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DIRECTIVA 2005/78/CE A COMISIEI
din 14 noiembrie 2005
de aplicare a Directivei 2005/55/CE a Parlamentului European si a Consiliului privind apropierea
legislatiilor statelor membre cu privire la masurile care trebuie luate impotriva emisiilor de gaze si de
particule poluante provenite de la motoarele cu aprindere prin comprimare utilizate la vehicule si
impotriva emisiilor de gaze poluante provenite de la motoare cu aprindere prin scinteie alimentate cu gaz
sau cu gaz petrolier lichefiat utilizate la vehicule §i de modificare a anexelor L, IL, III, IV si VI la aceasta

(Text cu relevantd pentru SEE)

COMISIA COMUNITATILOR EUROPENE,
avand in vedere Tratatul de instituire a Comunitatii Europene,

avand in vedere Directiva 70/156/CEE a Consiliului din 6 februa-
rie 1970 privind apropierea legislatiilor statelor membre
referitoare la omologarea de tip a autovehiculelor si a remorcilor
acestora (1) si, in special, articolul 13 alineatul (2) a doua liniutd
al acesteia,

avand in vedere Directiva 2005/55/CE a Parlamentului European
si a Consiliului din 28 septembrie 2005 privind apropierea legis-
latiilor statelor membre cu privire la masurile care trebuie luate
impotriva emisiilor de gaze si de particule poluante provenite de
la motoarele cu aprindere prin comprimare utilizate la vehicule si
impotriva emisiilor de gaze poluante provenite de la motoare cu
aprindere prin scanteie alimentate cu gaz sau cu gaz petrolier
lichefiat utilizate la vehicule (?) si, in special, articolul 7 al aces-
teia,

intrucat:

(1)  Directiva 2005/55/CE este una dintre directivele speciale in
cadrul procedurii de omologare prevdzute de Directiva
70/156|CEE.

(2)  Directiva 2005/55/CE impune ca, de la 1 octombrie 2005,
motoarele noi pentru vehicule grele si motoarele pentru
noile vehicule grele si indeplineascd noile cerinte
referitoare la sistemul de diagnosticare la bord, la
durabilitatea si la conformitatea vehiculelor in circulatie
care sunt intretinute si utilizate corespunzdtor. Este nece-
sard adoptarea dispozitiilor tehnice necesare pentru
aplicarea articolelor 3 si 4.

(3)  Pentru a asigura respectarea articolului 5 din Directiva
2005/55/CE, este necesard prevederea unor cerinte care sd

(") JOL42,23.2.1970, p. 1. Directivd astfel cum a fost modificatd ultima
datd prin Directiva 2005/49/CE a Comisiei (JO L 194, 26.7.2005,
p. 12).

(3» JOL275,20.10.2005, p. 1.

incurajeze utilizarea corectd, in conformitate cu specifica-
tiile constructorului, a noilor vehicule grele echipate cu
motoare dotate cu un sistem de post-tratare a
esapamentului care necesitd utilizarea unui reactiv
consumabil pentru realizarea reducerii previzute a
poluantilor reglementati. Este necesar sd se adopte masuri
care sd asigure cad soferul unui astfel de vehicul este
informat in timp util dacd provizia de reactiv consumabil
la bord este pe cale sd se termine sau dacd activitatea de
dozare a reactivului nu are loc. Dacd soferul ignord astfel
de avertismente, performanta motorului trebuie modificatd
pand cind soferul reface provizia de reactiv consumabil
necesard functiondrii eficiente a sistemului de post-tratare
a esapamentului.

in cazul in care motoarele care intrd sub incidenta Direc-
tivei 2005/55/CE necesitd utilizarea unui reactiv
consumabil pentru respectarea limitelor de emisie pentru
care a fost acordatd omologarea acelor tipuri de motoare,
statele membre adoptd mdsurile necesare pentru a se asi-
gura cd reactivii respectivi sunt disponibili in mod
echilibrat din punct de vedere geografic. Este necesar ca
statele membre s poatd adopta mdsurile necesare pentru
a incuraja utilizarea acestor reactivi.

