine executatd, valorile calculate cu ajutorul ecuatiei trebuie si se situeze
la £ 0,5 % din valoarea masuratd a lui V. Valorile lui M ar trebui si varieze de la 0 pompi la alta. Etalonarea
trebuie sd se execute la pornirea pompei si dupd orice operatiune de intretinere importanta.

Etalonarea tubului Venturi cu curgere critici (CFV)
Pentru etalonarea tubului Venturi CFV se foloseste ecuatia de debit pentru un tub Venturi in regim critic:

K - P

NG

Q=

unde:

— Q, = debit,

— K, = coeficient de etalonare,

— P = presiunea absolutd (kPa),

— T = temperatura absoluta (K).

Debitul de gaze depinde de presiunea si de temperatura de intrare.

Procedeul de etalonare descris mai jos stabileste valorile coeficientului de etalonare la valorile masurate ale
presiunii, temperaturii si debitului de aer.
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Pentru etalonarea aparaturii electronice, a tubului Venturi CFV, se urmeazd procedura recomandati de
fabricant.

In timpul masurdrilor necesare pentru etalonarea debitului tubului Venturi cu regim de curgere critic,
urmatorii parametri trebuie si satisfac tolerantele de precizie indicate:

— presiunea barometricd (corectatd) (Py) + 0,03 kPa
— temperatura aerului la intrare in LFE (ETI) +0,15K
— presiunea in amonte de LFE (EPI) + 0,01 kPa
— cdaderea de presiunea la traversarea diafragmei LFE (EDP) + 0,015 kPa
— debit de aer (Q,) +0,5%

— depresiune la intrare in CFV (PPI) + 0,02 kPa
— temperatura la intrare in tub Venturi (T,) £+0,2K

Se instaleazd echipamentul in conformitate cu figura 3 din prezentul apendice si se verificd etanseitatea.
Orice scurgere care ar exista intre dispozitivul de masurare a debitului si tubul Venturi afecteazd in mod grav
precizia etalondrii.

Se regleazd robinetul de comanda a debitului la deschiderea totald, se porneste ventilatorul si se lasa sistemul
sd atingd regimul sdu stabilizat. Se inregistreazd valorile indicate de toate aparatele.

Se modifica reglajul robinetului de comandai a debitului si se executd cel putin opt masurdri repartizate in
plaja de curgere criticd a tubului Venturi.

Valorile inregistrate in timpul etalondrii sunt utilizate in calculele care urmeaza.

Debitul de aer (Q,) in fiecare punct de incercare se calculeazi cu valorile indicate de debitmetru, conform
metodei prescrise de fabricant.

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

K

v

QAT
S

unde:

— Q, = debitul in m3/min la 273,2 K si 101,33 kPa;

— T, = temperatura la intrarea in tubul Venturi (K);

— P, = presiunea absolutd la intrarea in tubul Venturi (kPa).

Se traseazd curba K, ca o functie a presiunii la intrare in tubul Venturi. Pentru curgerea sonicd, K, are o

valoare sensibil constantd. Cand presiunea descreste (deci cind depresiunea creste), tubul Venturi se
deblocheaza, iar K, descreste. Variatiile lui K, rezultant nu sunt permise.

Pentru un numdr de cel putin opt puncte in zona criticd, se calculeazd K, mediu si abaterea standard.

Dacd abaterea standard depaseste 0,3 din K, mediu, trebuie sd se ia masuri de remediere.
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2.1.

3.1.

ANEXA 4

Apendicele 7

VERIFICAREA SISTEMULUI IN TOTALITATE

Pentru a verifica conformitatea cu prescriptiile din punctul 4.7 al anexei 4, se determind precizia globald a
aparaturii de prelevare CVS si de analizd, introducandu-se in sistem o masa de gaz poluant cunoscutd, atunci
cand acesta functioneazd ca in cazul unei incercari normale; apoi, se executd analiza si se calculeazd masa de
poluant cu formulele din apendicele 8 al prezentei anexe, ludnd ca densitate a propanului valoarea 1,967 g/l
in conditii normale. Mai jos, sunt descrise doud tehnici recunoscute pentru precizia satisficitoare pe care o
ofera.

Misurarea unui debit constant de gaz pur (CO sau C;Hy) utilizind un dispozitiv cu un orificiu cu regim
de curgere critic

Se introduce in sistemul CVS, printr-un orificiu cu curgere critic, etalonat, o cantitate cunoscuti de gaz pur
(CO sau C;Hy). In cazul in care presiunea de intrare este suficient de mare, debitul (q), reglat de orificiu, este
independent de presiunea de iesire din orificiu (conditii de curgere criticd). In cazul in care diferentele observate
depdsesc 5 %, cauza anomaliei trebuie si fie gdsitd si inldturatd. Se pune in functiune sistemul CVS ca in cazul
unei incercdri de masurare a emisiilor la evacuare, timp de 5 — 10 minute. Se analizeaz gazele recoltate in sacul
de prelevare cu aparatura normald si se compard rezultatele obtinute cu concentratia din esantioanele de gaz
deja cunoscuta.

Misurarea unei cantititi date de gaz pur (CO si C;H,) printr-o metodd gravimetrici
Pentru a verifica aparatura CVS prin metoda gravimetricd, se procedeazd dupd cum urmeaza:

Se utilizeazd o butelie micd, plind fie cu oxid de carbon, fie cu propan, cireia i se determind masa cu o precizie
de £ 0,01 g se pune in functiune, timp de 5-10 minute, sistemul CVS ca pentru o incercare normald de
determinare a emisiilor de evacuare, injectand in sistem CO sau propan, dupd caz. Se determind cantitatea de
gaz pur introdus in aparaturd, masurand diferentele de greutate ale buteliei. Se analizeazd in continuare gazele
colectate in sac cu aparatura utilizatd normal pentru analiza gazelor de evacuare. Se compard rezultatele cu
valorile concentratiilor calculate anterior.
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ANEXA 4

Apendicele 8

CALCULUL EMISIILOR MASICE DE POLUANTI

1. DISPOZITII GENERALE
1.1. Se calculeazd emisiile masice de poluanti cu ecuatia urmatoare:
Vi Qi kG 10°
M, = 1 (1)
unde:
— M; = emisia masicd a poluantului i, in g/km;

— V,ix = volumul gazelor de evacuare diluate, exprimate in lfincercare si corectat fatd de conditiile
standard (273,2 K si 101,33 kPa);

— Q; =masa volumicd a poluantului i, in g/l, la temperatura si presiunea normald (273,2 K si
101,33 kPa);

— k, = factorul de corectie pentru umiditate folosit pentru calculul emisiilor masice de oxizi de azot. Nu
se fac corectii de umiditate pentru HC si CO;

— C; = concentratia poluantului i din gazele de evacuare diluate, exprimata in ppm si corectatd cu
concentratia de poluant prezentd in aerul de dilutie;

— d  =distanta reald parcursd in timpul incercarii, in km.
1.2. Determinarea volumului
1.2.1.  Calculul volumului in cazul unui sistem cu dilugie variabild si cu mdsurarea unui debit constant controlat printr-un

orificiu sau un tub Venturi

Se inregistreazd in mod continuu parametrii care permit si se cunoascd debitul volumic si se calculeazd
volumul total pe durata incercarii.

1.2.2.  Calculul volumului in cazul unui sistem cu pompd volumetricd

Volumul de gaze de evacuare diluate masurat in sistemul cu pompd volumicd se calculeazd cu formula:

unde:

— V= volumul de gaze diluate inainte de corectare, in 1/incercare;

— V, = volumul de gaze deplasat de pompd in conditii de incercare, in l/rotatie;
— N = numdrul de rotatii al pompei in timpul incercarii.

1.2.3.  Calculul volumului de gaze de evacuare diluate redus la conditii standard

Volumul de gaze de evacuare diluate se corecteazd pentru conditiile standard cu formula urmatoare:

()

mix T

PB_PI)
P

V.=V~K1-(

in care:

K = 273.2(K) =2,6961(K/kP 3
1101,33(kPa) (KkPa) 2
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1.3.

1.4.

unde:

— Py = presiunea barometrica in camera de incercare (kPa);

— P, = depresiunea la intrarea in pompa volumetricd, in raport cu presiunea ambiantd, in (kPa);

— T, = temperatura medie a gazelor de evacuare diluate care intrd in pompa volumetricd in timpul

incercarii (K).

Calculul concentratiei corectate de poluanti din sacul de prelevare

1
C=C-CJ|l-— 4
i e d( DF) ( )
unde:

— C, = concentratia poluantului i in gazele de evacuare diluate, exprimatd in ppm si corectati cu
concentratia poluantului i prezent in aerul de dilutie;

— C, = concentratia masuratd a poluantului i in gazele de evacuare diluate, exprimatd in ppm;

— (4 = concentratia masuratd a poluantului i in aerul de dilutie, exprimatd in ppm;
— DF = factorul de dilutie.
Factorul de dilutie se calculeaza astfel:

Pentru benzind si motorina:

13,4
DF = = pentru benzind si motorind (5a)
CCOZ * (CHC + CCO) 10
11,9
DF = = pentru GPL (5b)
CCO2 +(Cye + Ceo) - 10
9,5
DF = = pentru GN (5¢)
Ccoz * (G * Ceo) 710

unde:

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

— Cyy¢ = concentratia de HC in gazele de evacuare diluate continute in sacul de prelevare, exprimata in
ppm de echivalent carbon;

— C¢o = concentratia de CO in gazele de evacuare diluate continute in sacul de prelevare, exprimatd in
ppm;
Calculul factorului de corectie de umiditate

Pentru corectia efectelor umiditdtii asupra rezultatelor obtinute pentru oxizii de azot, trebuie si se aplice
formula urmdtoare:

1
k, = 6
" 1-0,0329(H -10,71) )
in care:
6,211-R -P
_ a d
-2
P,—P,-R 10
unde:

— H = umiditatea absolutd, exprimati in g de apd la un kg de aer uscat;
— R, = umiditatea relativd a atmosferei ambiante, exprimata in %;
— P, = presiunea vaporilor saturati la temperatura ambiantd, exprimatd in kPa;

— Py = presiunea atmosfericd in camera de incercare, in kPa.
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1.5. Exemplu
1.5.1.  Valori de incercare

1.5.1.1. Conditii ambiante:
— temperatura ambiantd: 23 °C = 297,2 K;
— presiunea barometricd: Py = 101,33 kPa;
— umiditatea relativd: R, = 60 %;

— presiunea vaporilor saturati: P; = 2,81 kPa de H,O la 23 °C.
1.5.1.2.  Volumul masurat si redus la conditii standard (a se vedea punctul 1)
V =51,961m’

1.5.1.3.  Valorile concentratiilor msurate la analizoare:

Esantion de gaze de evacuare diluate Esantion de aer de dilutie
HC (1) 92 ppm 3,0 ppm
(€] 470 ppm 0 ppm
NO, 70 ppm 0 ppm
CO, 1,6 % in volum 0,03 % in volum

(1) In ppm echivalent de carbon.

1.5.2. Calcule

1.5.2.1. Factorul de corectie al umiditdtii (ky) (a se vedea formula 6)

6,211-R_-P,

- 4
P,—P,-R,-10

6,211 - 60
H = —
101,33 - (2,81-60,10 )
H = 10,5092
1
k, =
1-0,0329- (H -10,71)
L 1
b 1-0,0329 (10,5092~ 10,71)
k, = 0,9934

1.5.2.2.  Factorul de dilutie (DF) (a se vedea formula 5)

13,4
DF = ~
CCOZ * (CHC + CCO) 10
13,4
DF =

1,6 +(92+4,70) 10"

DF = 8,091
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1.5.2.3.

Calculul concentratiei corectate de poluanti din sacul de prelevare:

HC, emisii masice [a se vedea formulele (4) si (1)]
1
C=C-Cll-—
1 € DF

C,=92-3(1 -)(1—L)
C.=89,371
1
Mic = Cic " Vinix ™ Quic d
Qyic = 0,619 in cazul benzinei si motorinei

Qyic = 0,649 in cazul GPL

Quc =07141n cazul GN

1

-6

M, = 89,371-51,961- 0,619 - 10 a
2,88

M, = o glkm

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

1
Meo = Coo Vi " Qoo d

Qe = 1.25

-6
Mo =470-51,961-1,25-10 "

ol =

30,5

MCO = T g/km

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

1
MNOX - CNOX Vinix QNOx Ky E
QNOX =205
4 1
M =70-51,961-2,05-0,9934-10 -—
NO_ d

7,14

vo, g &lkm
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2.1.

2.2.

DISPOZITII SPECIALE PENTRU VEHICULELE ECHIPATE CU MOTOARE CU APRINDERE PRIN
COMPRIMARE

Determinarea HC pentru motoarele cu aprindere prin comprimare

Pentru a determina emisiile masice de HC la motoarele cu aprindere prin comprimare, se calculeaza
concentratia medie de HC cu ajutorul formulei urmatoare:

JC - dt
t1
C= )
ot -t
27 h
unde:
tZ
— ICH - dt = integrala valorii inregistrate de analizorul FID incdlzit, in timpul incercrii (t,-t;);
t
1
— C, = concentratia de HC masuratd in gazele de evacuare diluate, in ppm. C; este inlocuit prin

Cyc In toate ecuatiile corespunzitoare.

Determinarea particulelor

Emisia de particule M,, (g/km) se calculeazd cu urmdtoarea ecuatie:

in cazul in care gazele de evacuare sunt reciclate in tunel, unde:
V ix = volumul de gaze de evacuare diluate (a se vedea punctul 1.1) in conditii standard;
Ve, = volumul de gaze de evacuare trecut prin filtrele de particule in conditii standard;

= masa de particule retinuti de filtru;

PC
d = distanta reald parcursi in timpul incercirii, in km;
M, =emisia de particule, in g/km.
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2.1.

2.2.

2.2.1.

2.3.

2.4.

2.5.

2.5.1.1.

2.5.2.1.

2.5.2.2.

2.5.2.3.

2.5.2.4.

2.5.2.4.1.

2.5.2.4.2.

ANEXA 5

INCERCARE DE TIP II

(Controlul emisiilor de oxid de carbon la mersul in gol)

INTRODUCERE

Prezenta anexd descrie metoda de desfdsurare a incercdrii de tip II, definitd in punctul 5.3.2 din prezentul
regulament.

CONDITII DE MASURARE
Combustibilul este combustibilul de referintd, ale carui caracteristici sunt prezentate in anexele 10 si 10a.

In timpul incercirii, temperatura ambianti trebuie si fie cuprinsa intre 293 K si 303 K (20 °C - 30 °C).
Motorul se incilzeste pand cand temperatura fluidelor de ricire si de lubrifiere, precum si presiunea
lubrifiantului au atins punctul de echilibru.

Vehiculele care functioneazi fie cu benzind, fie cu GPL sau cu GN, sunt incercate cu carburantul
(carburantii) de referintd utilizati pentru incercarea de tip L.

In cazul vehiculelor echipate cu cutie de viteze comandatd manual sau semiautomatd, incercarea se

efectueazd cu selectorul in pozitia ,neutrd” si ambreiajul cuplat.

In cazul vehiculelor cu transmisie automati, incercarea se efectueazi cu selectorul in pozitia ,neutrd” sau
~parcare”.

Organe pentru reglarea turatiei de mers in gol

Definitie

In sensul prezentului regulament, se intelege prin ,organe pentru reglarea turatiei de mers in gol”, organele
care permit modificarea conditiilor de functionare la mersul in gol al motorului si care sunt susceptibile
sd fie manevrate usor de un operator care foloseste doar sculele enumerate la punctul 2.5.1.1 de mai jos.
in special, nu sunt considerate elemente de reglare, dispozitivele de calibrare a debitelor de carburant si
aer dacd manevrarea lor necesitd inldturarea limitatoarelor de blocare, o operatiune care nu poate fi
realizatd in mod normal, decat de un operator profesionist.

Instrumentele care pot fi utilizate pentru manevrarea organelor de reglare a turatiei de mers in gol:
surubelnitd (obisnuitd sau in cruce), chei (inelard, fixd sau reglabild), cleste patent, cheie Allen.

Determinarea punctelor de mdsurare
Se procedeazd, in primul rand, la o misurare in conditiile de reglaj fixate de producitor.

Pentru fiecare organ de reglare a cirui pozitie poate varia in mod continuu, trebuie si se determine
pozitiile caracteristice in numdr suficient.

Masurarea continutului de oxid de carbon din gazele de evacuare trebuie si fie efectuatd pentru toate
pozitiile posibile ale organelor de reglare, dar pentru organele a ciror pozitie poate fi modificatd in mod
continuu, se vor retine numai pozitiile definite in punctul 2.5.2.2 de mai sus.

Incercarea de tip II se consider satisficitoare dacd este indeplinitd una din cele doud conditii de mai jos:

nicio valoare masuratd in conformitate cu dispozitiile punctului 2.5.2.3 de mai sus nu depdseste valorile
limitd;

continutul maxim obtinut atunci cind se modificd in mod continuu pozitia unuia dintre organele de
reglare, celelalte fiind mentinute fix, nu depaseste valoarea limitd, aceastd conditie fiind indeplinitd pentru
diferitele combinatii ale organelor de reglare, altele decat cel cdruia i s-a modificat pozitia in mod continuu.
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2.5.2.5.

2.5.2.5.1.

2.5.2.5.2.

2.5.2.6.

3.1.

3.2

3.3.

3.4.

Pozitiile posibile ale organelor de reglare sunt limitate:

pe de o parte, de cea mai mare dintre urmdtoarele valori: cea mai micd turatie la care motorul poate
functiona la mersul in gol, turatia recomandatd de producitor minus 100 rot/min;

pe de altd parte, de cea mai micd dintre urmitoarele trei valori:

cea mai mare turatie a motorului care se poate obtine actionind asupra organelor de reglare a mersului
in gol;

turatia recomandatd de producitor plus 250 rot/min;
turatia de cuplare a ambreiajelor automate.

In afard de aceasta, pozitiile de reglaj incompatibile cu functionarea corectd a motorului, nu trebuie si fie
retinute ca puncte de masurare. In special, atunci cand motorul este echipat cu mai multe carburatoare,
toate carburatoarele trebuie sd se afle in aceeasi pozitie de reglare.

PRELEVAREA GAZELOR

Sonda de prelevare a gazelor se plaseazi la 0 adancime de cel putin 300 mm in tubulatura care racordeazd
evacuarea vehiculului la sac si cat mai aproape posibil de evacuare.

Concentratia de CO (Cc) si de CO, (C,) se determind dupd valorile afisate sau inregistrate de aparatul
de masurare, tindnd seama de curbele de etalonare aplicabile.

Concentratia corectatd de oxid de carbon, in cazul unui motor in patru timpi, se determina cu formula:

15
Ceocor = Ceo Cot C (% volum)

CO2

Nu este necesard corectia concentratiei de Ccq (punctul 3.2) determinati conform formulelor de la
punctul 3.3, in cazul in care valoarea totald a concentrafiilor mdsurate (Cco + Ceo,) este de cel pugin:
— pentru benzini: 15 %;

— pentru GPL: 13,5%

— pentru GN: 11,5 %.
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2.1.

2.2.

3.1.

3.2.

4.1.

5.1.

5.2.

5.3.

5.4.

5.5.

ANEXA 6
INCERCAREA DE TIP III

(Controlul emisiilor de gaze de carter)

INTRODUCERE

Prezenta anexa descrie metoda de desfdsurare a incercarilor de tip III definitd in punctul 5.3.3 din prezentul
regulament.

PRESCRIPTII GENERALE

Incercarea de tip III se executi pe un vehicul cu motor cu aprindere prin scanteie, care a fost supus incercarilor
de tip I'si tip I, dupi caz.

Motoarele incercate trebuie si includd motoare etanse, altele decat cele a caror conceptie este astfel incat o
neetangeitate, oricat de mica, poate antrena vicii de func;ionare inacceptabile (motoare cu cilindrii compusi,
de exemplu).

CONDITII DE INCERCARE
Mersul in gol trebuie si fie reglat conform recomandirilor producitorului.

Misurdrile se efectueazd in urmitoarele trei conditii de functionare a motorului:

Conditia nr. Viteza vehiculului (kmj/h)
1 Mers in gol
2 50 + 2 (viteza III sau ,drive”)
3 50 + 2 (viteza III sau ,drive”)
Conditia nr. Puterea absorbitd de frand
1 Nuld
2 Corespunzitoare reglajelor pentru incercarea de tip I, la 50 km/h
3 Corespunzitoare conditiei nr. 2, multiplicatd cu un factor egal cu 1,7

METODA DE INCERCARE

In conditiile de functionare definite la punctul 3.2 de mai sus, se verificd daci sistemul de aspiraie a gazelor
de carter isi indeplineste rolul in mod eficient.

METODA PENTRU CONTROLUL SISTEMULUI DE ASPIRATIE A GAZELOR DE CARTER
Toate orificiile motorului trebuie ldsate in starea in care se afla.

Presiunea din carter se masoard intr-un punct adecvat. Mdsurarea se efectueaza prin orificiul jojei, cu un
manometru cu tub inclinat.

Vehiculul este considerat corespunzitor in cazul in care, in toate conditiile de masurare definite la punctul 3.2
de mai sus, presiunea masuratd in carter nu depdseste valoarea presiunii atmosferice din momentul masurarii.

Pentru incercarea executatd conform metodei descrise mai sus, presiunea din colectorul de admisie se masoara
cu o precizie de * 1 kPa.

Viteza vehiculului mésuratd pe standul dinamometric trebuie si fie determinatd cu o precizie de + 2 km/h.
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5.6. Presiunea masuratd in carter trebuie sd fie determinatd cu o precizie de + 0,01 kPa.

5.7.  Incazul in care pentru una din conditiile de masurare definite in punctul 3.2 de mai sus, presiunea masuratd
in carter depdseste presiunea atmosfericd, la cererea producdtorului, se procedeazd la o incercare
suplimentard, definitd la punctul 6 de mai jos.

6. METODA DE INCERCARE SUPLIMENTARA
6.1.  Orificiile motorului se lasa in starea in care se afld.
6.2.  Un sac suplu, impermeabil la gazele de carter, cu o capacitate de aproximativ 5 1, se racordeazi la orificiul

jojei de ulei. Acest sac trebuie si fie gol inaintea fiecdrei masurdri.

6.3.  Sacul se inchide Inaintea fiecdrei masurari. El este pus in comunicare cu carterul timp de 5 minute pentru
fiecare conditie de masurare prevazutd in punctul 3.2 de mai sus.

6.4.  Vehiculul se considerd satisficitor dacd, pentru toate conditiile de masurare prescrise la punctul 3.2 de mai
sus, nu se produce umflarea vizibild a sacului.

6.5.  Observatie

6.5.1. In cazul in care arhitectura motorului nu permite si se efectueze incercarea dupd metoda descrisd la
punctele 6.1-6.4 de mai sus, masurdrile se vor efectua conform acestei metode, dar cu urmitoarele modificari:

6.5.2. Inainte de incercare, vor fi obturate toate orificiile care nu sunt necesare pentru recuperarea gazelor.

6.5.3. Sacul se racordeazi la o prizd adecvatd, care nu introduce pierderi suplimentare de presiune, si se instaleazd
pe circuitul de reaspirare al dispozitivului, direct pe orificiul de bransare al motorului.
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INCERCAREA DE TIP III

vezi detaliu (i)
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vezi detaliu (i)

Priza de prelevare

(a) Aspiratie direct3 la presiune redus3 (b) Reciclare indirect3 la presiune redusi

carter

ventil

— /
{i) Bransarea prizei de prelevare si a sacului
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valvi de control
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/ valvd de control —a=— /

vezi detaliu (i)

>N

(c) Aspiratia directd cu circuit dublu {d) Ventilagia carterului cu clapeti de reglare
{sacul trebuie bransat pe orificiul de ventilatie)
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ANEXA 7
INCERCAREA DE TIP IV

(Determinarea emisiilor prin evaporare, care provin de la vehiculele echipate cu motor cu aprindere prin
scinteie)

1. INTRODUCERE

Prezenta anexd descrie metoda de urmat pentru incercarea de tip IV, conform punctului 5.3.4 din
prezentul regulament.

Aceastd proceduri se referd la o metodd pentru determinarea pierderilor de hidrocarburi prin evaporare,
ce provin din sistemele de alimentare cu carburant ale vehiculelor echipate cu motoare cu aprindere prin
scanteie.

2. DESCRIEREA INCERCARILOR
Incercarea pentru determinarea emisiilor prin evaporare (figura 7/1) este conceputd pentru masurarea

emisiilor de hidrocarburi prin evaporare determinate de fluctuatia temperaturilor diurne, impregnarea la
cald in timpul stationdrii si circulatia urband. Incercarea cuprinde urmdtoarele faze:

2.1. Pregitirea incercdrii, care cuprinde un ciclu de conducere urband (partea intai) si un ciclu de conducere
extraurband (partea a doua).

2.2. Determinarea pierderii prin impregnare la cald

2.3. Determinarea pierderilor diurne

Masa de hidrocarburi care rezultd din pierderile produse prin impregnare la cald se adaugd la masa
emisiilor de pierderi diurne, pentru a se obtine rezultatul global al incercarilor.

3. VEHICULUL SI CARBURANTUL
3.1. Vehiculul
3.1.1. Vehiculul prezentat trebuie sa fie in stare mecanicd bund; el trebuie s fie fost rodat i sa fi parcurs cel putin

3 000 km inaintea incercarii. In aceastd perioada, sistemul de control al emisiilor prin evaporare trebuie
sd fie conectat si s functioneze corect, iar dispozitivul (dispozitivele) de absorbtie a vaporilor (canistra de
carbon) si functioneze normal, fird sd existe o purjare sau incdrcare anormald.

3.2. Carburantul

3.2.1. Trebuie si fie utilizat carburantul de referintd corespunzator, indicat in anexa 10 a prezentului regulament.
4. APARATURA DE INCERCARE A EMISIILOR PRIN EVAPORARE

4.1. Stand cu rulouri

Standul cu rulouri trebuie si fie conform conditiilor din anexa 4.

4.2. Incinta de misurare a emisiilor prin evaporare

Incinta de mdsurare a emisiilor prin evaporare trebuie si fie constituitd de o camera etangd la gaze, de forma
dreptunghiulard, care sd poatd contine vehiculul supus incercarii. Vehiculul trebuie si fie accesibil din toate
partile si, atunci cand incinta este inchisd in mod etans, ea trebuie si fie impermeabild la gaze, conform
apendicelui 1 din prezenta anexa. Suprafata interioard a camerei trebuie s fie impermeabild si nereactiva
la hidrocarburi. Sistemul de reglare a temperaturii trebuie si fie capabil sd regleze temperatura aerului din
interiorul incintei pentru a respecta, pe intreaga duratd a incercirii, diagrama temperaturd/timp previzutd,
cu o tolerantd medie de * 1 K pe durata incercarii.
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4.2.1.

4.2.2.

4.2.2.1.

4.22.2.

4.3.

4.3.1.1.

4.3.1.2.

4.3.1.3.

Sistemul de reglare trebuie si fie reglat astfel incat s se obtind un profil al temperaturii neted, care si
prezinte cit mai putine depdsiri temporare de pompare si de instabilitate in raport cu profilul dorit al
temperaturii ambiante pe termen lung. Temperatura peretelui interior nu trebuie si coboare sub 278 K
(5 °0) si nici sd depaseascd 328 K (55 °C) in timpul incercdrii pentru emisiile diurne.

Peretii trebuie s fie astfel conceputi incat si faciliteze o bund disipare a cdldurii. Temperatura peretelui
interior nu trebuie sa coboare sub 293 K (20 °C) si nici sd depaseasca 325 K (52 °C) pe durata incercdrii
de impregnare la cald.

Pentru a solutiona problema variatiilor de volum datorate schimbdrii temperaturii in interiorul incintei,
se poate folosi o incintd cu volum fix, sau o incintd cu volum variabil.

Incintd cu volum variabil

Incinta cu volum variabil se dilatd si se contractd ca reactie la variatiile de temperatura ale masei de aer
pe care o contine. Existd doud mijloace posibile pentru a adapta volumul interior ce constau in utilizarea
de panouri mobile sau un sistem de burdufuri, in care sacul sau sacii impermeabili plasati in interiorul
incintei se dilatd si se contractd datoritd variatiilor de presiune internd prin schimbul de aer cu exteriorul
incintei. Orice sistem de variatie a volumului trebuie si respecte integritatea incintei, conform
apendicelui 1 al prezentei anexe, in plaja de temperaturi specificata.