Este necesard introducerea unor cerinte care sd permitd
statelor membre si monitorizeze si si se asigure, la
momentul inspectiei tehnice periodice, cd vehiculele grele
echipate cu sisteme de post-tratare a esapamentului care
necesitd utilizarea unui reactiv consumabil au functionat
corect in perioada premergitoare inspectiei.

Statele membre ar trebui si aibd posibilitatea de a interzice
utilizarea oricdrui vehicul greu echipat cu un sistem post-
tratare a esapamentului care necesitd utilizarea unui reactiv
consumabil pentru respectarea limitelor de emisie pentru
care a fost acordatd omologarea acelor tipuri de vehicule in
cazul in care sistemul de post-tratare a esapamentului nu
consumd efectiv reactivul prevazut sau dacd vehiculul nu
este aprovizionat cu acel reactiv.
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(7)  Constructorii de vehicule grele echipate cu sisteme de post-
tratare a esapamentului care necesitd utilizarea unui reactiv
consumabil ar trebui sd isi informeze clientii cu privire la
modul adecvat de utilizare a vehiculelor respective.

(8)  Cerintele Directivei 2005/55/CE referitoare la utilizarea
strategiilor de invalidare ar trebui adaptate pentru a tine
seama de progresele tehnice. Ar trebui specificate, de ase-
menea, cerintele pentru motoarele cu calibrare multipla si
pentru dispozitivele de limitare a cuplului in anumite
conditii de functionare.

(9)  Anexele III si IV la Directiva 98/70/CE a Parlamentului
European si a Consiliului din 13 octombrie 1998 privind
calitatea benzinei si a motorinei si de modificare a Direc-
tivei Consiliului 93/12/CEE (!) impun ca, de la 1 ianuarie
2005, benzina si motorina vandute in cadrul Comunitatii
sd aibd un continut maxim de sulf de 50 mg/kg (parti la
milion, ppm). Combustibilii cu un continut de sulf de
maximum 10 mg/kg sunt tot mai adesea disponibili in
intreaga Comunitate, iar Directiva 98/70/CE impune ca
acestia sd fie disponibili de la 1 ianuarie 2009. Prin urmare,
combustibilii de referintd utilizati la testele in vederea omo-
logdrii motoarelor in ceea ce priveste limitele de emisie
previdzuti la randurile B1, B2 si C ale tabelelor din anexa I
la Directiva 2005/55/CE ar trebui redefiniti pentru a tine
seama intr-o mai mare misurd, acolo unde este cazul, de
continutul de sulf al motorinelor disponibile pe piatd de la
1 fanuarie 2005 si care sunt utilizate pentru motoarele cu
sisteme avansate de control al emisiilor. Este, de asemenea,
necesard redefinirea gazului petrolier lichefiat (GPL) de
referintd pentru a tine seama de progresele pietei de la
1 ianuarie 2005.

(10) Este necesard adaptarea procedurilor tehnice de esantio-
nare $i mdsurare pentru a permite mdsurarea fiabild si
repetabild a emisiilor de particule poluante pentru motoa-
rele cu aprindere prin comprimare cdrora li s-a acordat
omologarea in conformitate cu limitele pentru particule
poluante previzute la unul dintre randurile B1, B2 sau C
ale tabelelor de la punctul 6.2.1 din anexa I la Directiva
2005/55/CE sau pentru motoarele cu gaz cirora li s-a
acordat omologarea in conformitate cu limitele de emisie
previzute la rAndul C din tabelul 2 de la punctul 6.2.1 din
anexa mentionatd.

(11) Intrucat dispozitiile referitoare la punerea in aplicare a arti-
colelor 3 si 4 din Directiva 2005/55/CE se adoptd in acelasi
timp cu cele de adaptare a directivei mentionate la
progresul tehnic, ambele tipuri de masuri au fost incluse in
acelasi act.

() JOL 350,28.12.1998, p. 58. Directiva astfel cum a fost modificatd
ultima datd prin Regulamentul (CE) nr. 1882/2003 al Parlamentului
European si al Consiliului (JO L 284, 31.10.2003, p. 1).