Orice metodad de modificare a volumului trebuie sa limiteze diferenta dintre presiunea internd a incintei
si presiunea barometrica la o valoare maxima de * 5 kPa.

Incinta trebuie sd poatd fi blocatd la un volum determinat. Incinta cu volum variabil trebuie sd permitd
o reglare a volumului de + 7 % fatd de ,volumul nominal” (a se vedea apendicele 1 din prezenta anexd,
punctul 2.1.1), pentru a lua in considerare variatia de temperatura si de presiune barometricd in timpul
incercarii.

Incintd cu volum fix

Incinta cu volum fix este constituitd din panouri rigide, care mentin un volum interior fix, si trebuie si
corespundi cerintelor de mai jos:

Incinta trebuie si fie echipatd cu o iesire care evacueazd aerul din interior cu un debit redus si constant
pe durata incercdrii. O intrare de aer poate si compenseze aceastd evacuare prin admisia de aer ambiant.
Acesta trebuie si fie filtrat cu carbon activ, pentru a se obtine un nivel de hidrocarburi relativ constant.
Orice metoda de adaptare a volumului trebuie s mentina diferenta dintre presiunea internd a incintei si
presiunea barometricd intre 0 si — 5 kPa.

Echipamentul trebuie si permitd mdsurarea masei de hidrocarburi din aer la intrare i la iesire, cu o precizie
de 0,01 g. Un sistem de esantionare cu sac poate fi utilizat pentru a culege un esantion proportional din
aerul evacuat sau admis in incintd. O altd solutie constd in analizarea continud a aerului la intrare sau la
iesire, cu ajutorul unui analizor in linie, de tip cu ionizare in flacird (FID) si integrarea acestuia cu
mdsurdrile de debit pentru a obtine o Inregistrare continud a masei de hidrocarburi evacuate.

Sistemul de analizd

Analizorul de hidrocarburi

Atmosfera din interiorul camerei este controlatd cu ajutorul unui analizor de hidrocarburi, de tipul
detector cu ionizare in flacira (FID). Esantionul de gaze trebuie s fie prelevat in centrul unui perete lateral
sau al plafonului camerei si orice scurgere derivatd trebuie sa fie reintrodusa in incintd, de preferintd spre
un punct imediat in aval fatd de ventilatorul de amestecare.

Analizorul de hidrocarburi trebuie sd aibd un timp de raspuns mai mic de 1,5 secunde pe 90 % din intreaga
scald de citire. Acesta trebuie sd aibd o stabilitate mai bund de 2 % din intreaga scald de masurare la 0 si
la 80 + 20 % din intreaga scald, pe o duratd de 15 minute si pentru toate domeniile de mdsurare.

Repetabilitatea analizorului exprimatd sub forma de abatere standard trebuie sa fie mai buni de + 1 % din
intreaga scald la 0 si la 80 + 20 % din intreaga scald pentru toate domeniile utilizate.
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Golirea §i umplerea

Figura 7/1

Determinarea emisiilor prin evaporare

Perioada de rulare de 3 000 km (fird purjare/incircare excesivd)

Controlul imbdtranirii absorbantilor vaporilor de carburant

Curdtirea vehiculului cu vapori (in cazul in care este necesar)

Temperatura carburantului: 283 - 287 K (10-14 °C)

rezervorului 40% * 2% din capacitatea nominali a rezervorului
Temperatura ambianti: 293 - 303 K (20-30 °C)
Max1h
Incircarea elementului . . .
Ao Incircarea elementului absorbant < s .
absorbant pani la . . Tncircare butan/azot pand la punctul de stripungere de 2 grame
< s pani la strdpungere (butan)
str3pungere (benzind)

Crestere  repetatd la Temperatura carburantului: 291 K+ 8 K (18 K £ 8 °C)

temperatura diurnd pani Max1h Golirea si umplerea rezervorului 40% *+ 2% din capacitatea nominald a rezervorului

la stripungere de 2 grame Temperatura ambianti: 293 - 303 K (20-30 °C)

T, = 293K (20°C)

AT=15K ]

Ciclu de conducere Tip I: o dati partea intdi si de doud ori partea a doua
de preconditionare T, e = 293 K- 303K (20-30°C)
l Max 5 min
12-36h Impregnare Temperatura ambiantd: 293 - 303 K (20-30 °C)
. R . Tip I: o datd partea intdi si de dous ori partea a doua
Ciclu de conducere incercare de tip I T, e = 293K-303K (20-30°C)
Max 2 min
Rulare de conditionare a sistemului ) o
" . Tip I: partea intdi
de control a evaporirii
Max 7 min si max. 2 min dupi
oprirea motorylui
T,.= 296K (23°C)
Incercarea de impregnare la cald T = 304K (31 °C)
60 min £ 0,5 min
6-36h | Impregnare T=293K+2K(20+ 2°C) ultimele 6 ore
T, = 203K (20°C)
Incercare diurnd T, =308KAT=15K
24 ore, numirul de incerciri diurne = 1
Sfarsit

Note:

1. Familii referitoare la controlul de emisii prin evaporare — date exacte.

2. Emisiile la evacuare pot fi miisurate in timpul incercirii de tip I, dar nu pot fi utilizate pentru omologarea de tip.

Incercirile privind emisiile de evacuare in vederea omologirii de tip se vor efectua separat.
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4.3.2.1.

4.4.

4.4.1.

4.4.2.

4.5.

4.7.

4.7.1.

Domeniile de functionare ale analizorului vor fi alese pentru obtinerea celei mai bune rezolutii pe
ansamblul procedurilor de masurare, de etalonare si de control al scurgerilor.

Sistemul de inregistrare a datelor al analizorului de hidrocarburi

Analizorul de hidrocarburi trebuie sd fie previzut cu un echipament care si permitd inregistrarea
semnalelor electrice de iesire, fie pe un inregistrator cu bandd, fie prin alt sistem de prelucrare a datelor,
cu o frecventd de cel putin o datd pe minut. Acest echipament de Inregistrare trebuie s aibd caracteristici
de functionare cel putin echivalente cu semnalele care urmeazd si fie inregistrate si trebuie si furnizeze
o inregistrare continud a rezultatelor. Aceastd inregistrare trebuie sd indice, in mod clar, inceputul si
sfarsitul incercdrilor privind emisiile prin impregnare la cald sau al emisiilor diurne (inclusiv inceputul si
sfarsitul perioadelor de esantionare, precum si perioada de timp dintre inceputul si sfarsitul fiecdrei
incercari).

incilzirea rezervorului de carburant (se aplici numai optiunii incircirii cu benzini a
absorbantului)

Carburantul din rezervor (rezervoare) trebuie sd fie incdlzit cu o sursd de cdldurd cu putere de incilzire
reglabild, de exemplu, o pernd de incilzire de 2 000 W. Sistemul de incilzire trebuie sd furnizeze cildurd
in mod omogen peretilor rezervorului, sub nivelul carburantului, fird a provoca nici un efect local de
supraincilzire a carburantului. Vaporii continuti in rezervor, deasupra carburantului, nu trebuie si fie
expusi caldurii.

Dispozitivul de incilzire a rezervorului trebuie sd permitd o incdlzire uniformd a carburantului continut
in rezervor cu 14 K incepand de la 289 K (16 °C), in 60 de minute, senzorul de temperatura fiind dispus
asa cum se indicd la punctul 5.1.1 Sistemul de incilzire trebuie si permitd controlul temperaturii
carburantului cu o precizie de + 1,5 K fad de temperatura cerutd pe durata incalzirii rezervorului.

Inregistrarea temperaturilor

Temperatura camerei este mdsuratd in doud puncte, cu senzori de temperaturd, conectati astfel incat si
indice valoarea medie. Punctele de masurare se afld la o distantd de 0,1 m in interiorul incintei pornind
de la axa verticald de simetrie a fiecdrui perete lateral, la o iniltime de 0,9 m + 0,2 m.

Temperatura carburantului din rezervor(rezervoare) trebuie inregistrata cu ajutorul unui traductor montat
in rezervor dupd cum se indicd la punctul 5.1.1 de mai jos, in cazul utilizdrii optiunii de incdrcare cu
benzind a absorbantului de vapori de carburant (punctul 5.1.5).

Pentru ansamblul mdsurarilor emisiilor prin evaporare, temperaturile trebuie inregistrate sau introduse
intr-un sistem de prelucrare a datelor cu o frecventd de cel putin o datd pe minut.

Exactitatea sistemului de inregistrare a temperaturilor trebuie si fie cuprinsi intr-un domeniu de + 1,0 K
si valoarea temperaturii trebuie sd poatd fi cunoscutd cu o precizie de 0,4 K.

Sistemul de inregistrare sau de prelucrare a datelor trebuie si aibd o duratd de rezolutie de + 15 secunde.

Inregistrarea presiunii

Pe toatd durata masurdrilor emisiilor prin evaporare, diferenta Ap dintre presiunea barometrici in zona
de incercare si presiunea interioard a incintei trebuie si fie inregistratd sau introdusa intr-un sistem de
prelucrare a datelor, cu o frecventd de cel putin o datd pe minut.

Exactitatea sistemului de inregistrare a presiunii trebuie sd fie cuprinsd intr-un domeniu de * 7 kPa, iar
valoarea presiunii trebuie sd poatd fi cunoscutd cu o precizie de 0,2 kPa.

Sistemul de inregistrare sau de prelucrare a datelor trebuie si aibd durata de rezolutie de + 15 secunde.

Ventilatoare

Prin utilizarea unuia sau a mai multor ventilatoare sau suflante, cu usile camerei in pozitie deschisa, trebuie
sd fie posibild reducerea concentratiei din hidrocarburi din interiorul camerei la nivelul concentratiei
ambiante.
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4.7.2.

4.8.

4.8.1.

4.8.2.

4.9.

4.9.1.

5.1.

5.1.1.

5.1.2.

5.1.3.1.

5.1.3.2.

Camera trebuie si fie prevazutd cu unul sau mai multe ventilatoare sau suflante, cu un debit intre 0,1 si
0,5 m’/min, pentru a asigura amestecarea completi a aerului din incintd. Trebuie si fie posibild obtinerea
unei repartitii uniforme a temperaturii si a concentratiei de hidrocarburi in camerd, in timpul masurdrilor.
Vehiculul aflat in incintd nu trebuie sa fie supus unui curent direct de aer provenind de la ventilatoare sau
de la suflante.

Gaze

Pentru etalonarea si functionarea instalatiei sunt necesare urmdtoarele gaze pure:

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

— gaz de alimentare pentru analizorul de hidrocarburi: (40 + 2 % hidrogen, restul fiind constituit din
heliu cu un continut limitd de 1 ppm C, echivalent carbon si un continut limitd de 400 ppm CO,);

— propan (C5Hg): 99,5 % puritate minimd;

— butan (C4H;): 98 % puritate minimd;

— azot (N,): 98 % puritate minima.

Gazele utilizate pentru etalonare si masurare trebuie sa fie constituite din amestecuri de propan (C5Hg) si
aer sintetic purificat. Concentratia reald a unui gaz de etalonare trebuie s fie conformd cu valoarea
nominald, cu o abatere de + 2 %. Precizia gazelor diluate obtinute prin utilizarea unui dispozitiv de
amestecare/dozare a gazelor trebuie sa fie de + 2 % din valoarea nominala. Valorile concentratiei indicate

in apendicele 1 pot fi obtinute prin utilizarea aerului sintetic ca gaz de dilutie la dispozitivul de
amestecare/dozare.

Echipament suplimentar

Umiditatea absolutd trebuie sd poatd fi determinatd in zona de incercare cu o precizie de £ 5 %.

PROCEDURA DE INCERCARE
Pregdtirea incercarii

Vehiculul se pregiteste din punct de vedere mecanic inaintea incercarii dupd cum urmeaza:
(a) sistemul de evacuare al vehiculului nu trebuie sd prezinte nici o scurgere;
(b) vehiculul poate fi curdtat cu aburi inainte de incercare;

(¢) in cazul in care se utilizeazd optiunea de incircare cu benzind a absorbantului de vapori de carburant
(punct 5.1.5), rezervorul de carburant al vehiculului trebuie sa fie echipat cu o sonda de temperaturd
care si permitd masurarea temperaturii in punctul central al volumului de carburant continut in
rezervor (rezervoare) atunci cand acestea sunt umplute pand la 40 % din capacitatea lor;

(d) seinstaleazd, pe sistemul de alimentare, racordurile suplimentare si piesele de adaptare a dispozitivelor
care permit o golire completd a rezervorului de carburant. Pentru aceasta, nu este necesar si se
modifice corpul rezervorului;

() producitorul poate propune o metodd de incercare care permite si se {ind seama de pierderea de
hidrocarburi prin evaporare, care provin numai din sistemul de alimentare al vehiculului.

Vehiculul se aduce in zona de incercare, unde temperatura ambiantd este cuprinsd intre 293 K si 303 K
(20 °C si 30 °C).

Trebuie verificatd imbdtranirea absorbantilor de vapori de carburant. Aceasta se poate face demonstrand
cd acestia au servit pe parcursul a cel putin 3 000 km. Dacd acest lucru nu poate fi demonstrat, se utilizeazd
procedura care urmeazi. In cazul unui sistem cu mai multi absorbanti, fiecare trebuie s fie supus
procedurii separat.

Canistra de carbon este inldturatd de pe vehicul. Se procedeaza cu atentie pentru a evita deteriorarea
componentelor si integritatea sistemului de alimentare.

Se verificd greutatea absorbantului de vapori de carburant.
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5.1.3.3.

5.1.3.4.

5.1.3.5.

5.1.3.6.

5.1.3.7.

5.1.3.8.

5.1.3.9.

5.1.3.10.

5.1.3.11.

5.1.4.1.

5.1.4.2.

5.1.4.3.

5.1.5.1.

5.1.5.2.

5.1.5.3.

Se branseaza absorbantul de vapori de carburant la un rezervor de carburant, eventual extern, umplut la
40 % din volumul siu cu carburantul de referinta.

Temperatura carburantului in rezervor trebuie sd fie cuprinsd intre 283 K (10 °C) si 287 K (14 °C).

Se incdlzeste rezervorul de carburant (extern), pentru a se ridica temperatura acestuia de la 288 la 318 K
(dela 15 la 45 °C) (in ritmul de 1 °C de incilzire la fiecare 9 minute).

In cazul in care absorbantul de vapori de carburant atinge punctul de stripungere inainte de a atinge
temperatura de 318 K (45 °C), se intrerupe sursa de cdldurd. Apoi, se cantdreste absorbantul. Daci punctul
de strapungere nu este atins in timpul incalzirii la 318 K (45 °C), se repetd procedura incepand cu punctul
5.1.3.3 pand cand se produce stripungerea.

Starea de strapungere poate fi verificatd conform indicatiilor de la punctele 5.1.5 si 5.1.6 din prezenta
anexd, sau cu ajutorul unui alt sistem de prelevare si analizd care permite detectarea emisiilor de
hidrocarburi ce provin de la absorbantul de vapori de carburant aflat la punctul de strdpungere.

Se purjeazd canistra de carbon cu 25 + 5 I/min aer sintetic, pAnd cind se ating 300 de schimburi volumice.
Se verificd greutatea canistrei de carbon.

Se repetd de 9 ori etapele procedurii descrise la punctele 5.1.3.4-5.1.3.9. Incercarea poate fi terminati
inainte, de aceasta, dar nu mai putin de 3 cicluri de imbdtréanire, daci greutatea absorbantului s-a stabilizat
dupad aceste ultime cicluri.

Se rebranseazd absorbantul de vapori de carburant si se repune vehiculul in starea sa normald de
functionare.

Pentru preconditionarea canistrei de carbon se utilizeazd una dintre metodele indicate la punctele 5.1.5
si 5.1.6. Pentru vehiculele dotate cu mai multe canistre, fiecare canistrd trebuie preconditionatd separat.

Se mdsoard emisiile absorbantului de vapori de carburant pentru a se determina stripungerea.

Stripungerea se defineste ca fiind punctul la care cantitatea cumulatd de hidrocarburi emise este egald
cu2g.

Strapungerea poate fi verificatd utilizdnd incinta de masurare a emisiilor prin evaporare, astfel cum se
indica la punctele 5.1.5 si 5.1.6. Este, de asemenea, posibil sd se determine stripungerea utilizind un
absorbant auxiliar, bransat in aval de absorbantul vehiculului. Acest absorbant auxiliar va fi purjat corect
cu aer uscat, inainte de a fi incircat.

Camera de masurare se purjeazd timp de mai multe minute, imediat inaintea incercdrii, pAnd se obtine un
mediu stabil. In timpul acestei faze, ventilatorul (ventilatoarele) de amestec ale camerei trebuie sd
functioneze.

Analizorul de hidrocarburi trebuie pus la zero si etalonat imediat inainte de incercare.
fncircarea absorbantului de vapori de carburant prin incilzire repetatd pand la punctul de stripungere

Rezervorul (rezervoarele) de carburant sunt golite utilizand orificiile previzute in acest scop. Se va avea
grijd sd nu se purjeze in mod anormal dispozitivele de control a evaporarii montate pe vehicul sau ca aceste
dispozitive sd nu fie incdrcate anormal. Pentru aceasta, in mod normal, este suficientd inliturarea
busonului rezervorului.

Rezervorul (rezervoarele) de carburant se umplu apoi, din nou, cu carburantul prevazut pentru incercare,
la o temperaturd cuprinsd intre 283 K si 287 K (10 i 14 °C), la 40 + 2 % din capacitatea lor normala.
Busonul rezervorului trebuie apoi montat la loc.

in ora care urmeaza umplerii rezervorului (rezervoarelor), vehiculul este adus, cu motorul oprit, in incinta
de mdsurare a emisiilor prin evaporare. Sonda de temperaturd a rezervorului de carburant trebuie s fie
legat la sistemul de inregistrare a temperaturilor. Se monteaza o sursd de incilzire, intr-un mod adecvat
fatd de rezervoarele de carburant, care este conectatd la regulatorul de temperaturd. Caracteristicile sursei
de incdlzire sunt specificate la punctul 4.4 Pentru vehiculele echipate cu mai multe rezervoare de
carburant, toate rezervoarele sunt incilzite in acelasi mod, asa cum se indicd mai jos. Temperaturile
rezervoarelor trebuie si fie identice in limitele + 1,5 K.
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5.1.5.4.

5.1.5.5.

5.1.5.6.

5.1.5.7.

5.1.6.1.

5.1.6.2.

5.1.6.3.

5.1.6.4.

5.1.6.5.

5.1.7.1.

5.1.7.2.

5.2.

5.2.1.

Carburantul poate fi incilzit in mod artificial pand la temperatura diurnd de pornire de 293K (20°C) £ 1 K.

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

Atunci cind temperatura carburantului in rezervor atinge 293 K (20 °C), incepe o fazd de crestere liniard
a temperaturii cu 15 K (15 °C). In cursul acestei incalziri, temperatura carburantului trebuie s fie conforma
cu functia de mai jos, in limitele + 1,5 K. Se inregistreazd timpul scurs pentru aceastd crestere a
temperaturii, precum si temperatura atinsa.

T, =T,+02333- t

unde:
T, = temperatura necesard (K);
T, = temperatura initiald;

t = timpul scurs de la inceperea cresterii temperaturii rezervorului, in minute.

Din momentul in care survine strapungerea sau atunci cand temperatura carburantului atinge 308 K
(35 °C), ludnd in considerare primul eveniment care se produce, sursa de cildurd este intreruptd, usile
incintei se desigileaza si se deschid, iar busonul (busoanele) rezervorului de carburant al vehiculului sunt
inliturate. In cazul in care stripungerea nu s-a produs atunci cind temperatura carburantului a atins 308 K
(35 °C), sursa de cilduri se retrage de pe vehicul, vehiculul se retrage din incintd si procedura expusi la
punctul 5.1.7 se repetd pand cand survine stripungerea.

Incércarea cu butan pand la atingerea pragului de strapungere

In cazul in care incinta este utilizatd pentru a determina stripungerea (a se vedea punctul 5.1.4.2 de mai
sus), vehiculul este introdus, cu motorul oprit, in incinta de masurare a emisiilor prin evaporare.

Se pregiteste absorbantul de vapori de carburant, in vederea operatiunii de incdrcare. Canistra de carbon
nu trebuie sd fie retrasd de pe vehicul, cu exceptia cazului in care accesul este foarte dificil atunci cand
aceasta se afld in pozitia normald de amplasare, iar operatiunea de incircare se poate efectua in mod
rezonabil numai inldturand canistra de pe vehicul. Se procedeazd cu atentie pentru a evita deteriorarea
componentelor si integritatea sistemului de alimentare.

Se incarcd absorbantul de vapori de carburant cu un amestec compus din 50 % butan si 50 % azot in
volum, la un debit de 40 g de butan pe ori.

Imediat ce absorbantul atinge punctul de stripungere, se intrerupe sursa de vapori.

Se rebranseazd absorbantul, iar vehiculul se repune in starea normald de functionare.

Golirea si umplerea rezervorului

Rezervorul (rezervoarele) de carburant se golesc utilizand orificiile de scurgere prevdzute in acest scop. Cu
acest prilej, se vegheazd sd nu se purjeze in mod anormal dispozitivele de control a evapordrii montate
pe vehicul si s nu se incarce in mod anormal aceste dispozitive. In acest scop, este suficient, in mod
normal, si se scoatd busonul rezervorului.

Rezervorul (rezervoarele) de carburant sunt apoi umplute cu carburantul prevdzut pentru incercare, la o
temperaturd de 291 = 8 K (18 + 8 °C) la 40 + 2 % din capacitatea lor normald. Busonul rezervorului trebuie
repus la loc.

Rularea de preconditionare

In timpul unei ore dupi incheierea incircirii absorbantului de vapori de carburant, conform procedurii
descrise la punctele 5.1.5 sau 5.1.6, vehiculul este amplasat pe standul cu rulouri. Se executd un ciclu de

conducere ,partea intdi” si doud cicluri de conducere ,partea a doua” a incercdrii de tip I, asa cum sunt
descrise in anexa 4. In timpul acestei operatiuni, nu se mdsoard emisiile de gaze de evacuare.
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5.4.

5.4.1.

5.4.2.

5.5.

5.6.

Impregnarea

in cele cinci minute care urmeaz incheierii operatiunii de preconditionare descrisd la punctul 5.2.1, se
inchide capota motorului iar vehiculul este dus in afara standului cu rulouri §i parcat in zona de
impregnare. El rimane acolo o perioadd de minimum 12 ore si maximum 36 de ore. La sfarsitul perioadei
de impregnare, temperatura uleiului motorului si a lichidului de ricire trebuie sd fi atins temperatura
zonei * 3 K.

Incercarea pe standul cu rulouri

Dupi terminarea perioadei de impregnare, vehiculul suportd un ciclu complet de incerciri de tip 1, astfel
cum se prescrie in anexa 4 (incercare urbani si extraurband dupd o pornire la rece). Motorul este oprit dupa
aceea. Emisiile la evacuare pot fi esantionate in timpul acestei operatiuni, insa rezultatele obtinute astfel
nu sunt utilizate pentru acordarea omologarii de tip privind emisiile de evacuare.

Timp de doud minute dupd incercarea de conducere de tip I indicatd la punctul 5.4.1, vehiculul suportd
un nou ciclu de conditionare, care constd dintr-un ciclu urban (pornire la cald) al unei incerciri de tip 1.
Motorul se opreste din nou. In timpul acestei operatiuni, emisiile la evacuare nu trebuie si fie masurate.

Incercarea de emisii prin evaporare dupd impregnarea la cald

Inaintea incheierii ciclului de conducere, camera de masurare trebuie purjata timp de cateva minute, pana
cand se obtine o concentratie reziduald stabild de hidrocarburi. Ventilatorul (ventilatoarele) de amestec
trebuie sd fie puse in functiune.

Analizorul de hidrocarburi trebuie pus la zero si etalonat imediat inaintea incercarii.

La sfarsitul ciclului de conducere, se inchide capota motorului si se debranseazd toate conexiunile intre
vehicul i standul de incercare. Apoi, vehiculul este condus in incinta de masurare utilizind la minimum
pedala de acceleratie. Motorul trebuie oprit inainte ca una dintre partile vehiculului sd patrunda in incinta
de masurare. Momentul in care motorul este oprit, trebuie si fie inregistrat de sistemul de inregistrare al
misurdrilor emisiilor prin evaporare, si trebuie si inceapd inregistrarea temperaturilor. In acest moment,
ferestrele vehiculului si capacul portbagajului trebuie si fie deschise, dacd acest lucru nu a fost deja facut.

Vehiculul este impins sau deplasat intr-un alt mod in incinta de mésurare, cu motorul oprit.

Usile incintei sunt inchise in mod etans la gaze, in termen de doud minute dupa oprirea motorului si in
cel mult sapte minute dupd terminarea ciclului de conducere de conditionare.

Perioada de 60 + 0,5 minute pentru incercarea de impregnare la cald incepe din momentul in care camera
este inchisd in mod etans. Se masoard apoi concentratia de hidrocarburi, temperatura si presiunea
barometricd pentru a avea valorile initiale corespunzatoare Cy;, P; si T;, pentru incercarea de impregnare
la cald. Aceste valori sunt utilizate in calculul emisiilor prin evaporare (punctul 6). Temperatura ambiantd
T din incintd nu trebuie sd fie mai micd de 296 K si nici mai mare de 304 K in perioada de impregnare
la cald de 60 de minute.

Analizorul de hidrocarburi trebuie si fie pus la zero si etalonat imediat inaintea termindrii perioadei de
incercare de 60 + 0,5 minute.

La sfarsitul perioadei de incercare de 60 + 0,5 minute, se misoard concentratia in hidrocarburi din incinta.
Se masoard de asemenea, temperatura si presiunea barometricd. Se obtin astfel valorile finale Cyycp, P si
T; pentru incercarea de impregnare la cald utilizate in calculele indicate la punctul 6 de mai jos.

Impregnare

Vehiculul de incercare este impins sau deplasat in alt mod in zona de impregnare, cu motorul oprit si este
supus unei impregndri timp de cel putin 6 ore si maximum 36 de ore, intre sfarsitul incercarii de
impregnare la cald si inceputul incercirii de emisii diurne. In cursul acestei perioade, timp de cel putin 6
ore, vehiculul este impregnat la o temperaturd de 293 K + 2 K (20 °C £ 2 °C).
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5.7.

6.1.

Incercarea diurni

Vehiculul de incercare este supus unui ciclu de temperaturd ambiantd conform profilului indicat in
apendicele 2, cu o abatere maxima de * 2 K in orice moment. Abaterea medie de temperaturd, in raport
cu profilul, calculatd utilizdnd valoarea absolutd pentru fiecare abatere mdsuratd, nu trebuie s
depdseascd + 1 K. Temperatura ambiantd trebuie sd fie masuratd cel putin o datd pe minut. Ciclul de

temperaturd incepe atunci cand timpul T, - , astfel cum se indici la punctul 5.7.6 de mai jos.

Camera de masurare trebuie si fie purjatd timp de mai multe minute, imediat inaintea incercarii, pana se
obtine un mediu stabil. Ventilatorul (ventilatoarele) de amestec din incintd trebuie, de asemenea, s fie puse
in functiune.

Vehiculul de incercare, cu motorul oprit, ferestrele si capacul portbagajului deschise, este adus in incinta
de mdsurare. Ventilatorul (ventilatoarele) de amestec sunt reglate astfel incat sa mentind un curent de aer
cu o vitezd minimd de 8 km/ord, sub rezervorul de carburant al vehiculului de incercare.

Analizorul de hidrocarburi trebuie pus la zero si etalonat imediat inaintea incercarii.
Usile incintei sunt inchise in mod etans la gaze.

in decursul celor 10 minute care urmeazd inchiderii usilor, se misoard concentratia de hidrocarburi,
temperatura si presiunea barometricd, pentru a se obtine valorile initiale Cyy(;, P; si T;, pentru incercarea

diurnd. Acesta este punctul in care timpul T, = 0.

Analizorul de hidrocarburi trebuie pus la zero si etalonat imediat inaintea sfarsitului incercarii.

Sfarsitul perioadei de masurare a emisiilor este previzut la 24 ore * 6 minute dupd mdsurdrile initiale
descrise la punctul 5.7.6 Se inregistreaza timpul scurs. Concentratia de hidrocarburi, temperatura si
presiunea barometricd sunt mdsurate pentru obtinerea valorilor finale Cyycp Pr si Ty pentru incercarea
diurnd utilizate in calculul specificat la punctul 6 Aceasta incheie procedura de incercare a emisiilor prin
evaporare.