(12) Avand in vedere evolutiile tehnologice rapide din acest
domeniu, prezenta directivd se revizuieste, dacd este nece-
sar, Tnainte de 31 decembrie 2006.

(13)  Prin urmare, Directiva 2005/55/CE ar trebui modificatd in
consecintd.

(14) Misurile previzute de prezenta directivi sunt in
conformitate cu avizul Comitetului pentru adaptarea la
progresul tehnic instituit prin articolul 13 alineatul (1) din
Directiva 70/156/CEE,

ADOPTA PREZENTA DIRECTIVA:

Articolul 1

Anexele I, IL, III, IV si VI la Directiva 2005/55/CE se modificd in
conformitate cu Anexa I la prezenta directiva.

Atrticolul 2

Masurile de punere in aplicare a articolelor 3 si 4 din Directiva
2005/55/CE sunt prevdzute in anexele II-V la prezenta directiva.

Articolul 3

(1) Statele membre adoptd si publicd, pand la 8 noiembrie 2006,
actele cu putere de lege si actele administrative necesare pentru a
se conforma prezentei directive. Comisiei ii sunt comunicate de
indatd de citre statele membre textele acestor dispozitii, precum
si un tabel de corespondentd intre acele dispozitii si prezenta
directiva.

Statele membre pun in aplicare aceste dispozitii incepand cu
9 noiembrie 2006.

Atunci cand statele membre adoptd aceste dispozitii, ele contin o
trimitere la prezenta directivd sau sunt insotite de o asemenea
trimitere la data publicdrii lor oficiale. Statele membre stabilesc
modalitatea de efectuare a acestei trimiteri.
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(2) Comisiei ii sunt comunicate de citre statele membre textele
principalelor dispozitii de drept intern pe care le adoptd in
domeniul reglementat de prezenta directiva.

Articolul 4

Prezenta directivd intrd in vigoare in a doudzecea zi de la data
publicdrii in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene.

Articolul 5

Prezenta directivd se adreseazi statelor membre.

Adoptatd la Bruxelles, 14 noiembrie 2005.

Pentru Comisie
Glinter VERHEUGEN

Vicepresedinte
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ANEXA I

MODIFICARI ADUSE ANEXELOR I, 11, II, IV SI VI LA DIRECTIVA 2005/55/CE

Directiva 2005/55/CE se modifici dupd cum urmeaza:

1. Anexa [ se modificd dupd cum urmeazi:

(a) Sectiunea 1 se inlocuieste cu urmdtorul text:

.1

SFERA DE APLICARE

Prezenta directiva se aplica verificarii emisiilor de poluanti gazosi si cu macroparticule, a duratei de viatd utild a dispozitivelor de control al
emisiilor, a conformitdtii vehiculelor si motoarelor in circulatie, precum si a sistemelor de diagnosticare la bord (OBD) ale tuturor vehiculelor
echipate cu motoare cu aprindere prin comprimare si a poluantilor gazosi, a duratei de viatd utild, a conformititii vehiculelor si motoarelor
in circulatie, a sistemelor de diagnosticare la bord (OBD) ale tuturor vehiculelor echipate cu motoare cu aprindere prin scanteie care
functioneaza cu gaz natural sau cu GPL, precum si a motoarelor cu aprindere prin comprimare si prin scanteie astfel cum sunt definite la
articolul 1, cu exceptia motoarelor cu aprindere prin comprimare ale vehiculelor din categoriile Ny, N, si M, si a motoarelor cu aprindere prin
scanteie care functioneazd cu gaz natural sau cu GPL ale vehiculelor din categoria N; cdrora li s-a acordat omologarea in conformitate cu
Directiva 70/220/CEE (*) a Consiliului.

() JOL 76, 6.4.1970, p. 1. Directiva astfel cum a fost modificatd ultima datd prin Directiva 2003/76/CE a Comisiei (JO L 206, 15.8.2003, p. 29).”

(b) La sectiunea 2, titlul si punctele de la 2.1-2.32.1 se inlocuiesc cu urmdtorul text:

2.1.