CALCULE

Incercirile privind emisiile prin evaporare descrise la punctul 5 permit calculul emisiilor de hidrocarburi
in timpul fazelor incercirii diurne si impregnarii la cald. Pentru fiecare din aceste faze, se calculeazd
pierderile prin evaporare folosind valorile initiale si finale ale concentratiei de hidrocarburi, temperatura
si presiunea din incintd i valoarea netd a volumului incintei. Se utilizeazd formula urmatoare:

Cyes P

_ 4 “nef”
My =k -V 10|

C,..-P

HCi i
-C T ) + MHc,om - MHc,i
f i

unde:
— My = masa de hidrocarburi, (grame);

— My ou = Masa de hidrocarburi care ies din incintd, in cazul incintelor cu volum fix pentru incercarea
de emisii diurne, (grame);

— Myc; =masa de hidrocarburi care intrd in incint, in cazul incintelor cu volum fix pentru incercarea
de emisii diurne, (grame);

— Cyc = valoarea misuratd a concentratiei de hidrocarburi in incintd [ppm (volum) in echivalent C,J;

—V = volumul net al incintei in m?, corectat cu volumul vehiculului cu ferestrele si portbagajul
deschise. In cazul in care volumul vehiculul nu este determinat, se scade un volum de
1,42 m’.

— T = temperatura ambiantd a camerei, (K);

— P = presiunea absolutd in camera de incercare, (kPa);

— H/C = raportul hidrogen/carbon;

— k =1,2- (12 + H/Q);
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6.2.

7.1.

7.2.

7.2.1.

7.2.2.

7.2.3.

7.2.4.

7.3.

7.3.1.

7.4.

7.4.1.

unde:
— i = este indicele valorii initiale;
— f = este indicele valorii finale;

— HJC = este egal cu 2,33 pentru pierderile la incercarea diurni;

— HJC = este egal cu 2,20 pentru pierderile prin impregnare la cald.

Rezultatul global al incercirii

Valoarea globald a emisiilor masice de hidrocarburi este egald cu:

= +
Mtotal MDI MHS
unde:
— M,z = emisia masicd globald a vehiculului, (grame);
— Mp, = emisia masicd de hidrocarburi pentru incercarea diurnd, (grame);

— My = emisia masicd de hidrocarburi pentru faza de impregnare la cald, (grame).

Controlul conformititii productiei

Pentru controlul la capdtul liniei de productie, detindtorul omologirii poate demonstra conformitatea prin
esantionarea de vehicule care trebuie si satisfacd urmdtoarele conditii:

incerciri de etangeitate
Evacudrile in atmosferd ale sistemului de control al emisiilor trebuie si fie izolate.
Se aplica sistemului de alimentare cu carburant o presiune de 370 + 10 mm H,O0.

Presiunea trebuie sd poatd fi stabilizatd inainte de izolarea sistemului de alimentare cu carburant fatd de
sursa de presiune.

Dupi izolarea sistemului de alimentare cu carburant, presiunea nu trebuie s scadd cu mai mult de 50 mm
H,0 in 5 minute.

Incercarea de evacuare in aer
Evacudrile in atmosferd din sistemul de control al emisiilor trebuie si fie izolate.
Se aplica sistemului de alimentare cu carburant o presiune de 370 + 10 mm H,O0.

Presiunea trebuie sd poatd fi stabilizatd inainte de izolarea sistemului de alimentare cu carburant fatd de
sursa de presiune.

lesirile evacudrilor sistemelor de control al emisiilor spre atmosferd trebuie s fie reinstalate la conditiile
de productie.

Presiunea din sistemul de alimentare cu carburant trebuie sd scadd cu mai putin de 100 mm H,O intr-un
interval de timp mai mare de 30 secunde si mai mic de 2 minute.

La cererea producdtorului, se poate utiliza altd procedurd echivalentd pentru a demonstra capacitatea de
ventilare. Procedura specificd va trebui demonstrata de producator serviciului tehnic in timpul omologarii
de tip.

Incercirile de purjare

La intrarea in sistemul de purjare trebuie s fie instalat un dispozitiv care sa permitd masurarea unui debit
de aer de 1,0 I/min si un vas de presiune de mirime suficientd pentru a avea efecte neglijabile asupra
sistemului de purjare va fi conectat prin intermediul unui robinet de comutare la intrarea sistemului de
purjare, sau unul alternativ.
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7.4.2.

7.4.3.

7.4.4.

7.4.4.1.

7.4.4.2.

7.4.4.3.

7.5.

7.6.

Producitorul poate utiliza un debitmetru, la alegerea sa, in cazul in care acesta este acceptat de autoritatea
competentd.

Vehiculul trebuie sd functioneze astfel incat orice caracteristicd de conceptie a sistemului de purjare care
ar putea restrictiona operatiunea de purjare sa fie detectatd si circumstantele notate.

In timp ce motorul functioneazi in interiorul limitelor specificate la punctul 7.4.3, debitul de aer trebuie
sa fie determinat cu:

aparatura specificatd la punctul 7.4.1 care fiind conectatd, va trebui sd se observe o cidere de presiune de
la presiunea atmosferica la un nivel de presiune ce indica faptul ¢ un volum de 1,0 litri de aer a patruns
in sistemul de control al emisiilor prin evaporare, in mai putin de 1 minut, sau:

in cazul in care este folositd o altd aparaturd de masurare a debitului, trebuie si fie posibild citirea unui
debit > 1,0 1/min.

la cererea producitorului, este posibild utilizarea unei alte proceduri pentru incercirile de purjare, in cazul
in care aceastd procedurd a fost prezentatd serviciului tehnic si a fost acceptatd de citre acesta la procedura
de omologare.

Autoritatea competentd care a acordat omologarea poate sd verifice in orice moment metodele de control
al conformitatii, aplicate fiecarei unitdti de productie.

Inspectorul trebuie sd preleveze un numdr suficient de esantioane.
Inspectorul poate incerca vehiculele conform punctului 8.2.5 din prezentul regulament.

In cazul in care specificatiile de la punctul 7.5 de mai sus nu sunt suficiente, autoritatea competentd trebuie
sd se asigure cd sunt luate toate masurile necesare pentru restabilirea conformitdtii productiei cit mai
curdnd posibil.
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ANEXA 7
Apendicele 1

ETALONAREA APARATELOR PENTRU INCERCARILE DE EMISII PRIN EVAPORARE

1. FRECVENTA SI METODA DE ETALONARE

1.1. Orice echipament trebuie s fie etalonat inainte de prima utilizare si apoi etalonat atat de des cat este necesar
si, In orice caz, in cursul lunii care precede o incercare de omologare de tip. Metodele de etalonare care
trebuie utilizate sunt descrise in prezentul apendice.

1.2. In mod normal, sunt utilizate seriile de temperaturi care sunt mentionate primele. Temperaturile indicate
in paranteze pdtrate pot fi utilizate ca alternativa.

2. ETALONAREA INCINTEI

2.1. Determinarea initiald a volumului interior al incintei

2.1.1.  Tnaintea primei utilizdri a incintei, se va determina volumul interior al acesteia, proceddnd asa cum se indici
in continuare.

Se mdsoard cu grija dimensiunile interioare ale camerei, {inand cont de orice neregularitate, cum ar fi, de
exemplu, grinzile de contravantuire. Volumul interior al camerei se va determina folosind aceste msuratori.

Pentru o incintd cu volum variabil, se va limita incinta la un volum determinat, fiind mentinutd la o
temperaturd ambiantd de 303 K (30 °C) [302 K (29 °C)]. Volumul nominal astfel calculat trebuie si fie
repetabil cu precizie de 0,5 %.

2.1.2.  Se va determina volumul interior net, scizand 1,42 m? din volumul interior al incintei. In loc s se scadd
1,42 m>, se poate, de asemenea, deduce volumul vehiculului de incercat cu portbagajul si ferestrele
vehiculului deschise.

2.1.3.  Se verificd apoi etanseitatea camerei, procedand astfel cum se indica la punctul 2.3 de mai jos. In cazul in
care valoarea gdsitd pentru masa de propan nu corespunde masei injectate, cu o abatere de £ 2 %, trebuie
sd se actioneze in consecintd, fiind necesard o masurd corectiva.

2.2 Determinarea emisiilor reziduale din camera

Aceastd operatiune permite si se determine dacd in camerd existd o substantd susceptibild si emitd cantitati
semnificative de hidrocarburi. Aceasti verificare se va efectua la punerea in functiune a camerei, dupa orice
operatiune efectuatd in camerda care ar putea antrena emisii ambiante si cu o frecventd de cel putin o datd
pe an.

2.2.1.  Incintele cu volum variabil pot fi utilizate in configuratia cu volum blocat sau neblocat, astfel cum se indica
la punctul 2.1.1, temperatura ambiantd fiind mentinutd la 308 K+ 2K (35 2°C) [309K + 2K (36 £ 2°C)],
pe durata perioadei de 4 ore mentionatd mai jos.

2.2.2.  Incintele cu volum fix sunt utilizate cu intrdrile si iesirile de aer inchise. Temperatura ambiantd se mentine
la308 K+ 2K (35+2°C)[309K=*2K (36 2 °C)], pe perioada de 4 ore mentionatd mai jos.

2.2.3.  Incinta poate fi inchisd in mod etans si ventilatorul de amestec poate functiona o perioadd de pand la 12
ore inainte de a incepe perioada de 4 ore de mdsurare a concentratiei reziduale.

2.2.4.  Se etaloneazd analizorul (in cazul in care este necesar), se efectueazd reglajul punctului de zero si se
etaloneazd din nou.

2.2.5.  Sepurjeazd incinta pand cand se obtine o valoare stabild la masurarea concentratiei de hidrocarburi. Se pune
in functiune ventilatorul de amestecare, in cazul in care nu a fost deja pus in functiune.

2.2.6.  Seinchide camera in mod etans si se mdsoard valoarea concentratiei reziduale de hidrocarburi, precum si
temperatura si presiunea barometrica. Se obtin, astfel, valorile initiale Cy;, P; si T;, utilizate pentru calculul
conditiilor reziduale din incintd.
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2.2.7.

2.2.8.

2.2.9.

2.3.

2.3.10.

2.3.11.

Dupd aceea, se lasd incinta in repaus, cu ventilatorul de amestecare a aerului in functiune, timp de 4 ore.

Dupd aceastd perioadd de 4 ore, se utilizeazd acelasi analizor pentru misurarea concentratiei de hidrocarburi
din camerd. Se mdsoard, de asemenea, temperatura si presiunea barometrica. Se obtin astfel valorile finale
Cuacp Prsi Tr

Se calculeaza apoi variatia masei de hidrocarburi din incintd pe durata incercdrii, asa cum se indica la
punctul 2.4 Aceastd variatie nu trebuie si fie mai mare de 0,05 g.

Etalonarea camerei si incercarea de retentie a hidrocarburilor

>

Incercarea de etalonare si de retentie a hidrocarburilor in camerd permite verificarea valorii calculate a
volumului (punctul 2.1 de mai sus) si mdsurarea oricdrui procentaj al scapdrilor. Procentajul de scapari din
incintd trebuie sa fie determinat la punerea acesteia in functiune, dupd efectuarea oricirei operatiuni in
incintd care ar putea afecta integritatea acesteia si cel putin o datd pe lun. In cazul in care sase verificiri de
retentie lunare, consecutive, se efectueazd fard sd apard necesitatea unei actiuni corective, procentul de
scurgeri din incintd va putea fi determinat in continuare trimestrial, atta timp cAt nu este necesard nici o
corectie.

Se purjeazd incinta pand se obtine o concentratie stabild de hidrocarburi. Se pun in functiune ventilatoarele
de amestec, in cazul in care nu au fost deja puse in functiune. Se efectueaza reglajul punctului de zero al
analizorului i se etaloneazd, daci este necesar.

In cazul unei incinte cu volum variabil, aceasta va fi zivorati la volumul nominal. In cazul unei incinte cu
volum fix, se inchid intrérile si iesirile pentru aer.

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

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

Se injecteazd In incintd aproximativ 4 grame de propan. Aceastd masa de propan trebuie sd fie masuratd cu
o precizie de 2 % din valoarea masurati.

Se lasd atmosfera camerei sd se amestece timp de 5 minute si apoi se masoard concentratia de hidrocarburi,
temperatura si presiunea barometrica. Se obtin astfel valorile finale Cy;¢ f, Py si Ty pentru etalonarea incintei,
precum si valorile initiale Cy¢;, P; si T;, pentru incercarea de retentie.

Pornind de la valorile masurate la punctele 2.3.4 si 2.3.6 si de la formula indicatd la punctul 2.4, se calculeaza
masa de propan continutd in incintd. Aceastd valoare trebuie si fie cea a masei de propan misuratd la
punctul 2.3.51a £ 2 %.

In cazul unei incinte cu volum variabil, aceasta trebuie deszivorati de la configuratia de volum nominal. in
cazul unei incinte cu volum fix, se deschid intrarile si iesirile pentru aer.

Se variazd in mod ciclic temperatura ambiantd de la 308 K (35 °C) la 293 K (20 °C) si inapoi la 308 K (35 °C)
[308,6 K (35,6 °C), apoi la 295,2 K (22,2 °C) si din nou la 308,6 K (35,6 °C)], pe o perioadd de 24 de ore,
conform profilului (profil alternativ) specificat la apendicele 2 al prezentei anexe, in cele 15 minute care
urmeazd inchiderii incintei. (Tolerantele sunt cele specificate la punctul 5.7.1 din anexa 7).

Dupi ce perioada de 24 de ore de variatie ciclicd a temperaturii s-a incheiat, se masoara si se inregistreaza
concentratia finald de hidrocarburi, temperatura si presiunea barometrica. Se obtin astfel valorile finale Cy¢ ¢,
T¢ si Pg, pentru incercarea de retentie a hidrocarburilor.

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



136 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 11/vol. 87

2.4. Calcule

Calculul valorii nete a variatiei masei de hidrocarburi continute in incintd serveste la determinarea
concentratiei reziduale de hidrocarburi din incinta si procentajului sciparilor. Valorile initiale si finale ale
concentratiei de hidrocarburi, temperatura si presiunea barometricd sunt utilizate in formula care urmeaza,
pentru a calcula variatia masei:

c. ..-p. C,. P
— -4 HCf ~f HC,i i
My =k-V-10 ( T T ) * Mycou ™ Myge;
f i

unde:
— My = masa de hidrocarburi, (grame);

— M = masa de hidrocarburi care pirisesc incinta atunci cand se utilizeazi o incintd cu volum fix
HC,out
pentru incercdrile emisiilor diurne, (grame);

— My; =masa de hidrocarburi care intrd in incintd atunci cand se utilizeazd o incintd cu volum fix
pentru incercdrile emisiilor diurne, (grame);

— Cyc = concentratia de hidrocarburi din incintd, in echivalent carbon (Notd: ppm carbon = ppm
propan x 3);
—V = volumul incintei, in m>;
— T = temperatura ambiantd in incintd (K);
— P = presiunea barometricd (kPa);
— k =17,6.
unde:
— i indicele valorii initiale;
— f indicele valorii finale;
3. VERIFVICQREA ANALIZORULUI DE HIDROCARBURI DE TIP FID (DETECTOR CU IONIZARE IN
FLACARA)
3.1. Reglarea analizorului pentru un rispuns optim

Se regleazi analizorul FID conform indicatiilor producitorului aparatului. In vederea unui rispuns optim,
se va utiliza propan in aer pentru reglarea aparatului, in domeniul de masurare utilizat in mod curent.

3.2. Etalonarea analizorului de hidrocarburi

Aceastd etalonare se efectueazi utilizdnd propanul in aer si aer sintetic purificat. A se vedea punctul 4.5.2
din anexa 4 (gaz de etalonare).

Se determind o curbd de etalonare, asa cum se indicd la punctele 4.1 pand la 4.5 din prezentul apendice.

3.3. Verificarea interferentei oxigenului si limite recomandate

Factorul de rispuns (Ry) pentru o anumitd categorie de hidrocarburi este raportul dintre concentratia cititd
pe analizorul de tip FID, exprimatd in echivalent carbon (C,) si concentratia buteliei de gaz de etalonare,
exprimatd in echivalent carbon (C;). Concentratia gazului de etalonare trebuie sd fie astfel incat ea si dea
un raspuns corespunzitor pentru aproximativ 80 % din intreaga scald de masurare pentru domeniile de
functionare utilizate in mod normal. Concentratia volumica trebuie si fie cunoscutd cu o precizie de + 2 %,
in raport cu un standard gravimetric exprimat in volum. In plus, butelia de gaz trebuie si fie preconditionata
timp de 24 de ore, la o temperaturd cuprinsa intre 293 K si 303 K (20 °C si 30 °C).

Factorii de rdspuns trebuie determinati la punerea in functiune a analizorului si apoi, dupd interventiile
principale de intretinere. Gazul de referintd care trebuie utilizat este propanul, diluat cu aer purificat, care
se considerd cd dd un factor de rdspuns egal cu 1,00.

Gazul de incercare utilizat pentru interferenta oxigenului, precum si domeniul factorilor de rdspuns
recomandati sunt indicati in continuare.

Propan si azot 0,95 < Ry < 1,05.
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4.1.

4.2

4.3.

4.4.

4.5.

ETALONAREA ANALIZORULUI DE HIDROCARBURI

Etalonarea se va efectua in fiecare dintre domeniile de functionare utilizate in mod normal, procedandu-se
dupd cum se indicd in continuare.

Se determind curba de etalonare pentru cel putin 5 puncte, distantate cat mai uniform posibil pe domeniul
de functionare. Concentratia nominald a gazului de etalonare cu cea mai mare concentratie trebuie si fie
egald cu cel putin 80 % din intreaga scald de masurare.

Curba de etalonare se calculeazd prin metoda celor mai mici pitrate. in cazul in care polinomul rezultat are
un grad mai mare de 3, numdrul de puncte de etalonare trebuie si fie cel putin egal cu gradul
polinomului + 2.

Curba de etalonare nu trebuie s difere cu mai mult de 2 % fatd de valoarea nominald a fiecarui gaz de
etalonare.

Folosind coeficientii polinomului obtinut la punctul 4.2, se stabileste un tabel cu valorile reale ale
concentratiei in functie de valorile indicate cu intervale cel mult egale cu 1 % din intreaga scald de masurare.
Acest tabel se va determina pentru fiecare domeniu de etalonare a analizorului. Acest tabel trebuie sd contind
si alte indicatii §i in special:

(a) data etalondrii, valori indicate de potentiometru pentru punctul zero si etalonare (atunci cand aceste
valori existd);

(b) scala nominalg;

(c) date de referintd pentru fiecare gaz de etalonare utilizat;

(d) valoarea reald si valoarea indicatd pentru fiecare gaz de etalonare utilizat, cu diferente in procente;
(e) combustibilul analizorului FID si tipul acestuia;

(f) presiunea aerului la analizorul FID.

Se pot folosi si alte tehnici (utilizarea unui calculator, comutarea gamei electronice, etc.), cu conditia
demonstririi serviciului tehnic cd acestea oferd o precizie echivalentd.
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ANEXA 7

Apendicele 2

Profilul temperaturilor ambiante diurne pentru etalonarea incintei i
incercdrile privind emisiile diurne

Profil alternativ de temperaturi ambiante diurne
pentru etalonarea incintei, conform anexei 7

apendicele 1, punctele 1.2 si 2.3.9

Timp (ore)

Temperatura Timp Temperatura
etalonare incercare (q (ore) Q)
13 0/24 20,0 0 35,6
14 1 20,2 1 35,3
15 2 20,5 2 34,5
16 3 21,2 3 33,2
17 4 23,1 4 31,4
18 5 25,1 5 29,7
19 6 27,2 6 28,2
20 7 29,8 7 27,2
21 8 31,8 8 26,1
22 9 33,3 9 25,1
23 10 34,4 10 24,3
24/0 11 35,0 11 23,7
1 12 34,7 12 23,3
2 13 33,8 13 22,9
3 14 32,0 14 22,6
4 15 30,0 15 22,2
5 16 28,4 16 22,5
6 17 26,9 17 24,2
7 18 25,2 18 26,8
8 19 24,0 19 29,6
9 20 23,0 20 31,9
10 21 22,0 21 33,9
11 22 20,8 22 35,1
12 23 20,2 23 35,4
24 35,6
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ANEXA 8

INCERCARE DE TIP VI

(Verificarea emisiilor medii la evacuare de oxid de carbon si hidrocarburi la temperatura ambianta

1.

2.2.

2.2.2.

2.3.

2.3.1.

2.4.

2.4.1.

2.4.2.

2.5.

scazutd, dupd o pornire la rece)

INTRODUCERE

Prezenta anexd se aplicd numai vehiculelor echipate cu motor cu aprindere prin scinteie. Ea descrie
aparatura necesard si metoda de urmat pentru realizarea incercdrii de tip VI, definitd la punctul 5.3.5 din
prezentul Regulament, in vederea verificdrii emisiilor de monoxid de carbon si de hidrocarburi la
temperaturd ambiantd scizutd. Prezenta anexa cuprinde urmdtoarele puncte:

(i) echipamentul necesar;
(i) conditii de incercare;

(i) metoda de incercare si cerinte privind rezultatele.

ECHIPAMENT DE INCERCARE

Rezumat

Prezentul punct se referd la echipamentul necesar incercarilor privind emisiile de evacuare la temperaturad
ambiantd scizutd, efectuate pe vehicule echipate cu un motor cu aprindere prin scanteie. Echipamentele
necesare, precum si specificatiile, corespund cerintelor aplicabile incercirii de tip I descrisd in anexa 4 si
apendicele acesteia, atunci cand nu sunt prevazute cerinte specifice pentru incercarea de tip VI. Tolerantele
aplicabile incercdrilor de tip VI la temperaturd ambiantd scdzutd sunt cele definite la punctele 2.2-2.6.

Stand cu rulouri

Se aplicd prescriptiile de la punctul 4.1 din anexa 4. Standul cu rulouri se regleazd pentru a simula
functionarea unui vehicul pe drum, la 266 K (- 7 °C). Acest reglaj se poate baza pe determinarea curbei de
rezistentd la inaintare pe drum la 266 K (- 7 °C). In lipsa acesteia, rezistenta la inaintare, determinati
conform apendicelui 3 din anexa 4, poate fi modificatd pentru diminuarea cu 10 % a deceleratiei cu roata
liberd. Serviciul tehnic poate sd aprobe utilizarea altor metode de determinare a rezistentei la inaintare.

Etalonarea standului se efectueazd aplicAnd dispozitiile apendicelui 2 din anexa 4.

Sistemul de esantionare

Se aplicd prescriptiile punctului 4.2 din anexa 4 si din apendicele 5 al anexei 4. Punctul 2.3.2 din
apendicele 5 se modificd dupd cum urmeaza:

,Configuratia conductelor, capacitatea debitului CVS si temperatura si umiditatea specificd a aerului de
dilutie (care pot fi diferite de cele ale sursei de acr de combustie a vehiculului) trebuie s fie controlate pentru
a se elimina, practic, orice condensare a apei in sistem (un debit de 0,142 - 0,162 m3/s este suficient pentru
majoritatea vehiculelor)”.

Aparatura de analizi

Se aplicd dispozitiile punctului 4.3 din anexa 4, dar numai pentru incercdrile privind oxidul si dioxidul de
carbon si hidrocarburile.

Etalonarea aparaturii de analizd se efectueazd conform dispozitiilor apendicelui 6 al anexei 4.

Gaze

Dispozitiile punctului 4.5 din anexa 4 se aplicd atunci cind sunt pertinente.
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2.6.

2.6.1.

3.1.

3.1.1.

3.2.

3.2.1.

3.3.

3.4.

3.4.1.

4.2.

4.2.1.

4.2.2.

4.2.3.

4.2.4.

Aparaturd suplimentard

Pentru echipamentul utilizat la mdsurarea volumului, temperaturii, presiunii si umiditatii, se aplicd
dispozitiile punctelor 4.4 si 4.6 din anexa 4.

DERULAREA INCERCARII ST CARBURANTUL

Conditii generale

Derularea incercarii, ilustratd in figura 8/1, aratd etapele procedurilor incercdrii de tip VI. Vehiculul este
supus unor niveluri de temperaturd ambiante a ciror medie trebuie sa fie de: 266 K (- 7 °C) + 3 K si care
nu sunt mai mici de 260 K (- 13 °C) si nici mai mari de 272 K (- 1 °C).

Temperatura nu poate si coboare sub 263 K (- 10 °C), nici sd depaseascd 269 K (- 4 °C) pentru mai mult
de 3 minute consecutive.

Temperatura camerei de incercare, controlatd in timpul incercarii, se masoari la iesirea din ventilatorul de
rdcire (punctul 5.2.1 din prezenta anexd). Temperatura ambiantd raportatd este media aritmeticd a
temperaturilor camerei de incercare, misurate la intervale constante de maximum 1 minut.

Metoda de incercare

Ciclul de conducere urban (partea intai), conform figurii 1/1 din anexa 4 apendicele 1, se compune din patru
cicluri urbane elementare, care formeazd impreund un ciclu complet al partii intai.

Pornirea motorului, inceperea prelevirilor si executarea primului ciclu se efectueaza conform tabelului 1/2
si figurii 1/1 din anexa 4.

Pregdtirea incercirii

Se aplicd dispozitiile prevazute la punctul 3.1 din anexa 4, in ceea ce priveste vehiculul de incercare. Reglarea
inertiei echivalente pe standul cu rulouri se efectueazd conform dispozitiilor de la punctul 5.1 din anexa 4.

Carburantul de incercare

Carburantul de incercare trebuie sd indeplineascid prescriptiile de la punctul 3 din anexa 10.

PRECONDITIONAREA VEHICULULUI

Rezumat

Pentru a se asigura reproductibilitatea incercarilor privind emisiile, vehiculul de incercare trebuie
conditionat in mod uniform. Conditionarea constd intr-un ciclu de conducere pregititor pe standul cu
rulouri, urmat de un timp de impregnare inaintea incercarii descrise la punctul 4.3 din prezenta anexa.

Preconditionarea

Rezervorul (rezervoarele) de carburant se umplu cu carburantul de incercare indicat. In cazul in care
carburantul aflat in rezervoare nu corespunde specificatiilor continute la punctul 3.4.1 din prezenta anexa,
este necesard golirea rezervorului inaintea umplerii. Carburantul de incercare trebuie sd aibd o temperaturd
mai micd sau egald cu 289 K (+ 16 °C). Pentru operatiunile descrise mai sus, sistemul de control al emisiilor
prin evaporare nu trebuie sa fie purjat anormal si nici incarcat anormal.

Vehiculul este introdus in camera de incercare si plasat pe standul cu rulouri.

Preconditionarea cuprinde ciclul de conducere indicat in anexa 4, apendicele 1, figura 1/1, partea intai si
partea a doua. La cererea producdtorului, vehiculele echipate cu un motor cu aprindere prin scanteie pot
fi preconditionate printr-un ciclu de conducere partea intai si doud cicluri de conducere partea a doua.

In timpul preconditiondrii, temperatura camerei de incercare trebuie si rdimind practic constantd si nu
trebuie sd depdseascd 303 K (30 °C).
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Figura 8/1

Procedura de incercare la temperatura ambianta scizutd

Daci este necesar: golirea
completd si reumplerea

Preconditionare punct 4

Doud optiuni

Ricire fortatd 4.3.3

Impregnare la temperaturi

ambiantd scizuti 4.3.2 12-36h
Impregnare la temperaturd
scizutimin. 1 h
fncercarea pentru emisii la evacuare la
temperaturd scizutd
266 K+3 Kpunct 5.3
SFARSIT
4.2.5.  Presiunea din anvelopele pneumatice ale rotilor motoare se regleazd conform dispozitiilor punctului 5.3.2
din anexa 4.
4.2.6.  In cele 10 minute care urmeazi dupd terminarea preconditionarii, motorul vehiculului este oprit.
4.2.7.  In cazul in care producitorul cere acest lucru si cu acordul serviciului tehnic, in mod exceptional, poate fi

autorizatd o preconditionare suplimentara. Serviciul tehnic poate, de asemenea, sd decida efectuarea unei
preconditiondri suplimentare a vehiculului, care sd cuprindi unul sau mai multe module suplimentare de
conducere din ciclul urban (partea inti) descris in anexa 4, apendicele 1. Raportul de incercare trebuie si
indice ce operatiuni suplimentare de preconditionare au fost utilizate.

4.3. Metode de impregnare

4.3.1.  Producidtorul trebuie sd aleagd una dintre cele doud metode descrise mai jos, care si fie utilizatd pentru
stabilizarea vehiculului inainte de incercarea privind emisiile.
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4.3.3.1.

4.3.3.2.

4.3.3.3.

4.3.3.4.

5.2.

5.2.1.

5.2.1.1.

Metoda standard

Vehiculul este depozitat timp de cel putin 12 ore si cel mult 36 de ore inaintea incercarii pentru emisiile
de evacuare la temperaturd scazutd. Temperatura ambiantd (termometru uscat) se mentine in aceastd
perioadi la o medie de:

266 K (-7 °C) + 3 K, calculatd pentru fiecare ord din aceastd perioada, fard sd poatd fi mai mica de 260 K
(= 13 °C) si nici mai mare de 272 K (= 1 °C). In plus, temperatura nu poate sd coboare sub 263 K (- 10 °C)
si nici sd depdseascd 269 K (- 4 °C) pentru mai mult de 3 minute consecutive.

Metoda fortatd

Vehiculul este depozitat timp de maximum 36 de ore inaintea incercirii la o temperaturd ambiantd scizutd.
Vehiculul nu poate fi depozitat la o temperaturd ambiantd mai mare de 303 K (30 °C) in aceastd perioada.

Ricirea vehiculului poate fi efectuatd prin ricirea fortati pana la temperatura de incercare. in cazul in care
rdcirea este acceleratd cu ajutorul ventilatoarelor, acestea se plaseazd in pozitie verticald, astfel incat ricirea
maxima sd se producd asupra grupului motopropulsor si motorului si nu asupra carterului. Nu se plaseazad
nici un ventilator sub vehicul.

Temperatura ambianti trebuie verificatd in mod exact numai dupa ricirea vehiculului la o temperaturi de
266 K (-7 °C) £ 2K, astfel cum este determinatd prin masurarea unei temperaturi reprezentative a uleiului
motorului.

Temperatura reprezentativd pentru uleiul motorului este temperatura masuratd in mijlocul carterului si nu
la suprafata sau fundul acestuia. In cazul in care masurarea se realizeazd in doud sau mai multe locuri, acestea
trebuie sd indeplineasca cerintele de temperatura.

Vehiculul trebuie si fie depozitat timp de cel putin o ord, dupd ce a atins temperatura de 266 K (- 7 °C)
+ 2 K, inaintea controlului emisiilor la evacuare la temperaturd scizutd. in aceastd perioadd, temperatura
ambiantd (termometru uscat) trebuie si fie in medie de 266 K (- 7 °C) £ 3 K si nu trebuie sa fie mai micd
de 260 K (- 13 °C) sau mai mare de 272 K (- 1 °C).

In plus, temperatura nu trebuie s fie mai mare de 269 K (- 4 °C) si nici mai micd de 263 K (- 10 °C), timp
de peste 3 minute consecutive.

In cazul in care vehiculul este stabilizat la 266 K (- 7 °C) intr-o zond separati si apoi este tranzitat printr-un
mediu mai cald spre camera de incercare, vehiculul trebuie sd fie restabilizat in camera de incercare o
perioadd egald cu de sase ori perioada in cursul cireia vehiculul a fost expus unei temperaturi superioare.
Temperatura ambiantd (termometru uscat), in cursul acestei perioade trebuie si fie in medie 266 K (- 7 °C)
+ 3 K si nu poate fi mai micd de 260 K (- 13 °C) si nici mai mare de 272 K (- 1 °C).

In plus, temperatura nu trebuie s3 fie mai mica de 263 K (- 10 °C) sau mai mare de 269 K (- 4 °C), timp
de peste 3 minute consecutive.

PROCEDURA DE INCERCARE PE STAND

Rezumat

Misurarea emisiilor se realizeaza in timpul unei incercdri care constd dintr-un ciclu urban (partea intai)
(figura 1/1 din apendicele 1 al anexei 4). O incercare completd la temperaturi scizute, avand o durata totald
de 780 secunde constd din pornirea motorului, prelevarea imediatd a gazelor, functionarea conform partii
inti a ciclului si oprirea motorului. Gazele de evacuare sunt diluate cu aer ambiant, iar un esantion
proportional continuu se preleveazd pentru analizi. Gazele prelevate in saci sunt analizate pentru
determinarea cantititii de oxid de carbon, dioxid de carbon si hidrocarburi. Se analizeazd, in paralel, un
esantion de aer de dilutie pentru mdsurarea oxidului de carbon, hidrocarburilor si dioxidului de carbon.

Functionarea standului cu rulouri

Ventilatorul de rdcire

Se instaleaza un ventilator de ricire astfel incat si dirijeze aerul de ricire spre radiator (ricirea apei) sau spre
priza de aer (rdcirea aerului) si spre vehicul.



11/vol. 87

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

143

5.2.1.2.

5.2.1.3.

5.2.1.4.

5.2.3.

5.2.4.

5.2.5.

5.2.6.

5.2.7.

5.2.8.

5.2.9.

5.2.10.

5.2.11.

5.3.

In cazul vehiculelor echipate cu un motor amplasat in fatd, ventilatorul se instaleaza in fata vehiculului, la
o distantd de 300 mm de acesta. In cazul vehiculelor echipate cu un motor amplasat in spate, sau in cazul
in care prescriptia mentionatd mai sus nu poate fi respectatd, ventilatorul se amplaseaza intr-o pozitie din
care poate trimite aer suficient pentru a rici vehiculul.

Viteza ventilatorului trebuie sa fie astfel incat in limitele de functionare de la 10 km/h la cel putin 50 km/h,
viteza liniard a aerului la iesirea din suflantd si fie in limitele de * 5 kmj/h, egald cu viteza corespunzitoare
a rulourilor. Pentru alegerea finald a suflantei, se retin urmdtoarele caracteristici:

(i) suprafata: minimum 0,2 m?,
(ii) inaltimea partii inferioare fatd de sol: aproximativ 20 cm.

O altd posibilitate este aceea de a se considera o vitezd a ventilatorului de minimum 6 m/s (21,6 kmj/h). La
cererea producdtorului, iniltimea ventilatorului de ricire poate fi modificatd pentru vehicule speciale (de
exemplu furgonete, vehicule de teren).

Viteza vehiculului trebuie sd fie masuratd in functie de viteza de rotatie a ruloului (rulourilor) standului de
incercare (punctul 4.1.4.4 din anexa 4).

In cazul in care este necesar, se pot realiza cicluri de incercare preliminarii, pentru a determina modul cel
mai bun pentru actionarea comenzilor de accelerare si de franare, in scopul obtinerii unui ciclu apropiat
de ciclul teoretic, in limitele prescrise, sau pentru a se permite reglarea sistemului de prelevare. Acest tip de
conducere trebuie s4 fie realizat inaintea punctului ,inceput”, conform figurii 8/1.

Umiditatea aerului trebuie sd fie mentinuti la un nivel suficient de scdzut pentru a se evita orice condensare
pe rulourile standului de incercare.

Standul cu rulouri trebuie sd fie complet incilzit, conform instructiunilor producatorului standului de
incercare si trebuie folosite procedurile si metodele de control pentru a se garanta stabilitatea aderentei
reziduale.

Intervalul de timp dintre incalzirea standului cu rulouri si inceputul incercdrii privind gazele de evacuare
nu trebuie sd depdseasca 10 minute, dacd standul de incercare nu este dotat cu un dispozitiv independent
de incilzire. In cazul in care standul de incercare este dotat cu un dispozitiv independent de incilzire,
controlul emisiilor nu trebuie sd inceapi la mai mult de 20 de minute dupd incilzirea standului de incercare.

In cazul in care puterea standului cu rulouri poate fi reglatd manual, aceasta trebuie si intervind in ora care
precede controlul gazelor de evacuare. Vehiculul de incercare nu trebuie utilizat pentru efectuarea acestui
reglaj. Standul cu rulouri, dotat cu un control automat al reglajelor puterii preselectionate, poate fi reglat
in orice moment inaintea inceperii incercarii.

Tnaintea inceperii ciclului de conducere pentru controlul emisiilor de evacuare, temperatura camerei de in
cercare trebuie sd fie de 266 K (— 7 °C) + 2 K, mdsuratd in curentul de aer produs de citre ventilator, la o
distantd maximd de 1,5 m de vehicul.

In cursul functionarii vehiculului, dispozitivele de incilzirea si dejivrare trebuie intrerupte.
Trebuie notatd distanta totald parcursd sau numdrul de rotatii ale rulourilor.

Vehiculele cu patru roti motoare trebuie incercate in modul de functionare cu doud roti motoare. Rezistenta
totald pentru reglarea standului de incercare se determind atunci cand vehiculul se gdseste in starea sa de
functionare prevazutd initial.

Realizarea incercirilor

Se aplici dispozitiile punctelor 6.2-6.6 din anexa 4, cu exceptia punctului 6.2.2, la pornirea motorului, la
conducerea incercdrii si la prelevarea gazelor. Prelevarea gazelor incepe inainte sau la inceputul fazei de
pornire a motorului si se incheie la sfarsitul ultimei perioade de mers in gol a ultimului ciclu elementar al
partii intai (ciclu urban), dupa 780 secunde.

Primul ciclu de conducere incepe cu o perioadd de 11 secunde de mers in gol, care urmeaza imediat dupa
pornirea motorului.

Pentru analizarea esantioanelor de gaze, se aplicd dispozitiile punctului 7.2 din anexa 4. In timpul analizei
gazelor, serviciul tehnic trebuie sd procedeze cu atentie pentru a impiedica condensarea vaporilor de apad
in sacii cu esantioane de gaze.

La calcularea masei emisiilor, se aplicd dispozitiile punctului 8 din anexa 4.
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6. ALTE CERINTE
6.1. Strategie irationald de reducere a emisiilor
6.1.1.  Orice strategie irationald de reducere a emisiilor, care antreneazd diminuarea eficacitatii sistemului de

control al emisiilor in conditii normale de functionare la temperaturi scizute si care nu este acoperitd de
incercdri standardizate privind emisiile, poate fi consideratd ca un dispozitiv de actionare (defeat device).
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ANEXA 9

INCERCARE DE TIP V

(Descrierea incercdrii de anduranti care permite verificarea durabilitatii dispozitivelor antipoluare)

2.1.

5.1.

5.1.1.

INTRODUCERE

Prezenta anexd descrise incercarea ce permite verificarea durabilitdtii dispozitivelor antipoluare care
echipeazd vehiculele dotate cu motoare cu aprindere prin scanteie sau cu motoare cu aprindere prin
comprimare, in cursul unei incercdri de andurantd de 80 000 km.

VEHICULUL DE INCERCARE

Vehiculul trebuie s fie in stare bund din punct de vedere mecanic, motorul si dispozitivele antipoluare fiind
noi. Vehiculul va putea fi cel prezentat pentru realizarea incercarii de tip I; aceastd incercare trebuie sa fie
efectuatd dupd cel putin 3 000 km de andurantd, in conformitate cu punctul 5.1 de mai jos.

CARBURANT

Incercarea de anduranti se realizeazd cu un carburant adecvat, disponibil in comert.

INTRETINEREA $I REGLAREA VEHICULULUI

Intretinerea, reglarea si utilizarea comenzilor vehiculului de incercare vor fi cele recomandate de producitor.

FUNCTIONAREA VEHICULULUI PE PISTA, PE DRUM SAU PE STANDUL CU RULOURI SI CONTROLUL
EMISIILOR

Ciclul de functionare

In timpul functiondrii pe pistd, drum sau pe standul cu rulouri, parcursul trebuie si fie realizat conform
programului de conducere (figura 9/1) descris in continuare:

programul de andurantd se compune din 11 cicluri de cte 6 km fiecare;

in timpul primelor 9 cicluri, vehiculul va fi oprit de patru ori, la jumatatea ciclului, cu motorul functionand
la mersul in gol, timp de 15 secunde de fiecare dati;

accelerare si decelerare normale;

cinci decelerdri la mijlocul fiecarui ciclu, trecand de la viteza ciclului la 32 km/h, si o noud accelerare
progresiva pani la viteza ciclului;

al zecelea ciclu se realizeazi la o vitezd constantd de 89 kmj/h;

al unsprezecelea ciclu incepe cu accelerare maxima dupa oprire, pand la 113 km/h. La jumitatea ciclului,
se efectueazd o franare normald pand la oprirea vehiculului, urmati de o faza de mers in gol de 15 secunde
si de a doua accelerare maxima.

Acest program este apoi reluat de la inceput.
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5.2.

5.3.

5.4.

5.4.1.

5.4.1.1.

5.4.1.2.

5.4.1.3.

5.4.1.4.

5.4.1.5.

5.4.2.

Viteza maxima pe fiecare ciclu este indicatd in tabelul de mai jos:
Tabelul 9/1

Viteza maxim3 pe fiecare ciclu

Ciclul Viteza ciclului in km/h

—

64
48
64
64
56
48
56
72
56
89

113

—
— O O 0 N N T bR~ WwW N

—_

La cererea producitorului, poate fi utilizat, ca alternativd, un program de incercare pe drum. Astfel de
programe vor fi aprobate in prealabil de Serviciul tehnic si vor trebui sd aiba aceleasi viteze medii, repartitii
de viteze, numdr de opriri pe km, numdr de accelerdri pe km, ca si programul de conducere utilizat pe pistd
sau pe standul cu rulouri, dupd cum se indica in punctul 5.1 si figura 8/1.

incercarea de durabilitate sau, daci producitorul a ales-o, incercarea de durabilitate modificatd, va trebui
sd fie realizatd pand cand vehiculul a parcurs cel putin 80 000 km.

Aparatura de incercare

Standul cu rulouri

Atunci cand anduranta este realizatd pe standul cu rulouri, acesta trebuie si permitd realizarea ciclului
descris la punctul 5.1 Acesta trebuie sd fie prevazut, in special, cu sisteme de simulare a inertiei si a
rezistentelor la inaintare.

Frana trebuie si fie reglatd pentru a absorbi puterea exercitatd la rotile motoare ale vehiculului, la viteza
stabilizatd de 80 km/h. Metodele aplicate pentru determinarea acestei puteri si pentru reglarea franelor sunt
identice cu cele descrise la apendicele 3 din anexa 4.

Sistemului de ricire a vehiculului trebuie si permitd functionarea acestuia la temperaturi similare celor
obtinute pe drum (ulei, ap3, sistem de evacuare etc.).

Anumite alte reglaje si caracteristici ale standului de incercare ar trebui si fie, in cazul in care este necesar,
identice cu cele descrise in anexa 4 la prezentul regulament (de exemplu, inertia, care poate fi mecanicd sau
electricd).

In cazul in care este necesar, vehiculul poate fi mutat pe un alt stand de incercare, pentru efectuarea
incercirilor de masurare a emisiilor.

Incercarea pe pistd sau pe drum

Atunci cand anduranta se efectueazd pe pistd sau pe drum, masa de referintd a vehiculului va fi cel putin
egald cu cea retinutd pentru incercirile realizate pe standul cu rulouri.
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MASURAREA EMISIILOR DE SUBSTANTE POLUANTE

La inceputul incercdrii (0 km) si cel putin la fiecare 10 000 km (+ 400 km) pani la 80 000 km, se efectueazd
o mdsurare a emisiilor de gaze de evacuare, conform incercirii de tip I descrise la punctul 5.3.1 din prezentul
regulament. Valorile limitd care trebuie respectate sunt cele fixate la punctul 5.3.1.4 din prezentul
regulament.

In cazul vehiculelor echipate cu un dispozitiv cu regenerare periodica, astfel cum este definit la punctul 2.20
din prezentul regulament, trebuie sd se verifice daci vehiculul nu este in apropierea unei faze de regenerare.
Intr-un astfel de caz, trebuie ca vehiculul si functioneze pani la incheierea acesteia. in cazul in care o fazi
de regenerare intervine in momentul masurdrii emisiilor, trebuie executatd o noud incercare (inclusiv
preconditionarea) si trebuie luate in considerare rezultatele primei incercdri.

Trebuie trasatd diagrama tuturor rezultatelor emisiilor de evacuare, in functie de distanta parcursd, rotunjita
la cifra cea mai apropiatd de kilometri, ct si dreapta de regresie corespunzitoare, calculati prin metoda
celor mai mici patrate. La calculul dreptei de regresie nu se va tine seama de incercirile la 0 km.

Datele vor fi luate in considerare pentru calculul factorului de deteriorare numai dacd punctele de
interpolare la 6 400 km si la 80 000 km de pe aceastd dreaptd sunt in limitele mentionate mai sus.
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Datele riman acceptabile cand dreapta de regresie intersecteazd o limitd sau dacd dreapta de regresie
intersecteaza o limitd cu o pantd negativa (punctul de interpolare la 6 400 km este mai ridicat dect punctul
de interpolare la 80 000 km), punctul exact de la 80 000 km rdméanand mai mic decat limitele.

Factorul multiplicator de deteriorare pentru emisiile la evacuare se calculeazd dupd cum urmeaza:

Mi
D.EF. = —_—
Mi

2

unde:

— Mi, = masa poluantului i in g/km, interpolare la 6 400 km;

— Mi, = masa poluantului i in g/km, interpolare la 80 000 km;

Valorile interpolate trebuie si fie obtinute cu minimum 4 cifre dupa virguld, inainte de a fi impdrtite una

la alta, pentru determinarea factorului de deteriorare. Rezultatul trebuie si fie rotunjit la a treia cifrd dupd
virgula.

In cazul in care un factor de deteriorare este mai mic decat 1, acesta se va considera egal cu 1.
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1.1.

ANEXA 10

SPECIFICATIILE CARBURANTILOR DE REFERINTA

SPECIFICATIILE CARBURANTILOR DE REFERINTA UTILIZATI PENTRU INCERCAREA VEHICULELOR IN
FUNCTIE DE VALORILE LIMITA DE EMISIE INDICATE IN RANDUL DIN TABELUL PREVAZUT LA PUNCTUL

5.3.1.4. - INCERCAREA DE TIP I

CARACTERISTICILE TEHNICE ALE CARBURANTULUI DE REFERINT. ‘A UTILIZAT PENTRU INCERCAREA
VEHICULELOR ECHIPATE CU MOTOARE CU APRINDERE PRIN SCANTEIE

Tip: benzini fird plumb

Limite (1)
Parametru Unitate — — Metoda de incercare
minima maximi
Cifra octanicd ,Research” COR 95,0 — EN 25164
Cifra octanicd motor, COM 85,0 — EN 25163
Densitate la 15 °C kg/m’ 748 762 I1SO 3675
Presiunea de vapori Reid kPa 56,0 60,0 EN 12
Distilare:
— punct de fierbere initial °C 24 40 EN-ISO 3405
— evaporare la 100 °C % v|v 49,0 57,0 EN-ISO 3405
— evaporare la 150 °C % v|v 81,0 87,0 EN-ISO 3405
— punct de fierbere final °C 190 215 EN-ISO 3405
Reziduuri % v|v — 2 EN-ISO 3405
Analiza hidrocarburilor:
— olefine % v|v — 10 ASTM D 1319
— aromatice % v|v — 2 EN-ISO 3405
— benzen % vfv — 1,0 pr. EN 12177
— saturate % v[v — balance ASTM D 1319
Raport carbon/hidrogen report report
Perioada de inductie (2 min. 480 — EN-ISO 7536
Continut de oxigen % m/m — 2,3 EN 1601
Gume existente mg/ml — 0,04 EN-ISO 6246
Continut de sulf (3) mg/kg — 100 pr. EN ISO/DIS
14596
Coroziune pe lama de cupru, clasa I — 1 EN-ISO 2160
Continut de plumb mg|l — 5 EN 237
Continut de fosfor mg/l — 1,3 ASTM D 3231

(") Valorile indicate in specificatie sunt ,valori adevirate”. Pentru fixarea valorilor limitd, se aplicd termenii din standardul
international ISO 4259 ,Produse petroliere - Determinarea si aplicarea valorilor de precizie referitoare la metodele de incer-
care” si, pentru a fixa o valoare maximd, s-a luat in considerare diferenta minima de 2 R in raport cu valoarea 0; la fixarea
valorilor maxime si minime, diferenta minima dintre aceste valori este 4 R (R = reproductibilitatea).

In ciuda acestei masuri, care este necesard din motive tehnice, fabricantul unui carburant ar trebui, cu toate acestea, s vizeze
valoarea 0 atunci cand valoarea maximi indicatd este 2 R si valoarea medie, atunci cand existd un maximum si un mini-
mum. In cazul in care este necesar si se verifice respectarea specificatiilor, trebuie si fie aplicati termenii standardului

1SO 4259.

(%) Carburantul poate contine aditivi antioxidanti si inhibitori de catalizd metalicd, utilizati in mod normal pentru stabilizarea
fluxului benzinei in rafindrii, dar nu poate contine nici un aditiv detergent/dispersiv si nici uleiuri solvente.

(%) Este necesar sa se raporteze continutul efectiv de sulf din carburantul utilizat pentru incercirile de tip 1.
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1.2.  CARACTERISTICILE TEHNICE ALE CARBURANTULUI DE REFERINTA UTILIZAT PENTRU VEHICULELE
ECHIPATE CU UN MOTOR CU APRINDERE PRIN COMPRIMARE

Tip: motorind

Limite (1)
Parametru Unitate Metoda de incercare
minima maxima
Cifra cetanicd (2 52,0 54,0 EN-ISO 5165
Densitate la 15 °C kg/m’ 833 837 EN-ISO 3675
Distilare:
— punct 50 % °C 245 — EN-ISO 3405
— punct 95 % °C 345 350 EN-ISO 3405
— punct final de fierbere °C — 370 EN-ISO 3405
Punct de inflamabilitate °C 55 — EN 22719
CFPP °C — -5 EN 116
Viscozitate la 40 °C mm?[s 2,5 3,5 EN-ISO 3104
Hidrocarburi policiclice aromatice % m/m 3 6,0 IP 391
Continut de sulf (3) mg/kg — 300 Pr. EN-ISO/DIS
14596
Coroziune pe lama de cupru — 1 EN-ISO 2160
Reziduu de carbon de Conradson (10 % | % m/m — 0,2 EN-ISO 10370
DR)
Continut de cenugd % m/m — 0,01 EN-ISO 6245
Continut de apa % m/m — 0,02 EN-ISO 12937
Indice de neutralizare (acid tare) mg KOH/g — 0,02 ASTM D 974-95
Rezistentd la oxidare (%) mg/ml — 0,025 EN-ISO 12205
Metodi noud si imbunatatitd de % m/m — — EN 12916
dezvoltare pentru aromaticele policiclice

(") Valorile indicate in specificatie sunt ,valori adevirate”. Pentru fixarea valorilor limitd, se aplicd termenii din standardul
internagional ISO 4259 ,Produse petroliere - Determinarea si aplicarea valorilor de precizie referitoare la metodele de incer-
care” si, pentru a fixa o valoare maximd, s-a luat in considerare diferenta minima de 2 R in raport cu valoarea 0; la fixarea
valorilor maxime §i minime, diferenta minimd dintre aceste valori este 4 R (R = reproductibilitatea).
in ciuda acestei masuri, care este necesara din motive tehnice, fabricantul unui carburant ar trebui, cu toate acestea, si vizeze
valoarea 0 atunci cand valoarea maxima indicatd este 2 R si valoarea medie, atunci cand existd un maximum si un mini-
mum. In cazul in care este necesar s3 se verifice respectarea specificatiilor, trebuie si fie aplicati termenii standardului
ISO 4259.

Intervalul indicat pentru cifra cetanicd nu este in conformitate cu cerintele unui interval minim de 4 R. Cu toate acestea, in
cazul unei divergente intre furnizor si utilizator, se pot aplica termenii din standardul international ISO 4259, cu conditia
efectudrii unui numar suficient de masurdri pentru a obtine precizia necesard, aceasta fiind preferabild unei determindri
unice.

N

(%) Se raporteazd continutul efectiv de sulf din carburantul utilizat pentru incercirile de tip L.

(%) Chiar daci rezistenta la oxidare este controlatd, este probabil ca durata de viatd a produsului si fie limitatd. Se recomanda
sd se ceard sfatul furnizorului cu privire la conditiile de stocare si la durata de viata.
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2.1.

SPECIFICATIILE CARBURANTILOR DE REFERINTA UTILIZATI PENTRU INCERCAREA VEHICULELOR IN
FUNCTIE DE VALORILE LIMITA DE EMISIE INDICATE iN RANDUL B DIN TABELUL PREVAZUT LA
PUNCTUL 5.3.1.4. - INCERCAREA DE TIP I

CARACTERISTICILE TEHNICE ALE CARBURANTULUI DE REFERINTA UTILIZAT PENTRU INCERCAREA
DE TIP VI, LA TEMPERATURI AMBIANTE SCAZUTE, ALE VEHICULELOR ECHIPATE CU UN MOTOR CU

APRINDERE PRIN SCANTEIE
Tip: benzind fard plumb
Limite (1)
Parametru Unitate Metoda de incercare
minima maximd
Cifra octanicd ,Research” COR 95,0 — EN 25164
Cifra octanicd motor, COM 85,0 — EN 25163
Densitate la 15 °C kg/m’ 740 754 ISO 3675
Presiunea de vapori Reid kPa 56,0 60,0 PrEN ISO 13016-1
(DVPE)
Distilare:
— evaporare la 70 °C % v|v 24,0 40,0 EN-ISO 3405
— evaporare la 100 °C % v|v 50,0 58,0 EN-ISO 3405
— evaporare la 150 °C % v|v 83,0 89,0 EN-ISO 3405
— punct de fierbere final °C 190 210 EN-ISO 3405
Reziduuri % v|v — 2,0 EN-ISO 3405
Analiza hidrocarburilor:
Olefine % v|v — 10,0 ASTM D 1319
Aromatice % v|v 29,0 35,0 ASTM D 1319
Saturate % vfv Valoare declaratd ASTM D 1319
Benzen % v[v — 1,0 pr. EN 12177
Raport carbon/hidrogen Valoare declaratd
Perioada de inductie (2 minute 480 — EN-ISO 7536
Continut de oxigen % m/m — 1,0 EN 1601
Gume existente mg/ml — 0,40 EN-ISO 6246
Continut de sulf (3) mglkg — 10 ASTM D 5453
Coroziune pe lama de cupru, clasa I — clasa I EN-ISO 2160
Continut de plumb mg|l — 5 EN 237
Continut de fosfor mg/l — 1,3 ASTM D 3231

(") Valorile indicate in specificatie sunt ,valori adevarate”. Pentru fixarea valorilor limitd, se aplicd termenii din standardul
international ISO 4259 ,Produse petroliere - Determinarea si aplicarea valorilor de precizie referitoare la metodele de incer-
care” si, pentru a fixa o valoare maximd, s-a luat in considerare diferenta minima de 2 R in raport cu valoarea 0; la fixarea
valorilor maxime si minime, diferenta minima dintre aceste valori este 4 R (R = reproductibilitatea).

In ciuda acestei masuri, care este necesara din motive tehnice, fabricantul unui carburant ar trebui, cu toate acestea, si vizeze
valoarea 0 atunci cand valoarea maximd indicatd este 2 R si valoarea medie, atunci cand existd un maximum si un mini-
mum. In cazul in care este necesar si se verifice respectarea specificatiilor, trebuie si fie aplicati termenii standardului

1SO 4259.

(%) Carburantul poate contine aditivi antioxidanti si inhibitori de catalizd metalicd, utilizati in mod normal pentru stabilizarea
fluxului benzinei in rafindrii, dar nu poate contine nici un aditiv detergent/dispersiv si nici uleiuri solvente.

(%) Se raporteazi continutul efectiv de sulf din carburantul utilizat pentru incercarile de tip L.
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2.2.

CARACTERISTICI TEHNICE ALE CARBURANTULUI DE REFERINTA UTILIZAT PENTRU INCERCAREA

VEHICULELOR ECHIPATE CU MOTOR CU APRINDERE PRIN COMPRIMARE

Tip: motorind

Limite ()
Parametru Unitate Metoda de incercare
minima maxima
Cifra cetanici (%) 52,0 54,0 EN-ISO 5165
Densitate la 15 °C kg/m’ 833 837 EN-ISO 3675
Distilare:
— punct 50 % °C 245 — EN-ISO 3405
— punct 95 % °C 345 350 EN-ISO 3405
— punct final de fierbere °C 370 EN-ISO 3405
Punct de inflamabilitate °C 55 — EN 22719
CFPP °C -5 EN 116
Viscozitate la 40 °C mm?[s 2,3 3,3 EN-ISO 3104
Hidrocarburi policiclice aromatice % m/m 3,0 6,0 IP 391
Continut de sulf () mg/kg 10 ASTM D 5453
Coroziune pe lama de cupru Clasa I EN-ISO 2160
Reziduu de carbon de Conradson (10 % | % m/m 0,2 EN-ISO 10370
DR)
Continut de cenusa % m/m 0,01 EN-ISO 6245
Continut de apd % m/m 0,02 EN-ISO 12937
Indice de neutralizare (acid tare) mg KOH/g 0,02 ASTM D 974
Rezistentd la oxidare (%) mg/ml 0,025 EN-ISO 12205
Viscozitate (diametrul mdrcii de uzurd la | pm 400 CEC F-06-A-96
iesirea incercarii HFRR la 60 °C
Esteri metilici de acizi grasi Interzisi

(") Valorile indicate in specificatie sunt ,valori adevarate”. Pentru fixarea valorilor limitd, se aplicd termenii din standardul
internagional ISO 4259 ,Produse petroliere - Determinarea si aplicarea valorilor de precizie referitoare la metodele de incer-
care” si, pentru a fixa o valoare maximd, s-a luat in considerare diferenta minima de 2 R in raport cu valoarea 0; la fixarea

valorilor maxime §i minime, diferenta minimd dintre aceste valori este 4 R (R = reproductibilitatea).

In ciuda acestei masuri, care este necesard din motive tehnice, fabricantul unui carburant ar trebui, cu toate acestea, si vizeze
valoarea 0 atunci cand valoarea maxima indicatd este 2 R si valoarea medie, atunci cand existd un maximum si un mini-
mum. In cazul in care este necesar si se verifice respectarea specificatiilor, trebuie si fie aplicati termenii standardului

ISO 4259.

-

unice.

(®) Se raporteaza continutul efectiv de sulf din carburantul utilizat pentru incercarile de tip 1.

(%) Chiar dacd rezistenta la oxidare este controlatd, este probabil ca durata de viatd a produsului si fie limitatd. Se recomanda

s se ceard sfatul furnizorului cu privire la conditiile de stocare si la durata de viata.

Intervalul indicat pentru cifra cetanicd nu este in conformitate cu cerintele unui interval minim de 4 R. Cu toate acestea, in
cazul unei divergente intre furnizor si utilizator, se pot aplica termenii din standardul international ISO 4259, cu conditia
efectudrii unui numar suficient de masurdri pentru a obtine precizia necesard, aceasta fiind preferabild unei determindri
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SPECIFICATII ALE CARBURANTULUI DE REFERINTA UTILIZAT PENTRU INCERCAREA LA TEMPERATURA

AMBIANTA SCAZUTA A VEHICULELOR ECHIPATE CU MOTOR CU APRINDERE PRIN SCANTEIE —

INCERCAREA DE TIP VI

Tip: benzini fird plumb

Limite (')
Parametru Unitate Metoda de incercare
minima maxima
Cifra octanici ,Research” COR 95,0 — EN 25164
Cifra octanicd motor, COM 85,0 — EN 25163
Densitate la 15 °C kg/m’ 740 754 ISO 3675
Presiunea de vapori Reid kPa 56,0 95,0 pr. ENISO
13016-1 (DVPE)
Distilare:
— evaporare la 70 °C % v|v 24,0 40,0 EN-ISO 3405
— evaporare la 100 °C % v|v 50,0 58,0 EN-ISO 3405
— evaporare la 150 °C % v|v 83,0 89,0 EN-ISO 3405
— punct de fierbere final °C 190 210 EN-ISO 3405
Reziduuri % v|v — 2,0 EN-ISO 3405
Analiza hidrocarburilor:
Olefine % vfv — 10,0 ASTM D 1319
Aromatice % v|v 29,0 35,0 ASTM D 1319
Saturate % v|v Valoare declaratd ASTM D 1319
Benzen % v[v — 1,0 pr. EN 12177
Raport carbon/hidrogen Valoare declarata
Perioada de inductie (2) minute 480 — EN-ISO 7536
Continut de oxigen % m/m — 1,0 EN 1601
Gume existente mg/ml — 0,04 EN-ISO 6246
Continut de sulf (%) mg/kg — 10 ASTM D 5453
Coroziune pe lama de cupru — clasa I EN-ISO 2160
Continut de plumb mg|l — 5 EN 237
Continut de fosfor mg/l — 1,3 ASTM D 3231

(") Valorile indicate in specificatie sunt ,valori adevirate”. Pentru fixarea valorilor limita, se aplicd termenii din standardul
international ISO 4259 ,Produse petroliere - Determinarea si aplicarea valorilor de precizie referitoare la metodele de incer-
care” si, pentru a fixa o valoare maximd, s-a luat in considerare diferenta minima de 2 R in raport cu valoarea 0; la fixarea
valorilor maxime si minime, diferenta minima dintre aceste valori este 4 R (R = reproductibilitatea).

In ciuda acestei misuri, care este necesard din motive tehnice, fabricantul unui carburant ar trebui, cu toate acestea, si vizeze
valoarea 0 atunci cand valoarea maximd indicatd este 2 R si valoarea medie, atunci cand existd un maximum si un mini-
mum. In cazul in care este necesar sd se verifice respectarea specificatiilor, trebuie si fie aplicati termenii standardului

ISO 4259.

=

Carburantul poate contine aditivi antioxidanti si inhibitori de catalizd metalicd, utilizati in mod normal pentru stabilizarea

fluxului benzinei in rafindrii, dar nu poate contine nici un aditiv detergent/dispersiv si nici uleiuri solvente.

(}) Se raporteazd continutul efectiv de sulf din carburantul utilizat pentru incercirile de tip VI.
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SPECIFICATIA CARBURANTILOR GAZOSI DE REFERINTA

ANEXA 10a

CARACTERISTICI TEHNICE ALE CARBURANTILOR GPL DE REFERINTA

CARACTERISTICI  TEHNICE ALE CARBURANTILOR GPL DE REFERINT. A UTILIZATI PENTRU
INCERCAREA VEHICULELOR IN FUNCTIE DE VALORILE LIMITA DE EMISIE INDICATE IN RANDUL A
DIN TABELUL PREVAZUT LA PUNCTUL 5.3.1.4 — INCERCAREA DE TIP I

Parametru Unitate Carburant A Carburant B Metoda de incercare
Compozitie: ISO 7941
Continut de C; % vol 30 2 85+ 2
Continut de C, % vol reziduu reziduu
<C;>C, % vol max. 2 max. 2
Olefine % vol max. 12 max. 15
Reziduu volatil mglkg max. 50 max. 50 ISO 13757
Apila0°C nul nul inspectie vizuald
Continut total de sulf mg/kg max. 50 max. 50 EN 24260
Hidrogen sulfurat nul nul I1SO 8819
Coroziune pe lama de cupru evaluare clasa I clasa I 1SO 6251 (1)
Miros caracteristic caracteristic
Cifrd octanicd motor min. 89 min. 89 EN 589 Anexa B

(1) In cazul in care esantionul contine inhibitori de coroziune sau alte produse chimice care diminueaza actiunea corosivi
a esantionului asupra lamei de cupru, aceastd metoda pierde din precizie. Addugarea de astfel de componenti, cu scopul
unic de a falsifica rezultatele incercirii este, prin urmare, interzis.

CARACTERISTICI TEHNICE ALE CARBURANTILOR GPL DE REFERINT. A UTILIZATI PENTRU
INCERCAREA VEHICULELOR IN FUNCTIE DE VALORILE LIMITA DE EMISIE INDICATE IN RANDUL B
DIN TABELUL PREVAZUT LA PUNCTUL 5.3.1.4 DIN ANEXA I — INCERCAREA DE TIP I

Parametru Unitate Carburant A Carburant B Metoda de incercare
Compozitie: ISO 7941
Continut de C; % vol 302 85+2
Continut de C, % vol rest rest
<Cy,>C, % vol max. 2 max. 2
Olefine % vol max. 12 max. 15
Reziduu volatil mg/kg max. 50 max. 50 ISO 13757
Apdla0-°C nul nul inspectie vizuald
Continut total de sulf mg/kg max. 10 max. 10 EN 24260
Hidrogen sulfurat nul nul ISO 8819
Coroziune pe lami de cupru evaluare clasa I clasa I 1SO 6251 (1)
Miros caracteristic caracteristic
Cifrd octanicd motor min. 89 min. 89 EN 589 Anexa B

(1) In cazul in care esantionul contine inhibitori de coroziune sau alte produse chimice care diminueaza actiunea corosivi
a esantionului asupra lamei de cupru, aceastd metoda pierde din precizie. Addugarea de astfel de componenti, cu scopul
unic de a falsifica rezultatele incercrii este, prin urmare, interzis.
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1.2 CARACTERISTICI TEHNICE ALE CARBURANTILOR GN DE REFERINTA

Caracteristici Unititi Baza e I‘f:ggiiie
Minima Maxima

Carburant de referintd G,,
Compozitie:
Metan % mol 100 99 100 ISO 6974
Rest (1) % mol — — 1 1SO 6974
N, % mol 1SO 6974
Continut de sulf mg/m”® (?) — — 10 ISO 6326-5
Indice Wobbe (net) Mj/m> (3) 48,2 47,2 49,2
Carburant de referintd G,
Compozitie:
Metan % mol 86 84 88 ISO 6974
Rest (1) % mol — — 1 ISO 6974
N, % mol 14 12 16 ISO 6974
Continut de sulf mg/m”® (2) — — 10 ISO 6326-5
Indice Wobbe (net) Mj/m> (3) 39,4 38,2 40,6

(") Inerte (altele decat N,) + C, + C,,.
(%) Valoare de determinat in conditii normale 293,2 K (20 °C) si 101,3 kPa.
(%) Valoare de determinat in conditii normale 273,2 K (0 °C) si 101,3 kPa.
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ANEXA 11

SISTEMUL DE DIAGNOSTICARE LA BORD (OBD) PENTRU AUTOVEHICULE

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

2. DEFINITII

In sensul prezentei anexe, se intelege prin:

2.1. ,OBD”, un sistem de diagnosticare la bord pentru controlul emisiilor, capabil s sesizeze originea probabild
a unei disfunctii cu ajutorul codurilor de eroare stocate in memoria calculatorului;

»

2.2. Ltip de vehicul”, o categorie de autovehicule care nu prezintd intre ele diferente esentiale in ceea ce priveste
caracteristicile motorului si sistemului OBD;

2.3. Jfamilie de vehicule”, un ansamblu de vehicule ale unui producitor care, prin conceptia lor, se presupune cd
prezintd caracteristici similare ale emisiilor la evacuare si ale sistemului OBD. Fiecare vehicul din familie
trebuie sd corespundd prevederilor prezentului regulament, astfel cum sunt definite in apendicele 2 al
prezentei anexe;

2.4. Lsistem de control al emisiilor”, calculatorul electronic al motorului si orice componentd in legaturd cu emisiile
de evacuare sau cu emisiile prin evaporare, care furnizeaza date de intrare acestui calculator, sau care
primeste datele de iesire de la acesta;

2.5. Jindicator de disfunctionalitate (MI)”, un semnal vizual sau auditiv, care informeazd in mod clar pe
conducdtorul vehiculului, in caz de disfunctie a oricirei componente legata cu sistemul OBD care se referd
la emisii, sau chiar la sistemul OBD;

2.6. Jdisfunctie”, defectarea unei componente sau sistem in legiturd cu emisiile si care antreneazd depdsirea
limitelor de emisii indicate la punctul 3.3.2 sau incapacitatea sistemului OBD de a indeplini cerintele
fundamentale previzute in prezenta anexd;

2.7. Laer secundar”, acrul introdus in sistemul de evacuare cu ajutorul unei pompe, al unei supape de aspirare sau
al unui alt dispozitiv, in scopul de a facilita oxidarea hidrocarburilor si a CO continut in gazele de evacuare;

2.8. Jrateuri de aprindere a motorului”, lipsa combustiei Intr-un cilindru al unui motor cu aprindere prin scanteie
datorita absen;ei scanteii, dozdrii incorecte a carburantului, compresiei incorecte sau oricdrei altei cauze.
Atunci cand se referd la supravegherea efectuatd de citre sistemul OBD, este vorba de procentajul de rateuri
la aprindere in raport cu numdrul total de evenimente de aprindere (declarat de citre producitor) si care
ar antrena o depdsire a limitelor emisiilor indicate la punctul 3.3.2, sau de procentajul care ar conduce la
o supraincilzire a catalizatorului sau catalizatoarelor, provocind daune ireversibile;

2.9. Jincercare de tip 1", ciclul de conducere (partea intdia si a doua), utilizat pentru omologarea nivelurilor de
emisii §i a cdrui descriere detaliata este datd in anexa IV apendicele 1;

2.10.  ,ciclu de conducere”, ansamblul operatiunilor care contin pornirea motorului, o fazd de rulare in timpul cireia
ar putea fi detectatd o eventuald disfunctie si oprirea motorului;

2.11. Jciclu de incdlzire”, o duratd de functionare a vehiculului suficientd pentru ca temperatura lichidului de
rdcire sd se ridice cu cel putin 22 K incepand cu pornirea motorului si sd atingd o temperaturd minima
de 343 K (70 °C);

2.12.  corectia carburantului”, reglajele corective in raport cu calibrarea de bazd a carburantului. Corectarea rapidd
a carburantului constd in ajustdri dinamice sau instantanee. Corectarea lentd constd in ajustarea mult mai
progresiva. Aceste ajustdri compenseazd, pe termen lung, diferentele la nivelul vehiculelor si schimbarile
progresive care survin in decursul timpului;
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2.13.

2.17.1.

2.17.2.

3.1.

,valoarea de incdrcare calculatd” (CLV), indicarea debitului real de aer, divizat prin debitul de aer, corectat in
functie de altitudine, dupd caz. Este vorba de o marime exprimatd adimensional, care nu este specificd
motorului si care oferd tehnicianului responsabil cu intretinerea indicatii privind procentajul din cilindree
utilizat (pozitia maxima a pedalei de acceleratie, corespunde cu 100 %).

c Debit real de aer Presiune atmosfericd (la nivelul mérii)
LV .

Debit de aer maxim (la nivelul mérii) Presiune barometricd

mod permanent de defectiune la nivelul emisiilor”, o situatie in care calculatorul motorului trece in permanenta
la o stare care nu cere informatii de la o componentd sau de la un sistem defect, atunci cand aceastd
defectiune ar antrena o crestere a emisiilor produse de citre vehicul dincolo de limitele indicate la punctul
3.3.2 din prezenta anex3;

Junitate de prizd de putere”, dispozitiv actionat de cdtre motor, a cirui putere serveste la alimentarea
echipamentelor auxiliare montate pe vehicul;

Lacces”, punerea la dispozitie a tuturor datelor OBD referitoare la emisii, inclusiv codurile de eroare necesare
inspectdrii, diagnosticarii, intretinerii sau repararii elementelor vehiculului legate de emisii, prin intermediul
interfetei seriale a conectorului de diagnosticare standardizat, in conformitate cu apendicele 1, punctul
6.5.3.5, al prezentei anexe;

nelimitat™
un acces care nu depinde de un cod de acces obtinut numai de la producitor, sau un dispozitiv similar, sau

un acces care face posibild evaluarea datelor comunicate fard a mai fi necesard recurgerea la informatiile
unice de decodare, cu exceptia cazului in care aceste informatii nu sunt standardizate ele insele;

Jstandardizat”, faptul i toate informatiile pe fluxul de date, inclusiv toate codurile de eroare utilizate, sunt
produse numai in conformitate cu standardele industriale care, datoritd faptului ca formatul lor si optiunile
autorizate sunt definite in mod clar, asigurd o armonizare maximd in industria de automobile si a ciror
utilizare este autorizatd in mod expres prin prezentul regulament;

Linformatii pentru reparatii”, toate informatiile necesare diagnosticdrii, intretinerii, controlului i reviziei
periodice sau repardrii vehiculului, puse la dispozitie de citre producitor distribuitorilor/atelierelor de
reparatii autorizate. Aceste informatii includ, in cazul in care este necesar, manuale de intretinere,
instructiuni tehnice, recomandari referitoare la diagnosticare (de exemplu, valorile minime si maxime
teoretice pentru masurare), desene de montaj, numarul de identificare al software-lui de calibrare aplicabil
unui tip de vehicul, instructiuni pentru cazuri individuale si speciale, informatii privind echipamentele si
aparatele, informatii privind inregistrarea datelor si informatii privind incercarea si controlul bidirectional.
Producdtorul nu este obligat sd furnizeze informatii care fac obiectul drepturilor de proprietate intelectuald
sau constituie un know-how specific al fabricantilor si/sau al furnizorilor echipamentelor de origine (OEM);
in acest caz, informatiile tehnice necesare nu trebuie si fie refuzate in mod abuziv;

Ldefectiune”, in domeniul sistemului OBD care echipeazi vehiculele, faptul cd maximum doud componente
sau sisteme separate, plasate sub supraveghere, prezintd in mod temporar sau permanent caracteristici de
functionare care diminueazd capacitatea de supraveghere a sistemului OBD sau care nu respectd toate
celelalte cerinte cerute in materie de sistem OBD. Vehiculele cu asemenea defecte pot fi receptionate,
inmatriculate sau vandute conform dispozitiilor punctului 4 din prezenta anexa.

PRESCRIPTII $I INCERCARI

Toate vehiculele trebuie sa fie echipate cu un sistem OBD conceput, construit si montat astfel incat si poatd
identifica diferitele tipuri de deteriorari sau disfunctii in timpul intregii durate de viat a vehiculului. Pentru
a evalua realizarea acestui obiectiv, autoritatea responsabild cu omologarea admite faptul ¢ vehiculele care
au parcurs o distantd ce depaseste distanta previzutd pentru incercarea de durabilitate de tip V mentionatd
la punctul 3.3.1, prezintd semne de deteriorare a performantelor sistemului OBD, astfel incat limitele
emisiilor indicate la punctul 3.3.2 pot s fie depdsite inainte ca sistemul OBD sd semnaleze conducatorului
vehiculului o defectiune.

Accesul la sistemul OBD cerut pentru inspectarea, diagnosticarea, intretinerea sau repararea vehiculului
trebuie si fie nelimitat si standardizat. Toate codurile de erori referitoare la emisii trebuie sa fie conforme
cu punctul 6.5.3.4 din apendicele 1 la prezenta anexa.

Intr-o perioada de cel mult trei luni dupi ce a comunicat informatiile de reparatii tuturor distribuitorilor
sau atelierelor de reparatii autorizate, producitorul pune aceste informatii (precum si orice modificare si
addugare ulterioard) la dispozitie, in schimbul unei pliti rezonabile si nediscriminatorii si informeaza despre
aceasta autoritatea de omologare.
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3.2

3.2.1.

3.2.1.1.

3.2.1.2.

3.2.1.3.

3.2.2.

3.2.2.1.

3.2.2.2.

3.3.

3.3.2.

fn caz de nerespectare a prezentei dispozitii, autoritatea de omologare adoptd misurile necesare conform
procedurilor prescrise pentru omologarea de tip si controlul vehiculelor din exploatare, pentru a se asigura
disponibilitatea informatiilor de reparatii.

Sistemul OBD trebuie conceput, construit si montat pe un vehicul astfel incat, in conditii normale de
utilizare, vehiculul si poatd indeplini prescriptiile din prezenta anexa.

Dezactivarea temporard a sistemului OBD

Un producitor poate prevedea dezactivarea sistemului OBD 1in cazul in care capacitatea de supraveghere
in functionare a acestuia este afectatd de o coborare a nivelului de carburant. Dezactivarea nu poate avea
loc atata timp cat nivelul de umplere depdseste 20 % din capacitatea nominald a rezervorului de carburant.

Un producidtor poate prevedea dezactivarea sistemului OBD in cazul unei porniri a motorului la o
temperaturd ambiantd mai mici de 266 K (- 7 °C) sau la o altitudine mai mare de 2 500 m deasupra nivelului
mdrii, in cazul in care el furnizeaza date si o evaluare tehnicd care si demonstreze in mod satisficator ci
supravegherea si functionarea sistemului antipoluare nu ar fi fiabile in asemenea conditii. Un producitor
poate, de asemenea, sd solicite dezactivarea sistemului OBD pentru alte plaje de temperaturd de pornire,
dacd demonstreazd autoritdtii, prezentand date si/sau o evaluare tehnicd adecvatd, cd sistemul ar produce
o diagnosticare eronatd in aceste conditii. Nu este necesar ca indicatorul de disfunctie (MI) si se aprinda
atunci cand pragurile OBD sunt depdsite in momentul unei faze de regenerare, in cazul in care nu existd
nici o disfunctie.

In ceea ce priveste vehiculele concepute pentru a fi echipate cu unitdti de prizd de putere, dezactivarea
sistemelor de supraveghere asupra cdrora aceste unitii au influentd, este autorizati numai daci ele intervin
atunci cand unitatea de prizd de putere este activatd.

Rateuri de aprindere la vehiculele echipate cu un motor cu aprindere prin scanteie

Producitorii pot adopta drept criteriu de disfunctionalitate un procentaj de rateuri de aprindere mai mare
dect cel declarat autoritdtii, in conditii specifice de turatie si de incdrcare a motorului, pentru care pot
demonstra autoritdtii ci detectarea nivelurilor inferioare de rateuri de aprindere nu ar fi sigura.

In cazul in care producitorul poate demonstra autorititii cd detectarea procentajelor mai ridicate de rateuri
de aprindere nu este realizabild, sau ¢ un rateu de aprindere nu poate fi distins de un alt fenomen (de
exemplu, drumuri dificile, schimbari de viteze, perioada care urmeaza pornirii motorului etc.), sistemul de
supraveghere poate fi dezactivat atunci cand asemenea conditii sunt reunite.

Descrierea incercirilor

Incercirile sunt efectuate pe vehiculul utilizat pentru incercarea de durabilitate de tip V descrisi la anexa 9
si urménd procedura de incercare din apendicele 1 al prezentei anexe. Incercirile se realizeaza la sfarsitul
incercdrilor de durabilitate de tip V.

Atunci cind nu se efectueazi nici o incercare de durabilitate de tip V, sau la cererea producatorului, poate
fi utilizat pentru incercdrile sistemului OBD un vehicul care prezintd caracteristici adecvate de vechime si
de reprezentativitate.

Sistemul OBD indicd o defectare a unei componente sau a unui sistem care se referd la emisii atunci cand
aceastd defectiune antreneazd o crestere a emisiilor superioara valorilor limitd indicate mai jos:

Masa

. Masa totald de . particu-

Masa de referind (RM) Mi;?bi;o(}gg)de hidrocarburi Ma;i(ie(gygz; de lelor ()
(kg) (THC) x (PM)

(g/km)

C . < ben- moto- ben- moto- ben- moto- moto-
ategorie | Clasd o . S - L . .
zind rind zind rind zind rind rind

M (?) — Toate 3,20 3,20 0,40 0,40 0,60 1,20 0,18
N, () I RM < 1305 3,20 3,20 0,40 0,40 0,60 1,20 0,18
I 1305<RM<1760 | 5,80 4,00 0,50 0,50 0,70 1,60 0,23

11 1760 <RM 7,30 4,80 0,60 0,60 0,80 1,90 0,28

(') Pentru motoare cu aprindere prin comprimare.
(%) Cu exceptia vehiculelor avand o masd maximd mai mare de 2 500 kg.
(%) Si vehiculele din categoria M vizate la nota 2.
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3.3.3.

3.3.3.1.

3.3.3.2.

3.3.3.3.

3.3.3.4.

3.3.3.5.

3.3.3.6.

3.3.4.1.

3.3.4.2.

3.3.4.3.

3.3.4.4.

3.3.4.5.

3.4.

Prescripii pentru supravegherea vehiculelor echipate cu un motor cu aprindere prin scanteie

Pentru a indeplini prevederile punctului 3.3.2, sistemul OBD trebuie sd supravegheze cel putin:

Reducerea eficacititii convertizorului catalitic numai in ceea ce priveste emisiile de hidrocarburi.
Producitorii pot prevedea un dispozitiv de supraveghere numai pentru catalizatorul din amonte sau in
combinatie cu catalizatorul din aval. Un catalizator sau un ansamblu de catalizatoare este considerat
disfunctional atunci cand emisiile de hidrocarburi depdsesc valoarea limitd vizatd in tabelul de la
punctul 3.3.2;

Existenta rateurilor de aprindere la motor, atunci cand acesta functioneazi la un regim delimitat prin curbele
urmadtoare:

(a) o turatie maximi de 4 500 min™' sau o turatie mai mare de 1 000 min™' la viteza cea mai inalti atinsi
in timpul unui ciclu de incercare de tip I, luand in considerare valoarea cea mai scizutd;

(b) curba de cuplu pozitiv (si anume, incircarea motorului la functionarea in gol);

(¢) o curbi care intersecteazd urmitoarele puncte de functionare a motorului: curba de cuplu pozitiva la
3000 min™ si un punct pe curba de vitezd maximi definitd la litera (a) de mai sus, depresiunea in
tubulatura de admisie fiind mai micd de 13,33 kPa fatd de cea corespunzdtoare curbei de cuplu pozitiva.

Deteriorarea sondelor de oxigen

In cazul in care sunt active pe tipul de carburant selectionat, alte componente sau dispozitive ale sistemului
antipoluare, sau componente sau sisteme ale grupului motopropulsor legate de emisii care sunt conectate
la un calculator si a ciror defectare poate si antreneze emisii de evacuare care depasesc limitele indicate la
punctul 3.3.2.

Cu exceptia cazului in care fac obiectul altui mod de supraveghere, toate celelalte componente ale grupului
motopropulsor legate de emisii si conectate la un calculator, inclusiv senzorii care permit efectuarea
functiilor de supraveghere, trebuie si formeze obiectul unei supravegheri a continuitdtii circuitului.

Sistemul electronic de control de purjare a emisiilor prin evaporare trebuie si facd cel putin obiectul unei
supravegheri a continuitatii circuitului.

Prescriptii privind supravegherea in functiune a vehiculelor echipate cu un motor cu aprindere prin comprimare

Pentru a indeplini prescriptiile punctului 3.3.2, sistemul OBD trebuie sd supravegheze:
eficacitatea redusd a convertizorului catalitic, atunci cind vehiculul este echipat cu acesta;
functionarea si integritatea filtrului pentru particule, atunci cand vehiculul este echipat cu aceasta;

In sistemul electronic de injectie cu carburant, comenzile de reglare a cantitatii carburantului si a avansului
trebuie s faca obiectul unei supravegheri a continuititii circuitului si a defectdrilor de functionare globala.

Celelalte componente sau dispozitive ale sistemului antipoluare sau componentele ori sistemele grupului
motopropulsor referitoare la emisii care sunt conectate la un calculator si a cdror defectare poate antrena
emisii la evacuare care depasesc limitele indicate la punctul 3.3.2; este cazul, de exemplu, de componente
sau sisteme menite s supravegheze si sd controleze debitul de aer masic, debitul volumetric (si temperatura),
presiunea de supraalimentare si presiunea in tubulatura de admisie (precum si senzorii care permit
efectuarea acestor controale).

Cu exceptia cazului in care fac obiectul unui alt mod de supraveghere, toate celelalte componente ale
grupului propulsor referitoare la emisii si conectate la un calculator trebuie si facd obiectul unei
supravegheri a continuitdtii circuitului.

Producitorii pot demonstra autorititii de omologare ¢ anumite componente sau sisteme nu trebuie si fie
supuse unei supravegheri in cazul in care nivelul de emisii nu depdseste limitele indicate la punctul 3.3.2
din prezenta anexd, atunci cind componentele sau sistemele suferd o disfunctie totald sau sunt eliminate.

La fiecare pornire a motorului, se initiazd si se efectueaza cel putin o datd, complet, o secventd de
diagnosticare, dacd sunt reunite conditiile de incercare adecvate. Conditiile de incercare sunt alese astfel incat
sd corespundd conditiilor normale de conducere, astfel cum sunt acestea reprezentate prin incercarea de
tip L.
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3.6.

3.7.

3.7.1.

3.7.2.

3.8.

Activarea indicatorului de disfunctionalitate (MI)

Sistemul OBD include un indicator de disfunctionalitate (MI), pe care conducitorul vehiculului il poate
observa cu usurintd. MI nu se utilizeaza in nici un alt scop, cu exceptia cazului cand este semnal de pornire
de urgentd, sau de mod neconform. El trebuie sa fie vizibil in toate conditiile de iluminare rezonabild. Atunci
cand este activat, trebuie sd afiseze un simbol conform modelului previzut in standardul international
ISO 2575 (1). Un vehicul nu trebuie sa fie echipat cu mai multe MI de utilizare generald pentru probleme
legate de emisii. Sunt autorizati martori luminosi distincti pentru scopuri specifice (frane, centuri de
sigurantd, presiunea uleiului etc.) Utilizarea culorii rosii este interzisd pentru MI.

Atunci cand un sistem este conceput astfel incat activarea MI necesitd mai mult de doud cicluri de
preconditionare, producdtorul trebuie si furnizeze datele sifsau evaludrile tehnice, astfel incat si
demonstreze cd sistemul de supraveghere in functiune detecteazd eficient si din timp deteriorarea
componentelor. Sistemele care prevdd in medie mai mult de 10 cicluri de conducere pentru activarea MI,
nu sunt acceptate. MI trebuie, de asemenea, s se declanseze atunci cand controlul motorului trece la modul
permanent de disfunctie la nivelul emisiilor, in cazul in care limitele emisiilor indicate la punctul 3.3.2 sunt
depdsite sau cand sistemul OBD este incapabil sd indeplineascd cerintele fundamentale de control prevazute
la punctele 3.3.3 sau 3.3.4 din prezenta anexd. Atunci cind rateurile la aprindere se produc la un nivel
susceptibil de a deteriora catalizatorul, conform specificatiilor producdtorului, MI trebuie sd emitd un
semnal deosebit, de exemplu, o lumind intermitentd. MI trebuie sd se declanseze, de asemenea, atunci cand
cheia de contact a vehiculului se afld in pozitia ,mers” inaintea pornirii vehiculului si trebuie si se
dezactiveze dupd pornirea motorului in cazul in care nu a fost detectatd nici o disfunctie.

Sistemul OBD 1inregistreazd codul (codurile) care indicd starea sistemului antipoluare. Se utilizeazd coduri
de stare diferite, pentru a identifica sistemele antipoluare care functioneaza corect si cele care necesitd,
pentru o evaluare completd, rularea suplimentari a vehiculului. In cazul in care MI este activat din cauza
unei deteriordri, a unei disfunctii, sau a trecerii la un mod permanent de defectiune la nivelul emisiilor, se
inregistreazd un cod de eroare care identifica tipul de disfunctie. Trebuie de asemenea inregistrat un cod de
eroare in cazurile mentionate la punctele 3.3.3.5 si 3.3.4.5 din prezenta anexa.

Distanta parcursd de citre vehicul in timpul activarii MI este disponibild in orice moment prin interfata
seriald la conectorul standard (2).

In cazul unui vehicul echipat cu un motor cu aprindere prin scanteie, nu este necesar ca cilindrii in care se
produc rateurile de aprindere si fie identificati in mod univoc, dacd se inregistreazd un cod de eroare distinct
Jrateu de aprindere simplu sau multiplu”.

Dezactivarea indicatorului de disfunctionalitate

In cazul in care nu mai sunt prezente rateuri la un nivel ce risci si deterioreze catalizatorul (conform
specificatiilor producatorului), sau daca conditiile de regim si de incdrcare ale motorului au fost aduse la
un nivel la care rateurile nu riscd si mai deterioreze catalizatorul, MI poate fi readus la modul de activare
care corespunde primului ciclu de conducere in cursul cdruia a fost detectat nivelul de rateuri i poate fi
comutat pe modul de activare normal, in timpul ciclurilor urmatoare de conducere. In cazul in care MI este
readus la modul de activare precedent, codurile de eroare si informatiile corespunzitoare privind
functionarea motorului (freeze-frame) stocate pot fi eliminate.

Pentru orice alte tipuri de disfunctii, MI poate fi dezactivat dupd trei cicluri succesive de conducere, in
decursul cdrora sistemul de supraveghere responsabil de activarea MI nu mai detecteaza disfunctia in cauza
si dacd in paralel nu a mai fost detectatd orice altd disfunctie care ar activa ML

Suprimarea unui cod de eroare

Sistemul OBD poate suprima un cod de eroare, distanta parcursa si informatiile inregistrate corespunzitoare
in cazul in care aceeasi defectiune nu se mai inregistreazd in timpul a cel putin 40 de cicluri de incalzire
a motorului.

(")  Standardul international ISO 2575-1982: ,Vehicule rutiere — Simboluri pentru comenzi, indicatoare si martori”, simbol nr. 4.36.

(%)  Aceastd cerintd se aplicd de la 1 ianuarie 2003 numai tipurilor noi de vehicule echipate cu un sistem electronic de inregistrare
a vitezei intr-un calculator de bord. Aceasta se va aplica tuturor noilor tipuri de vehicule introduse in circulatie la 1 fanuarie 2005.
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3.9. Vehicule bicombustibile

3.9.1. Pentru vehiculele bicombustibile, procedurile:
— activarea indicatorului de disfunctionalitate (MI) (a se vedea punctul 3.5 din prezenta anexd),
— stocarea codurilor de eroare (a se vedea pagina 3.6 din prezenta anexa),
— dezactivarea indicatorului de disfunctionalitate (a se vedea punctul 3.7 din prezenta anexd),
— eliminarea unui cod de eroare (a se vedea punctul 3.8 din prezenta anexd),

trebuie executate independent atunci cind vehiculul functioneazd cu benzind sau cu gaz. Atunci cand
vehiculul functioneaza cu benzing, rezultatul uneia dintre aceste proceduri nu trebuie si fie afectat, cand
vehiculul functioneaza cu gaz. Atunci cand vehiculul functioneaza cu gaz, rezultatul uneia dintre aceste
proceduri nu trebuie s fie afectat, cand vehiculul functioneaza cu benzind.

4. DISPOZITII REFERITOARE LA OMOLOGAREA DE TIP A SISTEMELOR DE DIAGNOSTICARE LA BORD

4.1. Un producitor poate depune la autoritatea competentd o cerere de omologare de tip pentru un sistem OBD
care prezintd una sau doud abateri carte nu-i permit sd rispunda cerintelor specifice din prezenta anexa.

4.2. Autoritatea de omologare examineazd cererea si decide dacd respectarea cerintelor prezentei anexe este
irealizabild sau nerezonabila.

Autoritatea tine seama de informatiile producitorului, indeosebi in ceea ce priveste fezabilitatea tehnicd,
termenele de adaptare si ciclurile de productie, inclusiv introducerea si retragerea progresivd de motoare sau
de vehicule, precum si imbundtdtirea programelor, astfel incat sd se vadd dacd sistemul OBD va putea
respecta dispozitiile prezentului regulament si dacd producitorul a facut eforturi convingitoare pentru a
se conforma prezentului regulament.

4.2.1.  Autoritatea va respinge orice cerere de certificare a unui sistem cu deficiente in cazul in care functia de
supraveghere prescrisd este total defectuoasa.

4.2.2.  Autoritatea va respinge orice cerere de certificare a unui sistem defectuos in cazul in care nu sunt respectate
valorile limitd previzute la punctul 3.3.2.

4.3. Autoritatea va examina cu prioritate abaterile care se raporteazd la punctele 3.3.3.1,3.3.3.25 3.3.3.3 din
prezenta anexd pentru motoarele cu aprindere prin scanteie si cele care se referd la punctele 3.3.4.1, 3.3.4.2
si 3.3.4.3 din prezenta anexd, pentru motoarele cu aprindere prin comprimare.

4.4, Nu va fi admisa nici o abatere inaintea sau in timpul omologrii, in cazul in care aceasta se referd la cerintele
punctului 6.5 din apendicele 1 al prezentei anexe, cu exceptia punctului 6.5.3.4. Prezentul punct nu se
aplicd vehiculelor bicombustibile.

4.5. Vehicule bicombustibile

4.5.1.  Fardaaduce atingere prescriptiilor de la punctul 3.9.1 si la cererea producitorului, autoritatea de omologare
admite urmdtoarele deficiente in raport cu cerintele prezentei anexe in vederea omologdrii vehiculelor
bicombustibile:

— ecliminarea unui cod de eroare, distanta parcursi si informatii freeze-frame dupi 40 de cicluri de
incdlzire, oricare ar fi carburantul utilizat;

— activarea indicatorului de disfunctionalitate pentru cele doud tipuri de carburant (benzini si gaz) dupa
detectarea unei disfunctii a unuia dintre cele doud tipuri de carburant;

— dezactivarea indicatorului de disfunctionalitate dupd trei cicluri secventiale de conducere succesive,
oricare ar fi carburantul utilizat;

— utilizarea a doud coduri de stare, cate unul pentru fiecare tip de carburant.

Producitorul poate solicita alte optiuni, care se vor acorda la discretia autorititii de omologare.
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4.6.

4.6.1.1.

4.7.

5.1.

5.2.

5.2.1.

Fird a aduce atingere prescriptiilor de la punctul 6.6 din apendicele 1 la prezenta anexa si la cererea
producdtorului, autoritatea de omologare admite urmadtoarele disfunctii, ludnd in considerare cerintele
prezentei anexe in vederea evaludrii si transmiterii semnalelor de diagnosticare:

— transmiterea unor semnale de diagnosticare pentru combustibilul utilizat la o adresd sursd unic3;

— evaluarea unei serii de semnale de diagnosticare pentru cele doud tipuri de carburant (corespunzitor
evaludrii vehiculelor monocombustibile, oricare ar fi carburantul utilizat);

— selectarea unei serii de semnale de diagnosticare (asociate unuia dintre cele doud tipuri de carburant)
prin pozitia comutatorului de carburant;

— evaluarea si transmiterea unei serii de semnale de diagnosticare pentru cele doud tipuri de combustibil
in calculatorul sistemului de alimentare cu benzind, independent de carburantul utilizat. Calculatorul
sistemului de alimentare cu gaz va evalua si va transmite semnalele de diagnosticare referitoare la
sistemul de carburant gazos si datele referitoare la starea carburantului din rezervor.

Producitorul poate solicita alte optiuni, care vor putea fi acordate la discretia autoritdtii de omologare.

Perioada in cursul cireia deficientele sunt admise

O deficientd poate persista intr-o perioadd de 2 ani de la data omologirii de tip a vehiculului, cu exceptia
cazurilor in care se poate demonstra in mod adecvat necesitatea introducerii unor modificdri importante
in constructia vehiculului si a prelungirii termenului de adaptare dincolo de 2 ani pentru a elimina deficienta.
In acest caz, abaterea poate fi mentinuti o perioadd care nu depaseste 3 ani.

fn cazul unui vehicul bicombustibil, o deficientd admis3 in conformitate cu punctul 4.5 poate persista intr-o
perioada de trei ani de la data omologdrii de tip a vehiculului, cu conditia sd se poatd demonstra in mod
adecvat cd, pentru a corecta deficienta, ar trebui aduse modificari importante in constructia vehiculului si
ar trebui s se prelungeasci perioada peste trei ani. In acest caz, deficienta poate persista o perioadd care
sd nu depdseascd 4 ani.

Un producitor poate cere autoritdtii care a procedat la omologarea de tip de origine sd accepte retrospectiv
prezenta unei deficiente, atunci cand aceasta a fost descoperitd dupd omologarea de origine. In acest caz,
deficienta poate si persiste o perioadd de pand la 2 ani de la data notificarii autorititii de omologare, cu
exceptia cazurilor in care se poate demonstra necesitatea introducerii unor modificiri importante in
constructia vehiculului si a prelungirii termenului peste 2 ani, pentru a se corecta deficienta. In acest caz,
abaterea poate fi mentinutd o perioadd care nu depiseste 3 ani.

Autoritatea notificd decizia sa de a accepta o cerere de certificare a unui sistem cu deficiente celorlalte Parti
la Acordul din 1958 care aplicd prezentul regulament.

ACCESUL LA INFORMATIILE REFERITOARE LA SISTEMUL OBD

Cererile de omologare sau de modificare a unei omologari trebuie insotite de informatia pertinentd
referitoare la sistemul OBD al vehiculului. Informatiile respective permit producitorilor de componente sau
accesorii sd fabrice piese compatibile cu sistemele OBD pentru a asigura o utilizare fird probleme, care si
garanteze utilizatorului vehiculului ¢d nu se va produce nici un tip de disfunctie. De asemenea, aceste
informatii permit producitorilor de instrumente de diagnosticare si de echipamente de incercare sd fabrice
instrumente si echipamente care s furnizeze o diagnosticare eficienta si fiabild a sistemelor de control al
emisiilor vehiculului.

Autoritatea de omologare pune la dispozitia oricirui producitor de componente, de instrumente de
diagnosticare sau de echipamente de incercare care solicitd acest lucru, fard nici un fel de discriminare,
apendicele 1 al anexei 2, care contine informatiile referitoare la sistemul OBD.

In cazul in care autoritatea de omologare primeste o cerere de informatii provenit de la un producitor de
piese, de instrumente de diagnosticare sau de echipamente de incercare privind sistemul OBD al unui vehicul
care a fost omologat in temeiul unei versiuni anterioare a regulamentului:

— autoritatea de omologare solicitd producitorului vehiculului in cauzd, in termen de 30 zile, sd furnizeze
informatiile prevazute la punctul 4.2.11.2.7.6 din anexa 1. Dispozitiile de la punctul 4.2.11.2.7.6
alineatul al doilea nu se aplic;
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5.2.2.

5.2.3.

— producitorul face sd parvind aceste informatii autoritatii de omologare in cele doud luni de la depunerea
cererii;

— autoritatea de omologare transmite aceste informatii autoritdtilor de omologare ale celorlalte parti
contractante; autoritatea care a acordat omologarea initiald anexeazd aceste informatii anexei 1 a
dosarului de omologare a vehiculului.

Aceastd cerintd nu anuleazd o omologare acordatd anterior in temeiul Regulamentului nr. 83 si nu impiedica
extinderea unei astfel de omologdri in conditiile previzute de regulament in temeiul cdruia aceastd
omologare a fost acordatd initial.

Aceste informatii pot fi cerute numai pentru piesele de schimb sau de intretinere care fac obiectul unei
omologari CEE pentru componente ale sistemelor care fac obiectul unei omologdri CEE.

Cererea de informatii trebuie s mentioneze cu exactitate caracteristicile modelului vehiculului in cauzi si
sa specifice faptul cd informatiile solicitate vor servi la fabricarea pieselor sau a componentelor de schimb
sau de punere in conformitate, a instrumentelor de diagnosticare sau a echipamentelor de incercare.
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2.2.

2.3.

3.1.

3.2.

ANEXA 11

Apendicele 1

FUNCTIONAREA SISTEMELOR DE DIAGNOSTICARE LA BORD (OBD)

INTRODUCERE

Prezentul apendice descrie procedura de incercare ce trebuie efectuatd conform punctului 3 din anexa 11.
Este 0 metoda de verificare a functiondrii sistemului de diagnosticare la bord (OBD) instalat pe un vehicul,
prin simularea defectiunilor sistemelor corespunzitoare la nivelul sistemului de gestionare a motorului, sau
de control al emisiilor. Prezentul apendice descrie, de asemenea, procedura de utilizat pentru a se determina
durabilitatea sistemului OBD.

Producitorul trebuie sd pund la dispozitie componentele sifsau dispozitivele electrice defecte, pentru a fi
utilizate in scopul simuldrii defectiunilor. Atunci cand aceste componente sau dispozitive defecte sunt
masurate in cadrul ciclului de incercare de tip 1, ele nu trebuie sd antreneze producerea de emisii de citre
vehicul, care depasesc cu mai mult de 20 % limitele fixate la punctul 3.3.2.

Atunci cand vehiculul echipat cu componente sau dispozitive defectuoase este supus unei incercdri, sistemul
OBD este omologat daci indicatorul de disfunctionalitate MI se activeaza. Sistemul OBD este, de asemenea,
omologat dacd MI se activeazd sub valorile limita fixate pentru OBD.

DESCRIEREA INCERCARII

Incercarea sistemelor OBD se compune din urmdtoarele faze:

Simularea unei disfunctii a unei componente a sistemului de gestionare a motorului sau de control al
emisiilor.

Preconditionarea vehiculului, cu simularea unei disfunctii in timpul preconditionarii previzute la
punctul 6.2.1 sau 6.2.2 din prezentul apendice.

Executarea unui ciclu de conducere a vehiculului cu o defectiune simulatd conform incercarii de tip I si
mdsurarea emisiilor vehiculului.

Determinarea actiunii sistemului OBD la disfunctia simulat si aprecierea modului in care acesta avertizeazd
pe conducitor de aceastd disfunctie.

La cererea producdtorului, ca o procedurd alternativd, disfunctia uneia sau a mai multor componente poate
fi simulatd electronic conform prescriptiilor punctului 6 din prezentul apendice.

Producitorul poate cere ca supravegherea si se efectueze in afara ciclului de incercare de tip I in cazul in
care poate demonstra autoritdtii cd supravegherea in conditiile aparute in cursul ciclului incercarii de tip I
ar impune conditii de supraveghere restrictive atunci cand vehiculul se afld in exploatare.

VEHICULUL DE INCERCARE SI CARBURANTUL

Vehicul

Vehiculul supus incercrii trebuie sd indeplineasca prescriptiile punctului 3.1 din anexa 4.

Carburant

Se poate utiliza pentru incercdri carburantul de referintd ale carui specificatii sunt prezentate in anexa 10
pentru benzind si motorind si in anexa 10a pentru GPL si GN. Tipul de carburant care trebuie utilizat pentru
incercdrile fiecdrui mod de deficientd (a se vedea punctul 6.3 din prezentul apendice) poate fi ales de
autoritatea de omologare dintre carburantii de referintd specificati in anexa 10a pentru vehiculele
monocombustibile si dintre combustibilii de referintd specificati in anexa 10 sau in anexa 10a pentru
vehiculele bicombustibile. Nu trebuie s3 intervind nici o schimbare a tipului de carburant in decursul uneia
din fazele de incercare (a se vedea punctele 2.1-2.3 din prezentul apendice). In cazul unui motor care
functioneazd cu GPL sau cu GN este posibil sd se porneascd motorul cu benzind si si se treaci la GPL sau
GN dupi un timp predeterminat, selectat in mod automat si pe care conducitorul sd nu-1 poatd modifica.
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4.1.

5.1.

6.1.

6.2.

6.2.1.

6.2.2.

6.3.

6.3.1.

6.3.1.1.

6.3.1.2.

6.3.1.3.

6.3.1.4.

6.3.1.5.

6.3.2.1.

6.3.2.2.

6.3.2.3.

6.3.2.4.

6.3.2.5.

6.4.

6.4.1.

6.4.1.1.

CONDITII DE TEMPERATURA SI DE PRESIUNE

Temperatura si presiunea in timpul incercdrilor trebuie sd fie conforme prescriptiilor pentru incercarea de
tip I, descrise in anexa 4.

APARATURA DE INCERCARE

Stand cu rulouri

Standul trebuie sd indeplineasca prescriptiile din anexa 4.

PROCEDURA DE INCERCARE A SISTEMULUI OBD
Ciclul operatiunilor pe standul cu rulouri trebuie sd fie conform prescriptiilor din anexa 4.

Preconditionarea vehiculului

In functie de tipul de motor si dupd introducerea unuia dintre modurile de defectare indicate la punctul 6.3,
vehiculul se preconditioneaz, efectudndu-se consecutiv cel putin doud incerciri de tip I (partea intai si
partea a doua). Pentru vehiculele echipate cu un motor cu aprindere prin comprimare, este autorizati o
preconditionare suplimentard, constand in doud cicluri ,partea a doua”.

La cererea producatorului, pot fi utilizate si alte metode de preconditionare.
Tipuri de defectiuni care trebuie si facd obiectul incercirilor
Vehicule echipate cu un motor cu aprindere prin scinteie

Inlocuirea catalizatorului cu un catalizator deteriorat sau defect sau simularea electronici a unei asemenea
defectiuni.

Conditii de rateuri la aprindere a motorului, conform conditiilor de supraveghere a rateurilor indicate la
punctul 3.3.3.2 din anexa 11.

Inlocuirea sondei de oxigen printr-o sondi deterioratd sau defectd, sau simularea electronicd a unei
asemenea defectiuni.

Deconectarea electricd a oricarei componente care se referd la emisii conectatd la un calculator de gestionare
a grupului propulsor.

Deconectarea electricd a dispozitivului electronic de control al purjdrii prin evaporare (in cazul in care
vehiculul este echipat cu acesta si in cazul in care acesta este activat pentru tipul de carburant selectionat).
Pentru acest mod de defectiune specific nu se efectueazd incercarea de tip 1.

Vehicule echipate cu un motor cu aprindere prin comprimare

Atunci cand vehiculul este echipat astfel, inlocuirea catalizatorului printr-un catalizator deteriorat sau defect
sau simularea electronici a unei asemenea defectiuni.

Atunci cand vehiculul este astfel echipat, eliminarea totald a filtrului pentru particule, sau, atunci cand
senzorul face parte integrantd din aceasta, montarea unui filtru pentru particule defect.

Deconectarea electricd a oricdrui element de actionare pentru reglarea debitului de carburant si de calare
a pompei din sistemul de alimentare.

Deconectarea electricd a oricdrei alte componente care se referd la emisii, conectatd la un calculator de
gestionare a grupului propulsor.

Pentru a indeplini prescriptiile punctelor 6.3.2.3 si 6.3.2.4 si cu acordul autoritdtii de omologare,
producitorul trebuie sd adopte masurile adecvate pentru a demonstra cd sistemul OBD va semnala o
defectiune atunci cand se produce deconectarea.

incercarea sistemului OBD
Vehicule echipate cu un motor cu aprindere prin scanteie

Dupi ce vehiculul de incercare a fost preconditionat conform dispozitiilor punctului 6.2, acesta este supus
unui ciclu de conducere de incercare de tip I (partea intdi si partea a doua).
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Indicatorul de disfunctionalitate trebuie sd se declanseze inaintea sfarsitului acestei incercdri, in toate
conditiile mentionate la punctele 6.4.1.2-6.4.1.5 din prezentul apendice. Serviciul tehnic poate inlocui
aceste conditii prin altele, in conformitate cu punctul 6.4.1.6 Cu toate acestea, numarul de defectiri simulate
nu trebuie sd fie mai multe de patru in cazul procedurii de omologare.

6.4.1.2. inlocuirea unui catalizator cu un catalizator deteriorat sau defect, sau simularea electronicd a unei asemenea
defectiuni, care antreneaza producerea de emisii de hidrocarburi ce depdsesc limitele indicate la
punctul 3.3.2 din anexa 11.

6.4.1.3. Declansarea de rateuri de aprindere in conditiile de supraveghere a rateurilor indicate la punctul 3.3.3.2 din
anexa 11, care antreneazd producerea de emisii ce depdsesc una sau mai multe limite indicate la
punctul 3.3.2 din anexa 11.

6.4.1.4. Inlocuirea unei sonde pentru oxigen cu o sondi deterioratd sau defectd sau simularea electronici a unei
asemenea defectiuni, ce antreneaza producerea de emisii care depasesc una sau mai multe dintre limitele
indicate la punctul 3.3.2 din anexa 11.

6.4.1.5. Deconectarea electricd a dispozitivului electronic de control de purjare prin evaporare (in cazul in care
vehiculul este echipat cu acesta si in cazul in care este activat pentru tipul de carburant selectionat).

6.4.1.6. Deconectarea electricd a oricdrei componente care se referd la emisii, conectati la un calculator de gestionare
a grupului propulsor, care antreneazd producerea de emisii ce depasesc una sau mai multe limite indicate
la punctul 3.3.2 din prezenta anexa (in cazul in care este activatd pentru tipul de carburant selectionat).

6.4.2.  Vehicule echipate cu un motor cu aprindere prin comprimare

6.4.2.1.  Atunci cand vehiculul de incercare a fost preconditionat conform dispozitiilor punctului 6.2, acesta este
supus unui ciclu de conducere pentru incercarea de tip I (partea intdi si partea a doua).

Indicatorul de disfunctionalitate trebuie sd se declanseze inaintea sfarsitului acestei incercdri, in toate
conditiile mentionate la punctele 6.4.2.2 pani la 6.4.2.5 din prezentul apendice. Serviciul tehnic poate in
locui aceste conditii prin alte conditii, conform punctului 6.4.2.5. Cu toate acestea, numdrul total de
defectiuni simulate nu trebuie sd depaseasca patru in scopul procedurii de omologare.

6.4.2.2.  Atunci cand vehiculul este echipat cu un catalizator, inlocuirea acestuia printr-un catalizator deteriorat sau
defect, sau simularea electronicd a unei asemenea defectiuni, care antreneazd producerea de emisii ce
depasesc limitele indicate la punctul 3.3.2 din anexa 11.

6.4.2.3. Eliminarea totald a filtrului pentru particule, atunci cand vehiculul este echipat cu aceasta, sau inlocuirea
ei printr-un filtru pentru particule defect, in conditiile prevdzute la punctul 6.3.2.2 din prezentul apendice,
care antreneazd producerea de emisii ce depasesc limitele indicate la punctul 3.3.2 din anexa 11.

6.4.2.4. In conditiile previzute la punctul 6.3.2.5 din prezentul apendice, deconectarea oricirui element de
actionare a reglajului debitului de carburant si de calare a pompei din sistemul electronic de alimentare, care
antreneazd producerea de emisii ce depdsesc limitele indicate la punctul 3.3.2 din anexa 11.

6.4.2.5. n conditiile previzute la punctul 6.3.2.5 din prezentul apendice, deconectarea oricirei alte componente
referitoare la emisii (conectatd la un calculator) a grupului propulsor, care antreneaza producerea de emisii
ce depisesc limitele indicate la punctul 3.3.2 din anexa 11.

6.5. Semnale de diagnosticare

6.5.1.1.  Atunci cand s-a detectat prima disfunctie a unei componente sau a unui sistem, se inregistreaza in memoria
calculatorului o situatie fixi a stirii motorului (conditii ,freeze-frame”) din acel moment. In cazul in care
survine o noud disfunctie la nivelul sistemului de alimentare sau sub forma rateurilor la aprindere, situatia
fixd inregistratd mai Inainte este inlocuitd de conditiile privind starea sistemului de alimentare sau a
rateurilor la aprindere (conform tipului de incident care survine primul). Datele inregistrate contin, fird nici
o limitare insd, valoarea de incarcare calculatd, regimul motorului, valorile de corectie a carburantului (in
cazul in care sunt disponibile), presiunea carburantului (in cazul in care este disponibild), viteza vehiculului
(in cazul in care este disponibild), temperatura lichidului de ricire, presiunea in tubulatura de admisie (in
cazul in care este disponibild), functionarea in bucld inchisd sau deschisd, si anume cu sau fara feed-back
a sondei de oxigen (in cazul in care este disponibild) si codul de eroare care a provocat inregistrarea datelor.
Producitorul alege situatia fixd adecvatd pentru inregistrare, in vederea facilitarii reparatiei. Se cere o singurd
situatie fixd. Producdtorul poate s decidd sa inregistreze si situatii suplimentare, cu conditia sd fie cel putin
posibil sd se citeascd situatia cerutd cu ajutorul unui instrument generic de analizd, corespunzitor
specificatiilor punctelor 6.5.3.2 si 6.5.3.3. In cazul in care codul de eroare care a provocat inregistrarea
situatiei datelor privind starea motorului este suprimat, in conditiile aritate la punctul 3.7 din anexa 11,
datele inregistrate pot fi, de asemenea, suprimate.
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6.5.1.2.

6.5.1.3.

6.5.1.4.

6.5.1.5.

6.5.3.1.

6.5.3.2.

6.5.3.3.

Urmatoarele semnale suplimentare sunt comunicate, la cerere, in plus fatd de situatia fixa obligatorie, prin
intermediul port-serialului pe conectorul de legaturd a datelor standardizate, cu conditia ca aceste informatii
sd fie disponibile pe calculatorul de bord, sau ca ele sd poatd fi determinate pe baza informatiilor disponibile:
codurile de anomalie de diagnosticare (DTC, diagnostic trouble code), temperatura lichidului de racire,
starea sistemului de control al alimentdrii (bucld inchisd, bucld deschis3, altele),corectia carburantului,
avansul la aprindere, temperatura aerului de admisie, debitul de aer, turatia motorului, valoarea de iesire a
senzorului de pozitie a clapetei, starea aerului secundar (amonte, aval sau fird aer secundar), valoarea de
incdrcare calculatd, viteza vehiculului si presiunea carburantului.

Semnalele sunt furnizate in unitfi standardizate, pe baza specificatiilor indicate la punctul 6.5.3 din
prezentul apendice. Semnalele efective trebuie identificate in mod clar, separat de semnalele valorilor lipsd
sau a semnalelor de mod degradat.

Pentru toate sistemele antipoluare pentru care sunt realizate incerciri specifice de evaluare in functionare
(catalizator, sondd pentru oxigen etc.), cu exceptia detectdrii rateurilor la aprindere, supravegherii sistemului
de alimentare i supravegherii complete a componentelor, rezultatele celor mai recente incerciri la care au
fost supuse vehiculele si limitele in raport cu care se compard sistemul pot fi obtinute cu ajutorul
port-serialului pe conectorul standardizat de transmitere a datelor, in conformitate cu specificatiile de la
punctul 6.5.3 din prezentul apendice. In ceea ce priveste alte componente si sisteme supuse supravegherii
in functionare, este disponibild o indicatie succes/esec pentru incercarea cea mai recentd, prin conectorul
de transmitere a datelor.

Prescriptiile OBD pentru care este omologat vehiculul (si anume cele din anexa 11 sau prescriptiile
alternative specificate la punctul 5) precum si indicatiile privind principalele sisteme antipoluare
supravegheate de sistemul OBD, conform indicatiilor de la punctul 6.5.3.3 sunt disponibile prin intermediul
port-serialului pe conectorul de legiturd pentru date standardizat, conform specificatiilor punctului 6.5.3
din prezentul apendice.

De la 1 ianuarie 2003 pentru noile tipuri si de la 1 fanuarie 2005 pentru toate tipurile de vehicule introduse
in circulatie, numdrul de identificare al programului de etalonare se comunicd prin intermediul
port-serialului pe conectorul de date standardizat. Numarul de identificare a software-ului de etalonare este
furnizat intr-un format standard.

Nu se cere sistemului de diagnosticare s evalueze componentele in stare de disfunctionalitate in cazul in
care aceastd evaluare riscd si compromitd securitatea sau si provoace defectarea componentei.

Accesul la sistemul de diagnosticare trebuie si fie standardizat si nelimitat; sistemul trebuie si fie conform
standardelor ISO si/sau SAE indicate mai jos.

Unul dintre standardele urmatoare, cu restrictiile indicate, trebuie s fie utilizat pentru legitura de date a
calculatorului de bord cu un calculator extern:

— ISO 9141-2: 1994 (modificat in 1996) ,Vehicule rutiere — Sisteme de diagnosticare — Partea 2:
caracteristici CARB ale schimbului de date numerice”.

— SAEJ1850: martie 1998 — Comunicarea datelor din clasa B ,Interfata de retea”. Mesajele referitoare la
emisii trebuie sa utilizeze controlul ciclic de redundanta si antetul de trei octete dar nu i separarea intre
octete si nici totalul de control;

— ISO DIS 14230 — Partea 4 ,Vehicule rutiere — Protocol «Keyword 2000» — Partea 4: Cerinte pentru
sistemele referitoare la emisii”;

— ISO DIS 15765-4 ,Autovehicule — Sisteme de diagnosticare pe CAN — Partea 4: Caracteristici ale
sistemelor privind emisiile” din 1 noiembrie 2001.

Aparatura de incercare si instrumentele de diagnosticare necesare pentru a comunica cu sistemul OBD
trebuie sd respecte cel putin specificatiile functionale din standardul international ISO DIS 15031-4
~Autovehicule - Comunicarea dintre un vehicul si un echipament extern pentru diagnosticarea emisiilor —
Partea 4: Dispozitiv de incercare extern” din 1 noiembrie 2001.

Datele de diagnosticare de bazd (specificate la punctul 6.5.1) si informatiile de control bidirectional sunt
furnizate conform formatului si utilizand unitdtile previzute in standardul ISO DIS 15031-5 , Autovehicule
— Comunicarea dintre un vehicul si un echipament extern pentru diagnosticarea emisiilor — Partea 5: Servicii
de diagnosticare a emisiilor” din 1 noiembrie 2001 si trebuie si fie accesibile prin intermediul unui
instrument de diagnosticare care respectd prescriptiile ISO DIS 15031-4.
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6.5.3.4.

6.5.3.5.

6.6.

Producitorul trebuie s3 comunice organismului national de standardizare date detaliate de diagnosticare a
emisiilor, spre exemplu PID, ,Id al monitorului OBD”, , Test Id” nespecificate in ISO DIS 15031-5 dar legate
de prezentul regulament.

Atunci cand se Inregistreazd o eroare, producdtorul trebuie s3 o identifice utilizand codul de eroare adecvat,
compatibil cu cele care figureazd la punctul 6.3 din standardul ISO DIS 15031-6 ,Autovehicule —
Comunicarea dintre un vehicul si un echipament extern pentru diagnosticarea emisiilor — Partea 6: Definitii
ale codurilor de anomalie” privind ,,codurile de anomalii ale sistemului de diagnosticare a emisiilor”. In cazul
in care aceastd identificare nu este posibild, producitorul poate utiliza codurile de anomalii previzute la
punctele 5.3 si 5.6 din standardul ISO DIS 15031-6. Accesul la codurile de eroare este posibil prin
intermediul unei aparaturi de diagnosticare standardizate, corespunzitor dispozitiilor punctului 6.5.3.2 din
prezenta anexd.

Producitorul trebuie sd comunice organismului national de standardizare date detaliate de diagnosticare a
emisiilor, spre exemplu PID, ,Id al monitorului OBD”, , Test Id” nespecificate in ISO DIS 15031-5 dar legate
de prezentul regulament.

Interfata de conectare dintre vehicul si standul de diagnosticare trebuie si fie standardizatd si si respecte
toate specificatiile standardului ISO DIS 15031-3 ,Autovehicule — Comunicarea dintre un vehicul si un
echipament extern pentru diagnosticarea emisiilor — Partea 3: Conector de diagnosticare si circuite electrice
asociate: specificatii si utilizare” de la 1 noiembrie 2001. Pozitia de instalare trebuie si fie aprobata de citre
autoritatea de omologare: aceasta trebuie sd fie usor accesibild pentru personalul de serviciu, insa trebuie
s fie protejatd Impotriva posibilelor utilizari ale personalului neautorizat.

Prescriptii specifice aplicabile transmiterii semnalelor de diagnosticare a vehiculelor cu benzind
bicombustibile

Pentru vehiculele cu benzini bicombustibile in care semnalele specifice ale celor doud sisteme de alimentare
sunt stocate in acelasi calculator, semnalele de diagnosticare pentru functionarea cu benzind si pentru
functionarea cu gaz trebuie evaluate si transmise independent unul de celilalt.

Pentru vehiculele cu gaz bicombustibile in care semnalele specifice ale celor doud sisteme de alimentare sunt
stocate in calculatoare separate, semnalele de diagnosticare pentru functionarea cu benzini si pentru
functionarea cu gaz trebuie evaluate si transmise din calculatorul specific al fiecdrui combustibil.

La punerea in aplicare a unui instrument de diagnosticare, semnalele de diagnosticare pentru vehiculele care
functioneazd cu benzind sunt transmise la o adresa sursd si semnalele de diagnosticare pentru vehiculele
care functioneaza cu gaz sunt transmise la o altd adresd sursd. Utilizarea adreselor sursd este descrisa in
standardul 1ISO DIS 15031-5 ,Autovehicule — Comunicarea dintre un vehicul si un echipament extern
pentru diagnosticarea emisiilor — Partea 5: Servicii de diagnosticare a emisiilor” de la 1 noiembrie 2001.
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1.

ANEXA 11

Apendicele 2
CARACTERISTICI PRINCIPALE ALE FAMILIEI DE VEHICULE

PARAMETRII CARE DEFINESC FAMILIA OBD

Familia OBD poate fi definitd prin parametri de conceptie de bazd, comuni tuturor vehiculelor care apartin acestei
familii. In anumite cazuri, poate exista o interactiune intre mai multi parametri. Aceste efecte trebuie, de
asemenea, luate in considerare pentru a garanta c¢i numai vehiculele care prezintd caracteristici similare ale
emisiilor de gaze de evacuare sunt incluse intr-o familie OBD.

In acest scop, tipurile de vehicule ai ciror parametri descrisi mai sus sunt identici, sunt considerate ci poseda
aceeasi combinatie motor-sistem antipoluare-sistem OBD.

Motor:
(a) procesul de combustie (aprindere prin scanteie, aprindere prin comprimare, doi timpi, patru timpi);

(b) metoda de alimentare a motorului (carburator sau injectie).

Sistem antipoluare:

(a) tip de convertizor catalitic (de oxidare, trei cii, incilzit, altele);
(b) tip de filtru pentru particule;

(c) injectie de aer secundar (cu sau fird);

(d) reciclarea gazelor de evacuare (cu sau fard).

Elemente OBD si functionare:

Metode de supraveghere functionald OBD, de detectare a disfunctiilor si de indicare a acestora, conducitorului.
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ANEXA 12

OMOLOGARE DE TIP A UNUI VEHICUL CARE FUNCTIONEAZA CU GPL SAU GAZ NATURAL iN

2.1.

2.2.

2.2.1.

CEEA CE PRIVESTE EMISIILE

INTRODUCERE

Prezenta anexd defineste prescriptiile speciale care se aplicd la omologarea unui vehicul care functioneaza
cu GPL sau cu gaz natural (GN), sau care poate functiona fie cu benzind fard plumb fie cu GPL sau gaz
natural, in ceea ce priveste incercarile in functionarea cu GPL sau gaz natural.

In cazul GPL si al gazului natural, compozitia carburantilor disponibili pe piatd este foarte variatd, ceea ce
presupune ¢ sistemul de alimentare trebuie si-si poatd adapta debitul la compozitia carburantului. Pentru
a asigura aceastd capacitate, vehiculul trebuie supus incercarii de tip I cu doi carburanti de referintd avand
caracteristici extreme si sd se controleze auto-adaptabilitatea sistemului de alimentare cu carburant. Atunci
cand auto-adaptabilitatea unui sistem de alimentare a fost demonstratd pe un anumit vehicul, acesta poate
fi considerat ca tatal unei familii. Vehiculele conforme prescriptiilor aplicabile membrilor acestei familii,
dacd sunt echipate cu acelasi sistem de alimentare cu carburant, pot fi incercate cu un singur carburant.

DEFINITII

In sensul prezentei anexe, se intelege prin:

X0,

,vehicul-tata”: un vehicul selectat pentru demonstrarea auto-adaptabilitatii sistemului de alimentare cu
carburant, de care sunt legati membrii unei familii. O familie de vehicule poate avea mai multi tati.

»Membru al familiei”

Un vehicul care are aceleasi caracteristici esentiale, indicate mai jos, ca si tatdl sau tatii familiei:
(a) este fabricat de acelasi producitor;
(b) este supus acelorasi limite de emisii;
(¢) in cazul unui sistem de alimentare cu gaz cu distributie centrald:
are o putere certificatd cuprinsa intre 0,7 si 1,15 ori fatd de cea a motorului vehiculului-tata;
in cazul unui sistem de alimentare cu gaz cu distributie individuald, pentru fiecare cilindru:
are o putere certificatd pe cilindru, cuprinsa intre 0,7 si 1,15 ori fatd de cea a motorului vehiculului-tatd;
(d) in cazul in care este echipat cu un catalizator, acesta este de acelasi tip (trei cdi, oxidare, NO,);

() posedi un sistem de alimentare cu gaz (inclusiv regulatorul de presiune) al aceluiasi producitor si de
acelasi tip: inductie, injectie de vapori (monopunct, multipunct), injectie de lichid (monopunct,
multipunct);

(f) sistemul de alimentare cu carburant este reglat printr-o comanda electronica de acelasi tip si cu aceleasi
caracteristici tehnice, aceleasi principii de programare si aceeasi strategie de reglare.
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2.2.2.

3.1.

3.1.1.1.

3.2.

3.2.1.

3.2.2.

3.2.3.

In ceea ce priveste litera (c): in cazul in care la o incercare rezulti ci doud vehicule alimentate cu gaz ar putea
fi membre ale aceleiasi familii, cu exceptia puterii certificate, respectiv P1 si P2 (P1 < P2) si cd ambele sunt
incercate in calitate de vehicul-tatd, apartenenta la familie va fi acceptatd pentru orice vehicul a cdrui putere
certificatd este cuprinsd intre 0,7 P1 si 1,15 P2.

ACORDAREA OMOLOGARII

Omologarea de tip CE se acordd in urmdtoarele conditii:

Emisiile la evacuare ale vehiculului-tatd

Vehiculul-tatd trebuie si demonstreze capacitatea sa de a se adapta la orice compozitie a carburantului
susceptibil s3 se afle pe piatd. In cazul GPL, variatiile se referd la raportul C3/C4. In cazul gazului natural,
se intdlnesc, in general, doud tipuri de carburant, un carburant cu putere calorificd inaltd (gaz H) si unul cu
putere calorificd redusd (gaz L), dar aceste doud categorii corespund la doud game destul de largi in ceea
ce priveste indicele Wobbe; aceastd variabilitate se reflectd in carburantii de referintd.

Vehiculul (vehiculele) tatd sunt supuse incercarii de tip I, cu cei doi carburanti de referintd extremi care
figureazd in anexa 10a.

In cazul in care trecerea de la un carburant la celalalt se efectueazd practic cu ajutorul unui comutator, acesta
nu trebuie s3 fie utilizat in timpul procedurii de omologare. In asemenea cazuri, la cererea producitorului
si n acord cu serviciul tehnic, ciclul de preconditionare previzut la punctul 5.3.1 din anexa 4 poate fi
prelungit.

Vehiculul (vehiculele) sunt considerate conforme in cazul in care respectd limitele de emisii cu ambii
carburanti.

Raportul rezultatelor de emisii ,t” trebuie si fie determinat pentru fiecare poluant dupd cum urmeaza:

Tip (tipuri) de carburant Carburanti de referind Calculul raportului ,r”

GPL si benzina fird plumb Carburant A
(omologare B) B
sau numai GPL Carburant B " A
(omologare D)
GN si benzind fard plumb Carburant G20

1 B
(omologare B) G25
sau numai GN Carburant G25 re G20

(omologare D)

Emisiile la evacuare ale unui membru al familiei

Se supune membrul familiei incercdrii de tip I cu unul dintre carburantii de referintd. Vehiculul este
considerat conform in cazul in care sunt indeplinite urmatoarele conditii:

Vehiculul este conform definitiei membrului unei familii date la punctul 2.2.

In cazul in care carburantul de referinti este carburantul A pentru GPL sau G20 pentru GN, rezultatele
incercdrii pentru fiecare poluant se vor multiplica cu coeficientul ,t” (a se vedea punctul 3.1.3), in cazul in
care ,r” este mai mare decat 1,0. Atunci cind ,r” este mai mic de 1,0, nu este necesard nici o corectie.

In cazul in care carburantul de referinti este carburantul B pentru GPL sau G25 pentru GN, rezultatele
incercdrilor pentru fiecare poluant vor fi divizate prin coeficientul ,t” (a se vedea punctul 3.1.3) in cazul in
care ,r” este mai mic de 1,0. Atunci cnd ,r” este mai mare de 1,0, nu este necesard nici o corectie.

Vehiculul trebuie sd respecte limitele pentru emisii aplicabile clasei in cauzd, atat pentru emisiile masurate
cat si pentru emisiile calculate.
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3.2.4.

in cazul in care se realizeazd mai multe incerciri cu acelasi motor, rezultatele cu carburantul de referintd
G20 sau A, si cele obtinute cu carburantul de referintd G25 sau B, trebuie si fie medii; coeficientul ,r” trebuie
calculat atunci pornind de la aceste medii.

CONDITII GENERALE

Incercrile de control al conformititii productiei pot fi realizate cu un carburant disponibil in comert pentru
care raportul C3/C4 se situeazd Intre cele ale carburantilor de referintd in cazul GPL, sau cele al ciror indice
Wobbe se situeazi intre cele ale carburantilor de referintd extremi, in cazul GN. In acest caz, este necesar
s se furnizeze o analizd a carburantului.
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ANEXA 13

METODA DE INCERCARE PENTRU CONTROLUL EMISIILOR UNUI VEHICUL ECHIPAT CU UN

2.1.

2.2.

DISPOZITIV CU REGENERARE PERIODICA

INTRODUCERE

Prezenta anexd stabileste prescriptiile speciale in ceea ce priveste omologarea de tip a unui vehicul echipat
cu un dispozitiv cu regenerare periodicd, astfel cum este definit la punctul 2.20 din prezentul regulament.

SFERA DE APLICARE SI EXTINDEREA OMOLOGARII DE TIP

Familii de vehicule echipate cu un dispozitiv cu regenerare periodici

Procedura se aplicd vehiculelor echipate cu dispozitiv cu regenerare periodicd, astfel cum este definit la
punctul 2.20 din prezentul regulament. In sensul prezentei anexe, se pot stabili familii de vehicule. Prin
urmare, tipurile de vehicule echipate cu sistem cu regenerare ai ciror parametri enumerati mai jos sunt
identici sau se situeaza in limitele tolerantelor indicate, sunt considerate ci apartin aceleiasi familii pentru
mdsurile care se aplicd in special dispozitivelor cu regenerare periodicd definite.

Parametri identici:

Motor:

Proces de combustie

Dispozitivul cu regenerare periodicd (catalizator, filtru pentru particule):

(a) configuratie (tip de incintd, tip de metal pretios, tip de substrat, densitatea canalelor);
(b) tip si principiu de functionare;

() dozaj si sistem aditional;

(d) volum £ 10 %;

(e) pozitie (temperatura = 15 °C la 120 km/h sau 5 % diferentd de temperaturd/presiune max.)

Tipuri de vehicule cu diferite mase de referingd

Coeficientii K; determinati conform procedurilor descrise in prezenta anexa pentru omologarea unui tip de
vehicul echipat cu un dispozitiv cu regenerare periodicd, astfel cum este definit la punctul 2.20 din prezentul
regulament, se pot extinde la alte vehicule din aceeasi familie, a cdror masd de referintd se situeaza in limitele
a doud clase de inertie echivalente superioare sau in orice altd clasd de inertie echivalentd inferioara.

PROCEDURA DE INCERCARE

Vehiculul poate fi echipat cu un intrerupdtor care sd poatd impiedica sau permite faza de regenerare, cu
conditia ca aceastd operatiune sd nu influenteze etalonarea originald a motorului. Acest intrerupdtor trebuie
utilizat numai pentru a impiedica producerea fazei de regenerare in timpul fazei de incdrcare a dispozitivului
de epurare si in timpul ciclurilor de preconditionare. Cu toate acestea, nu va fi utilizat in timpul masurarii
emisiilor in cursul fazei de regenerare: in acest caz, incercarea emisiilor trebuie executatd cu modulul de
comandd original nemodificat.
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3.1.

3.2.

3.2.1.

3.2.2.

3.2.3.

3.2.3.1.

3.2.3.2.

3.2.4.

3.2.5.

3.2.6.

Misurarea emisiilor de evacuare intre doui cicluri in care are loc o regenerare

Emisiile medii intre fazele de regenerare si in timpul fazei de incdrcare a dispozitivului de epurare se
determind dupd media aritmeticd a mai multor cicluri de incercare de tip I sau cicluri de incercare echivalente
la standul de incercare al motorului efectuate la intervale aproximativ periodice (in cazul in care sunt mai
mult de doud cicluri). Ca alternativa, producitorul poate furniza date care dovedesc faptul cd emisiile riman
constante (+ 15 %) intre fazele de regenerare. In acest caz, se pot utiliza emisiile masurate in momentul
incercarii normale de tip I. In celelalte cazuri, trebuie efectuate masuriri ale emisiilor pentru cel putin doud
cicluri de incercare de tip I sau cicluri de incercare echivalente pe standul de incercare al motorului: unul
imediat dupd regenerare (inainte de o noud fazd de incarcare) si celdlalt cat mai aproape posibil de inceputul
unei faze de regenerare. Toate mdsurdrile emisiilor si toate calculele trebuie efectuate in conformitate cu
punctele 5. 6. 7 si 8 din anexa 4.

Procesul de incdrcare si determinarea coeficientului K; trebuie si se efectueze in cursul unui ciclu de
functionare de tip I sau al unui ciclu de incercare echivalent pe standul dinamometric cu rulouri sau pe
standul de incercare. Aceste cicluri se pot efectua in mod continuu (i anume fird a fi nevoie sd se opreasca
motorul intre cicluri). Dupd incheierea unui ciclu, vehiculul se poate retrage de pe standul dinamometric
pentru a relua incercarea ulterior.

Numdrul de cicluri (D) intre doud cicluri in care are loc o regenerare, numdrul de cicluri la capatul cirora
se efectueazd mdsurdri ale emisiilor (n) si fiecare mdsurare a emisiilor (M'y;) se indicd la punctele
4.211.2.1.10.1 — 4.2.11.2.1.10.4 sau 4.2.11.2.5.4.1 — 4.2.11.2.5.4.4 din anexa 1, in mdsura in care se
aplicd.

Misurarea emisiilor in timpul fazei de regenerare

Pregitirea vehiculului, in cazul in care este necesar, pentru incercarea masurdrii emisiilor in timpul unei faze
de regenerare, se poate efectua prin intermediul ciclurilor de pregatire de la punctul 5.3 al anexei 4 sau al
ciclurilor de incercare echivalente pe standul de incercare al motorului, in conformitate cu procedura de
incercare aleasd in conformitate cu punctul 3.1.2 din prezenta anexa.

Conditiile de incercare i cele ale vehiculului pentru incercarea de tip I, descrise in anexa 4, se vor aplica
inainte de incheierea primei incerciri de emisii valabile.

Regenerarea nu trebuie s aiba loc Inainte de pregatirea vehiculului. Acest rezultat se poate obtine prin una
dintre urmatoarele metode:

Un dispozitiv de regenerare simulat sau partial pentru ciclurile de preconditionare anterioare.

Orice altd metodd poate fi convenitd intre producitor si autoritatea de omologare.

Se efectueazd o incercare a emisiilor de evacuare la pornirea la rece incluzind o fazd de regenerare, in
conformitate cu ciclul de incercare de tip I sau cu un ciclu de incercare echivalent pe standul de incercare
al motorului. In cazul in care incercirile emisiilor intre doud cicluri in care are loc o fazi de regenerare se
executd pe un stand de incercare a motorului, incercarea emisiilor care include o fazd de regenerare trebuie
de asemenea efectuatd pe un stand de incercare a motorului.

In cazul in care faza de regenerare necesiti mai mult de un ciclu de incercare, ciclul sau ciclurile de incercare
ulterioare se executd imediat, fird oprirea motorului, pand la incheierea fazei de regenerare (trebuie si se
incheie fiecare ciclu). Timpul necesar pentru a configura o noud incercare, va trebui sa fie cel mai scurt
posibil (de exemplu, schimbarea filtrului pentru particule). In timpul acestei perioade se va opri motorul.

Valorile emisiilor M,; in timpul unei faze de regenerare se calculeazd in conformitate cu punctul 8 din
anexa 4. Se inregistreazd numdrul de cicluri de functionare (d) mésurate pentru o regenerare completd.
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3.3. Calculul emisiilor de evacuare combinate
n d
M sij ZM Tij
j=1 j=1
M. =—- n =2 M, = ——
S1 n I d
Mii xD+ Mrix d
M o=
pi D+d

unde, pentru fiecare poluant (i) in cauza:

— M'; = emisii masice ale poluantului (i) in g/km de-a lungul unui ciclu de incercare de tip I (sau ciclu
de incercare echivalent pe standul de incercare al motorului) fird regenerare

— M’,; = emisii masice ale poluantului (i) in g/km de-a lungul unui ciclu de incercare de tip I (sau ciclu de
incercare echivalent pe standul de incercare al motorului) in timpul regenerdrii (atunci candn > 1,
prima incercare de tip I se efectueazi la rece si ciclurile urmitoare la cald)

— M,; = emisii masice medii ale poluantului (i) in g/km fird regenerare

— M,; = emisii masice medii ale poluantului (i) in g/km in timpul regenerarii

— M,,; = emisii masice medii ale poluantului (i) in g/km

— n  =numdrul de puncte de incercare in care se efectueazd misurdri ale emisiilor (cicluri de incercare
de tip I sau cicluri de incercare echivalente pe bancul de incercare a motorului) intre doud cicluri
in care au loc faze de regenerare, > 2

— d  =numdrul de cicluri de functionare necesare pentru regenerare

— D =numdrul de cicluri de functionare intre doud cicluri in care au loc faze de regenerare

Figura 81 ilustreazd modul de operare cu parametrii masurati.

Figura 8/1

Parametrii masurati in timpul incercirilor de emisii, de-a lungul ciclurilor in care are loc regenerarea
si intre acestea (exemplu schematic: emisiile in timpul perioadei ,,D” pot creste sau diminua)
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3.4.

Calculul coeficientului de regenerare K pentru fiecare poluant (i) in cauzi

Rezultatele in ceea ce priveste M, M,; si K; trebuie inregistrate in procesul-verbal de incercare eliberat de
catre serviciul tehnic.

K; poate fi determinat dupd executarea unei singure secvente.
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ANEXA 14

METODA DE INCERCARE PENTRU MASURAREA EMISIILOR VEHICULELOR ELECTRICE HIBRID

1.

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

3.1.

3.1.2.1.

(VEH)

INTRODUCERE

Prezenta anexd defineste dispozitiile specifice referitoare la omologarea vehiculelor electrice hibrid (VEH),
astfel cum este definitd la punctul 2.21.2 din prezentul regulament.

In general, incercirile de tip I, II, 1II, IV, V, VI si sistemele OBD 1in legaturd cu vehiculele electrice hibrid
se realizeazd in conformitate cu anexele 4, 5, 6, 7, 9, 8 si 11, cu exceptia cazului in care se aduc modificari
prin prezenta anexa.

Numai pentru incercarea de tip I, vehiculele reincircabile din exterior (in conformitate cu clasificarea pe
categorii de la punctul 2) se supun incercdrii in conformitate cu conditia A si cu conditia B. Rezultatele
incercdrilor executate conform celor doud conditii A si B si valorile ponderate sunt consemnate in fisa
de comunicare.

Rezultatele incercirilor privind emisiile trebuie sa respecte limitele stabilite in toate conditiile de incercare
specificate in prezentul regulament.

CATEGORII DE VEHICULE ELECTRICE HIBRID

Reincdrcarea din exterior a Reincircarea vehiculului
Incircitura vehiculului vehiculului (1) neefectuatd din exterior (?)
©OVO) (NOVOQ)
Comutatorul modului de functionare Fard Cu Fard Cu

(') Denumit de asemenea ,incircabil din exterior”.
(%) Denumit de asemenea ,neincarcabil din exterior”.

METODE DE INCERCARE DE TIP I

VEHICULE REINCARCABILE DIN EXTERIOR (VEH OVC) FARA COMUTATOR DE MOD DE
FUNCTIONARE

Se efectueazd doud incercdri in urmitoarele conditii:
Condifia A: Incercarea se efectueazd cu un dispozitiv de stocare a energiei complet incircat.

Conditia B: Incercarea se efectueazd cu dispozitivul de stocare a energiei in starea de incdrcare minimd
(descadrcarea maxima a capacitatii).

Profilul stdrii de incdrcare a dispozitivului electric de stocare a energiei in timpul diferitelor faze ale

incercdrii de tip [ este prezentat in apendicele 1.

Conditia A

Se initiazd procedura cu descircarea dispozitivului de stocare a energiei in timpul functiondrii vehiculului
(pe pista de incercare, pe standul dinamometric, etc.):

— la o vitezd constantd de 50 km/h pand ce motorul termic al acestuia porneste,

— sau in cazul in care vehiculul nu poate atinge o vitezd constantd de 50 km/h fird pornirea motorului
termic, se reduce viteza pand ce vehiculul poate functiona la o vitezd constantd mai micd, in care
motorul termic nu porneste in timpul unei durate sau distante stabilite (de convenit intre serviciul
tehnic si producitor),

— sau in conformitate cu recomanddrile producitorului.
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3.1.2.2.

3.1.2.2.1.

3.1.2.2.2.

3.1.2.3.

3.1.2.4.

3.1.2.5.

3.1.2.5.1.

3.1.2.5.2.

3.1.2.5.3.

3.1.2.5.4.

3.1.2.6.

3.1.3.1.

3.1.3.1.1.

Motorul termic trebuie oprit 10 secunde dupd pornirea sa automatd.

Conditionarea vehiculului

Pentru vehiculele cu motor cu aprindere prin comprimare, se aplica ciclul partii a doua descris in
apendicele 1 al anexei 4. Se executd trei cicluri consecutive in conformitate cu punctul 3.1.2.53 de mai
jos.

Vehiculele echipate cu motor cu aprindere prin scanteie sunt preconditionate cu un ciclu din prima parte
si doud cicluri din partea a doua, in conformitate cu punctul 3.1.2.53 de mai jos.

Dupd aceastd preconditionare si inainte de incercare, vehiculul este mentinut intr-o incintd a carei
temperaturd rimane relativ constantd, intre 292 si 303 K (20 °C si 30 °C). Aceastd conditionare se
efectueazd timp de cel putin 6 ore i continud pand ce temperatura uleiului de motor si a lichidului de
rcire, dupd caz, este egald cu temperatura incintei 2 K iar dispozitivul de stocare a energiei este complet
reincdrcat, in conformitate cu prescriptiile punctului 3.1.2.4 de mai jos.

In timpul fazei de egalizare a temperaturilor, dispozitivul de stocare a energiei este reincircat prin
intermediul:

(a) incarcitorului de bord, in cazul in care este instalat,
sau

(b) incarcdtorului exterior recomandat de producitor, utilizdnd procedura de incircare nocturnd
normald.

Aceastd metodi exclude toate tipurile de incdrcdri speciale, care ar putea fi provocate in mod automat sau
manual, ca de exemplu incircirile de egalizare sau de intretinere.

Producitorul trebuie sd declare cd in timpul incercdrii nu a avut loc nici o operatiune de incdrcare speciali.

Procedura de incercare

Se porneste vehiculul utilizdnd mijloacele furnizate conducdtorului pentru uz obisnuit. Primul ciclu
incepe in momentul in care se initiazd operatiunea de pornire a motorului.

Esantionarea incepe inaintea operatiunii de pornire a motorului sau la inceputul acesteia si se incheie la
sfarsitul perioadei finale de mers in gol din ciclul de conducere extraurban (partea a doua, incheierea
esantiondrii).

Vehiculul este condus in conformitate cu anexa 4 sau, in cazul in care existd instructiuni speciale ale
producitorului privind schimbarea treptelor de vitezd, in conformitate cu instructiunile mentionate,
previzute in manualul de intretinere a vehiculului si indicate in tabloul de bord (pentru informarea
conducitorului). Pentru acest tip de vehicule, nu se aplicd punctele de schimbare a vitezei prescrise in
apendicele 1 din anexa 4. Pentru profilul curbei de functionare, se aplicd descrierea previzutd la punctul
2.3.3 din anexa 4.

Gazele de evacuare se analizeazd in conformitate cu anexa 4.

Rezultatele incercdrii sunt comparate cu limitele stabilite la punctul 5.3.1.4 din prezentul regulament si
se calculeazd media emisiilor fiecdrui poluant in conformitate cu conditia A (M1,).

Conditia B

Conditionarea vehiculului

Pentru vehiculele cu motor cu aprindere prin comprimare se aplica ciclul partii a doua descris in
apendicele 1 din anexa 4. Se efectueazd trei cicluri consecutive in conformitate cu punctul 3.1.3.43 de
mai jos.
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3.1.3.1.2.

3.1.3.2.

3.1.3.3.

3.1.3.4.

3.1.3.4.1.

3.1.3.4.2.

3.1.3.4.3.

3.1.3.4.4.

3.1.3.5.

3.1.4.1.

Vehiculele echipate cu motor cu aprindere prin scanteie sunt preconditionate cu un ciclu din partea intai
si doud cicluri din partea a doua, in conformitate cu punctul 3.1.3.43 de mai jos.

Se descarcd dispozitivul de stocare a energiei vehiculului punandu-1 in functiune (pe pista de incercare,
pe standul dinamometric, etc.):

— la o vitezd constantd de 50 km/h pand ce porneste motorul termic al acestuia,

— sau, In cazul in care vehiculul nu poate atinge o viteza constantd de 50 km/h fird ca motorul termic
sd porneascd, se reduce viteza pand ce vehiculul va putea sd functioneze la o vitezd inferioard
constantd, in care motorul termic nu functioneazd intr-un timp sau distant stabilite (de convenit intre
serviciul termic si producitor),

— sau in conformitate cu recomanddrile producitorului.

Motorul termic trebuie s fie oprit la 10 secunde dupd pornirea sa automata.

Dupid aceastd preconditionare si inainte de incercare, vehiculul este mentinut intr-o incintd a cdrei
temperaturd rimane relativ constantd, intre 293 si 303 K (20 °C si 30 °C). Aceastd conditionare se
efectueazd timp de cel putin 6 ore si continud pand ce temperatura uleiului de motor si a lichidului de
rdcire, dupd caz, este egald cu temperatura incintei + 2 K.

Procedura de incercare

Se porneste vehiculul utilizind mijloacele furnizate conducitorului pentru uz obisnuit. Primul ciclu
incepe in momentul in care se initiazd operatiunea de pornire a motorului.

Esantionarea incepe inaintea operatiunii de pornire a motorului sau la inceputul acesteia si se incheie la
sfarsitul perioadei finale de mers in gol din ciclul de conducere extraurban (partea a doua, incheierea
esantionarii).

Vehiculul este condus in conformitate cu anexa 4 sau, in cazul in care existd instructiuni speciale ale
producitorului privind schimbarea treptelor de vitezd, in conformitate cu instructiunile mentionate,
prevazute in manualul de intretinere a vehiculului si indicate in tabloul de bord (pentru informarea
conducitorului). Pentru acest tip de vehicule, nu se aplicd punctele de schimbare a vitezei prescrise in
apendicele 1 din anexa 4. Pentru profilul curbei de functionare, se aplica descrierea prevazutd la punctul
2.3.3 din anexa 4.

Gazele de evacuare se analizeazd in conformitate cu anexa 4.

Rezultatele incercdrii sunt comparate cu limitele stabilite la punctul 5.3.1.4 din prezentul regulament si
se calculeazd media emisiilor fiecirui poluant in conformitate cu conditia B (M2,).

Rezultatele incercdrii

In scopul comunicirii, valorile ponderate se calculeazi in modul urmitor:

M, = (D, MI, + Dav - M2) | (D, + Dav)
in care:
— M, = emisia masici a poluantului i in g/km

i

— MI, = emisia masicd medie a poluantului i in g/km cu un dispozitiv de stocare a energiei complet
reincdrcat, calculat la punctul 3.1.2.6

— M2, = emisia masicd medie a poluantului i in g/km cu un dispozitiv de stocare a energiei in starea de
incdrcare minimd (descdrcarea maxima a capacititii), calculatd la punctul 3.1.3.5

— D, = autonomia vehiculului electric, in conformitate cu procedura descrisd in Regulamentul nr. 101,
anexa 7, pentru care producitorul trebuie si furnizeze mijloacele necesare pentru a efectua
mdsuritorile cu vehiculul functiondnd numai in modul electric

— Dav = 25 km (distanta medie parcursa intre doud reincdrciri ale bateriei).
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3.2

3.2.1.

3.2.1.1.

3.2.1.2

3.2.1.3.

3.2.2.

3.2.2.1.

3.2.2.2.

VEHICUL ELECTRIC HIBRID REINCARCABIL DIN EXTERIOR (OVC) CU COMUTATOR DE MOD DE
FUNCTIONARE

Se efectueazd doud incercdri in urmdatoarele conditii:
Conditia A incercarea se efectueazd cu un dispozitiv de stocare a energiei complet reincircat

Conditia B incercarea se efectueazd cu un dispozitiv de stocare a energiei in starea de incrcare minima
(descarcarea maximd a capacitatii)

Comutatorul de mod de functionare este pozitionat in conformitate cu tabelul de mai jos:

— numai electric — numai termic — numai electric — mod hibrid n (%)
Moduri hibrid — hibrid — hibrid — numai termic
— hibrid — mod hibrid m (1)
Starea de incdrcare a | comutator in comutator in comutator in comutator in
bateriei pozitie pozitie pozitie pozitie
Conditia A hibrid hibrid hibrid Hibrid, in principal
Baterie complet electric (2)
incdrcatd
Conditia B hibrid termic termic In principal
Starea de incircare termic ()
minima

(") De exemplu: mod sportiv, economic, urban, extraurban...

(%) Mod hibrid, in principal electric:
Mod hibrid pentru care se constatd consumul de electricitate cel mai ridicat dintre toate modurile hibrid selectionabile
in cursul unei incercdri conforme cu conditia A de la punctul 4 din anexa 10 la Regulamentul nr. 101, care se sta-
bileste pe baza informatiilor furnizate de producitor si in acord cu serviciul tehnic.

(%) Mod hibrid, in principal termic:
Mod hibrid pentru care se constatd consumul de carburant cel mai ridicat dintre toate modurile hibrid selectionabile
in cursul unei incercdri conforme cu conditia B de la punctul 4 din anexa 10 la Regulamentul nr. 101, care se sta-
bileste pe baza informatiilor furnizate de producitor si in acord cu serviciul tehnic.

Conditia A

In cazul in care autonomia pur electrici a vehiculului este mai mare decat aceea a unui ciclu complet, la
cererea producdtorului, se poate efectua incercarea de tip I in modul pur electric. In acest caz se poate
omite preconditionarea motorului prescrisi la punctul 3.2.2.31 sau la punctul 3.2.2.32.

Se incepe procedura prin descircarea dispozitivului de stocare a energiei vehiculului punand in functiune
vehiculul in timp ce comutatorul este in modul pur electric (pe pista de incercare, pe standul
dinamometric, etc.) la o vitezd constantd de 70 % * 5 % din viteza maxima a vehiculului timp de 30 minute
(determinatd in conformitate cu Regulamentul nr. 101).

Intreruperea descarcdrii are loc:
— atunci cand vehiculul nu poate circula la 65 % din viteza maxima timp de 30 minute,
sau

— atunci cand instrumentele de bord montate in serie indicd conducitorului cd trebuie sd opreascd
vehiculul,

sau
— dupd ce a parcurs 100 km.

In cazul in care vehiculul nu functioneazd in modul pur electric, dispozitivul de stocare a energiei se
descarcd punand in functiune vehiculul (pe o pistd de incercare, un stand dinamometric, etc.):

— la o vitezd constantd de 50 km/h pand la pornirea motorului sdu termic,

sau



11/vol. 87 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 181

— 1in cazul in care vehiculul nu poate atinge o vitezd constantd de 50 km/h fird ca motorul termic si
porneascd, se reduce viteza pana ce vehiculul va putea s functioneze la o viteza inferioard constantd,
in care motorul termic nu functioneaza intr-un timp sau distanta stabilite (de convenit intre serviciul
termic si producitor),

sau

— 1in conformitate cu recomanddrile producitorului.

Motorul termic trebuie si fie oprit la 10 secunde dupa pornirea sa automata.

3.2.2.3.  Conditionarea vehiculului

3.2.2.3.1. Pentru vehiculele cu motor cu aprindere prin comprimare se aplicd ciclul partii a doua descris in
apendicele 1 din anexa 4. Se efectueazi trei cicluri consecutive in conformitate cu punctul 3.2.2.6.3 de
mai jos.

3.2.2.3.2.  Vehiculele echipate cu motor cu aprindere prin scanteie sunt preconditionate cu un ciclu de functionare
din prima parte si doud cicluri din partea a doua, in conformitate cu punctul 3.2.2.63 de mai jos.

3.2.2.4.  Dupd aceastd preconditionare si inainte de incercare, vehiculul este mentinut intr-o incintd a carei
temperaturd rimane relativ constantd, intre 293 si 303 K (20 °C si 30 °C). Aceastd conditionare se
efectueazd timp de cel putin 6 ore si continud pana ce temperatura uleiului de motor si a lichidului de
ricire, dupi caz, este egald cu temperatura incintei 2 K si dispozitivul de stocare a energiei este complet
reincdrcat, in conformitate cu prescriptiile de la punctul 3.2.2.5.

3.2.2.5.  In timpul fazei de egalizare a temperaturilor, dispozitivul de stocare a energiei este reincircat prin
intermediul:

(a) incircitorului de bord, in cazul in care este instalat,
sau

(b) incdrcitorului exterior recomandat de producitor, utilizdnd procedura de incdrcare nocturnd
normald.

Aceastd metoda exclude toate tipurile de incarcari speciale, care ar putea fi provocate in mod automat sau
manual, ca de exemplu incircarile de egalizare sau de intretinere.

Producitorul trebuie sd declare cd in timpul incercirii nu a avut loc nici o operatiune de incdrcare speciald.

3.2.2.6. Procedura de incercare

3.2.2.6.1. Se porneste vehiculul utilizind mijloacele furnizate conducitorului pentru uz obisnuit. Primul ciclu
incepe in momentul in care se initiazd operatiunea de pornire a motorului.

3.2.2.6.2. Esantionarea incepe inaintea operatiunii de pornire a vehiculului sau la inceputul acesteia si se incheie la
sfarsitul perioadei finale de mers in gol din ciclul de conducere extraurban (partea a doua, incheierea
esantionarii).

3.2.2.6.3. Vehiculul este condus in conformitate cu anexa 4 sau, in cazul in care existd instructiuni speciale ale
producitorului privind schimbarea treptelor de vitezd, in conformitate cu instructiunile mentionate,
prevdzute in manualul de intretinere a vehiculului si indicate in tabloul de bord (pentru informarea
conducdtorului). Pentru acest tip de vehicule, nu se aplicd punctele de schimbare a vitezei prescrise in
apendicele 1 din anexa 4. Pentru profilul curbei de functionare, se aplica descrierea prevazutd la punctul
2.3.3 din anexa 4.

3.2.2.6.4. Gazele de evacuare se analizeazd in conformitate cu anexa 4.

3.2.2.7.  Rezultatele incercarii sunt comparate cu limitele stabilite la punctul 5.3.1.4 din prezentul regulament si
se calculeazd media emisiilor fiecirui poluant in conformitate cu conditia A (M1,).
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3.2.3.

3.2.3.1.

3.2.3.1.1.

3.2.3.1.2.

3.2.3.2.

3.2.3.3.

3.2.3.4.

3.2.3.4.1.

3.2.3.4.2.

3.2.3.43.

3.2.3.4.4.

3.2.3.5.

3.2.4.

3.2.4.1.

3.3.

Conditia B
Conditionarea vehiculului

Pentru vehiculele cu motor cu aprindere prin comprimare se aplicd ciclul partii a doua descris in
apendicele 1 din anexa 4. Se efectueazd trei cicluri consecutive in conformitate cu punctul 3.2.3.43 de
mai jos.

Vehiculele echipate cu motor cu aprindere prin scanteie sunt preconditionate cu un ciclu din partea intai
si doud cicluri din partea a doua, in conformitate cu punctul 3.2.3.43 de mai jos.

Dispozitivul de stocare a energiei vehiculului este descdrcat in conformitate cu punctul 3.2.2.2.

Dupd aceastd preconditionare si inainte de incercare, vehiculul este mentinut intr-o incintd a carei
temperaturd riméne relativ constantd, intre 293 si 303 K (20 °C si 30 °C). Aceastd conditionare se
efectueaza timp de cel putin 6 ore si continud pand ce temperatura uleiului de motor si a lichidului de
ricire, dupd caz, este egald cu temperatura incintei + 2 K.

Procedura de incercare

Se porneste vehiculul utilizind mijloacele furnizate conducdtorului pentru uz obisnuit. Primul ciclu
incepe in momentul in care se initiazd operatiunea de pornire a motorului.

Esantionarea incepe inaintea operatiunii de pornire a motorului sau la inceputul acesteia si se incheie la
sfarsitul perioadei finale de mers in gol din ciclul de conducere extraurban (partea a doua, incheierea
esantionarii).

Vehiculul este condus in conformitate cu anexa 4 sau, in cazul in care existd instructiuni speciale ale
producdtorului privind schimbarea treptelor de vitezd, in conformitate cu instructiunile mentionate,
prevdzute in manualul de intretinere a vehiculului si indicate in tabloul de bord (pentru informarea
conducitorului). Pentru acest tip de vehicule, nu se aplicd punctele de schimbare a vitezei prescrise in
apendicele 1 din anexa 4. Pentru profilul curbei de functionare, se aplicd descrierea prevazutd la punctul
2.3.3 din anexa 4.

Gazele de evacuare se analizeazd in conformitate cu anexa 4.

Rezultatele incercdrii sunt comparate cu limitele stabilite la punctul 5.3.1.4 din prezentul regulament si
se calculeazd media emisiilor fiecarui poluant in conformitate cu conditia B (M2,).

Rezultatele incercdrii

In scopul comunicirii, valorile ponderate se calculeazi in modul urmitor:

M, = (DeA M1, + DaVAM2i) | (De + Dav)

in care:

— M, = emisia masicd a poluantului i in g/km

— M1, = emisia masici medie a poluantului i in g/km cu un dispozitiv de stocare a energiei complet
reincdrcat, calculat la punctul 3.2.2.7

— M2, = emisia masicd medie a poluantului i in g/km cu un dispozitiv de stocare a energiei in starea de
incdrcare minimd (descdrcarea maximd a capacititii), calculati la punctul 3.2.3.5

— De =autonomia vehiculului la modul pur electric, in conformitate cu procedura descrisd in
Regulamentul nr. 101, anexa 7. In cazul in care nu este vorba de un mod pur electric,
producdtorul trebuie si furnizeze mijloacele necesare pentru a efectua mdsurdtorile cu
vehiculul functionind in modul pur electric

— Dav = 25 km (distanta medie parcursd intre doud reincdrciri ale bateriei).

VEHICUL ELECTRIC HIBRID NEREINCARCABIL DIN EXTERIOR (NOVC) FARA COMUTATOR DE
MOD DE FUNCTIONARE

Pentru acest tip de vehicul incercarea se efectueazd in conformitate cu anexa 4.
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3.4.

3.4.1.

3.4.2.

3.4.3.

4.1.

5.1.

5.2.

6.1.

6.2.

6.2.1.

6.2.1.1.

Pentru preconditionare se efectueazi cel putin doud cicluri de conducere consecutive complete (unul din
partea intai si unul din partea a doua) fard faza de egalizare a temperaturilor.

Vehiculul este condus in conformitate cu anexa 4 sau, in cazul in care existd instructiuni speciale ale
producdtorului privind schimbarea treptelor de vitezd, in conformitate cu instructiunile mentionate,
prevazute in manualul de intretinere a vehiculului i indicate in tabloul de bord (pentru informarea
conducdtorului). Pentru acest tip de vehicule, nu se aplicd punctele de schimbare a vitezei prescrise in
apendicele 1 din anexa 4. Pentru profilul curbei de functionare, se aplicd descrierea prevazutd la punctul
2.3.3 din anexa 4.

VEHICUL ELECTRIC HIBRID NEREINCARCABIL DIN EXTERIOR (NOVC) CU COMUTATOR DE MOD
DE FUNCTIONARE

Aceste vehicule sunt preconditionate si incercate in mod hibrid in conformitate cu anexa 4. In cazul in
care dispun de mai multe moduri hibrid, incercarea se efectueazd in modul stabilit automat dupa
intoarcerea cheii in contact (modul normal). Pe baza informatiilor furnizate de producitor, serviciul tehnic
se asigurd cd valorile limitd sunt respectate in toate modurile hibrid.

Pentru preconditionare se realizeazd cel putin doud cicluri consecutive complete (unul din prima parte
si unul din partea a doua) fird fazd de egalizare a temperaturilor.

Vehiculul este condus in conformitate cu anexa 4 sau, in cazul in care existd instructiuni speciale ale
producitorului privind schimbarea treptelor de vitezd, in conformitate cu instructiunile mentionate,
prevdzute in manualul de intretinere a vehiculului si indicate in tabloul de bord (pentru informarea
conducitorului). Pentru acest tip de vehicule, nu se aplicd punctele de schimbare a vitezei prescrise in

apendicele 1 din anexa 4. Pentru profilul curbei de functionare, se aplicd descrierea prevazutd la punctul
2.3.3 din anexa 4.

METODE DE INCERCARE DE TIP II

Vehiculele se supun incercirilor in conformitate cu anexa 5, cu motorul termic in functiune. Producitorul
defineste un ,mod de serviciu” care face posibild executarea acestei incercari.

Atunci cand este necesar, se aplicd procedura speciald definitd la punctul 5.1.6 din prezentul regulament.

METODE DE INCERCARE DE TIP I1I

Vehiculele se supun incercirilor in conformitate cu anexa 6, cu motorul termic in functiune. Producitorul
defineste un ,mod de serviciu” care face posibild executarea acestei incercari.

Incercirile se efectueazd numai pentru conditiile 1 si 2 de la punctul 3.2 din anexa 6. In cazul in care,
pentru un motiv oarecare, nu este posibili efectuarea unei incercari pentru conditia 2, se efectueazi o altd
incercare, la o alti vitezd constantd (cu motorul termic functionind cu incdrcdturd).

METODE DE INCERCARE DE TIP IV
Vehiculele sunt incercate in conformitate cu anexa 7.

Tnainte de inceperea procedurii de incercare (punctul 5.1 din anexa 7) vehiculele trebuie preconditionate
dupd cum urmeaza:

Pentru vehiculele OVC:

Pentru vehiculele reincarcabile din exterior (OVC): se incepe prin descarcarea dispozitivului de stocare a
energiei punand vehiculul in functiune (pe pista de incercare, pe standul dinamometric, etc.):

— la o vitezd constantd de 50 km/h pand ce porneste motorul termic al acestuia,
sau

— 1in cazul in care vehiculul nu poate atinge o vitezd constantd de 50 km/h fird ca motorul termic sd
porneascd, se reduce viteza pand ce vehiculul poate si functioneze la o vitezd inferioard constant,
la care motorul termic nu se pune in functiune intr-o perioada de timp sau distanta stabilite (de stabilit
intre serviciul tehnic si producitor),

sau
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6.2.1.2.

6.2.2.

6.2.2.1.

6.2.2.2.

6.3.

6.3.1.

— 1in conformitate cu recomanddrile producitorului.

Motorul termic trebuie oprit la 10 secunde dupd pornirea automata.

Vehicule OVC cu comutator de mod de functionare: se incepe prin descircarea dispozitivului de stocare a
energiei punand in functiune vehiculul cu comutatorul la modul pur electric (pe pista de incercare, pe

standul dinamometric, etc.) la o viteza constantd egald cu 70 % + 5 % din viteza maxima a vehiculului
in 30 minute.

Intreruperea descircirii are loc intr-unul din urmitoarele cazuri:
— atunci cand vehiculul nu poate circula la 65 % din viteza maximd timp de 30 minute
sau

— atunci cand instrumentele de bord montate in serie indicd conducdtorului ci trebuie sd opreascd
vehiculul,

sau
— dupa parcurgerea unei distante de 100 km.

In cazul in care vehiculul nu functioneazd la modul pur electric, dispozitivul de stocare a energiei se
descarcd punand in functiune vehiculul (pe pista de incercare, pe standul dinamometric, etc.):

— la o vitezd constantd de 50 km/h péani la pornirea motorului termic al acestuia,
sau

— 1in cazul in care vehiculul nu poate atinge o vitezd constantd de 50 km/h fird ca motorul termic si
porneascd, se reduce viteza pand ce vehiculul poate s functioneze la o vitezd inferioard constant,
la care motorul termic nu se pune in functiune intr-o perioadd de timp sau distant stabilite (de stabilit
intre serviciul tehnic si producitor),

sau
— 1in conformitate cu recomanddrile producitorului.

Motorul termic trebuie oprit dupd 10 secunde de la pornirea sa automata.

Pentru vehiculele NOVC:

Vehicule NOVC fard comutator de mod de functionare: se incepe cu o preconditionare de cel putin doud cicluri
consecutive complete (unul din prima parte si unul din a doua parte) fird fazd de egalizare a
temperaturilor.

Vehicule NOVC cu comutator de mod de functionare: se incepe cu o preconditionare de cel putin doud cicluri
consecutive complete (unul din prima parte si unul din partea a doua), fird fazd de egalizare a
temperaturilor, efectuatd cu vehiculul functionand la modul hibrid. In cazul in care sunt disponibile mai
multe moduri hibrid, incercarea se efectueazd in modul stabilit automat dupa intoarcerea cheii in contact
(modul normal).

Conducerea de preconditionare si incercarea dinamometricd trebuie efectuate in conformitate cu
punctele 5.2 si 5.4 din anexa 7.

Pentru vehiculele OVC: in aceleasi conditii ca si cele previzute pentru conditia B a incercarii de tip I
(punctele 3.1.3 si 3.2.3).
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7.1.

7.2.

7.3.

8.1.

8.2.

8.3.

9.1.

9.2.

9.3.

Pentru vehiculele NOVC: in aceleasi conditii ale incercarii de tip L

METODE DE INCERCARE DE TIP V

Vehiculele sunt incercate in conformitate cu anexa 9.

Pentru vehiculele OVC:

Dispozitivul de stocare a energiei se poate incdrca de doud ori pe zi, in timpul parcurgerii kilometrajului.

in cazul vehiculelor OVC echipate cu comutator de mod de functionare, parcurgerea kilometrajului se
realizeazd in modul care se stabileste automat dupd intoarcerea cheii in contact (modul normal).

In timpul parcurgerii kilometrajului, se poate trece la alt mod hibrid in cazul in care este necesar, pentru
a continua contabilizarea kilometrilor cu acordul serviciului tehnic.

Misurdrile emisiilor de poluanti se efectueazd in aceleasi conditii ca si cele specificate de conditia B a
incercdrii de tip I (punctul 3.1.3 si 3.2.3).

Pentru vehiculele NOVC:

in cazul vehiculelor NOVC echipate cu un comutator de mod de functionare, kilometrajul parcurs se
realizeazd in modul care se stabileste automat dupd intoarcerea cheii in contact (modul normal).

Misurdrile emisiilor de poluanti se efectueaza in aceleasi conditii ca si incercarea de tip L.

METODE DE INCERCARE DE TIP VI
Vehiculele sunt incercate in conformitate cu anexa 8.

Pentru vehiculele OVC, masurdrile emisiilor de poluanti se efectueazd in aceleasi conditii ca si cele
specificate pentru conditia B a incercdrii de tip [ (punctul 3.1.3 si 3.2.3).

Pentru vehiculele NOVC, masurdrile emisiilor de poluanti se efectueaza in aceleasi conditii ca si incercarea
de tip 1.

METODE DE INCERCARE A SISTEMELOR DE DIAGNOSTICARE LA BORD (OBD)
Vehiculele sunt incercate in conformitate cu anexa 11.

Pentru vehiculele OVC, masurdrile emisiilor de poluanti se efectueazd in aceleasi conditii ca si cele
specificate pentru conditia B a incercdrii de tip I (punctul 3.1.3 si 3.2.3).

Pentru vehiculele NOVC, masuririle emisiilor de poluanti se efectueaza in aceleasi conditii ca i incercarea
de tip 1.
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ANEXA 14

Apendicele 1

Profilul stdrii de incircare a dispozitivului de stocare a energiei pentru incercarea de tip I a
vehiculelor OVC

Conditia A a incercirii de tip I

100 % | ---------

SOoC

minimum

B B e e Lk

Conditia A:

(1) Starea de incdrcare initiald a dispozitivului de stocare a energiei.

(2) Descdrcare in conformitate cu punctul 3.1.2.1 sau 3.2.2.1.

(3) Conditionarea vehiculului in conformitate cu punctul 3.1.2.2 sau 3.2.2.2.

(4) Incdrcare in timpul fazei de egalizare a temperaturilor, in conformitate cu punctele 3.1.2.3 si 3.1.2.4 sau cu
punctele 3.2.2.3 si 3.2.2.4.

(5) Incercare in conformitate cu punctele 3.1.2.5 sau 3.2.2.5.

Conditia B a incercirii de tip 1

1 1 1 1 1 1 1 1
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1 1 1 1 1 1 1 1
1 1 1 1 1 1 1 1
1 1 1 1 1 1 1 1
1 1 1 1 1 1 1 1
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1 1 1 1 1 1 1
1 1 1 | 1 \ 1 H
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Conditia B:

(1) Starea de incdrcare initiala.

(2) Conditionarea vehiculului in conformitate cu punctul 3.1.3.1 sau 3.2.3.1.

(3) Descdrcare in conformitate cu punctul 3.1.3.2 sau 3.2.3.2.

(4) Faza de egalizare a temperaturilor in conformitate cu punctul 3.1.3.3 sau 3.2.3.3.

(5) Incercare in conformitate cu punctul 3.1.3.4 sau 3.2.3.4.