DEFINITII

In sensul prezentei directive, se aplicd urmatoarele definitii:

«omologarea unui motor (familii de motoare)» inseamnd omologarea unui tip de motor (a unei familii de motoare) in ceea ce priveste nivelul
emisiilor de poluanti gazosi sau cu macroparticule;

«strategie auxiliard de control al emisiilor (AECS)» inseamnad o strategie de control al emisiilor care devine activd sau care modificd strategia
de bazd de control al emisiilor cu un scop specific sau cu scopuri specifice si ca raspuns la un set determinat de conditii ambiente si/sau
de functionare, cum ar fi viteza vehiculului, turatia motorului, angrenajul utilizat, temperatura de admisie sau presiunea de admisie;

«strategie de bazd de control al emisiilor (BECS)» inseamnd o strategie de control al emisiilor care este activd pentru toatd gama de viteze
si de sarcini ale motoarelor in afara cazului in care este activatd o AECS. Céteva exemple de BECS sunt (fird a se limita la acestea):

—  harta de reglare a distributiei si a avansului de aprindere;
—  harta EGR;
—  harta SCR de dozare a reactivului;

«filtru combinat de particule si de denitrificare» Inseamna un sistem de post-tratare a esapamentului conceput pentru reducerea simultand
a emisiilor de oxizi de azot (NO,) si de particule poluante (PT);

«regenerare continud» inseamnd procesul de regenerare a unui sistem de post-tratare a esapamentului care are loc fie in permanentd, fie
cel putin o datd la fiecare test ETC. Un astfel de proces de regenerare nu necesitd o procedurd de testare speciald;

«zond de control» inseamna zona cuprinsa intre turatiile A si C si intre 25 % si 100 % sarcind;

«puterea maxima declarati (P,,,,)» inseamnd puterea maxima in kW «CE» (puterea netd) declaratd de constructor in cererea de omologare;

max)
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«strategie de invalidare» inseamna:
— 0 AECS care reduce eficienta controlului emisiilor de citre BECS in conditii de functionare si de utilizare normale ale vehiculului
sau

— 0 BECS care face distinctie intre functionarea in conformitate cu testul de omologare standard si alte regimuri de functionare si care
oferd un nivel redus de control al emisiilor in conditii care nu sunt incluse in procedurile aplicabile de testare in vederea omologarii;

«sistem de denitrificare» inseamnd un sistem de post-tratare a esapamentului proiectat in vederea reducerii emisiilor de oxizi de azot (NO,)
[in prezent, existd catalizatori NO, simplificati activi si pasivi, sisteme de absorbtie a NO, si sisteme de reductie catalitica selectivd (SCR)];

«timp de intarziere» inseamnd timpul scurs intre schimbarea componentului de masurat in punctul de referintd si un raspuns al sistemului
de 10 % din citirea finald (t, ). Pentru componentii gazosi, acesta este in general timpul de transport al componentului masurat de la sonda
de prelevare la detector. In sensul timpului de intdrziere, sonda de prelevare se defineste ca punct de referintd;

«motor diesel» inseamnd un motor care functioneaza pe principiul aprinderii prin comprimare;

«test ELR» inseamnd un ciclu de test care cuprinde o secventd de trepte de incdrcari dinamice la turatii constante ale motorului si care se
aplicd in conformitate cu dispozitiile punctului 6.2 din prezenta anexd;

«test ESC» Inseamnd un ciclu de test care cuprinde 13 moduri in regim stabilizat si care se aplicd in conformitate cu dispozitiile punctului 6.2
din prezenta anexd;

«test ETC» inseamnd un ciclu de test care cuprinde 1800 de faze tranzitorii aplicate secundd cu secunda si care se aplicd in conformitate
cu dispozitiile punctului 6.2 din prezenta anex3;

«element de proiectare» inseamnd, in ceea ce priveste un vehicul sau un motor,
—  orice sistem de control, inclusiv software-uri de calculator, sisteme de control electronic si logica informatica;
—  orice calibrare a sistemului de control;
— rezultatul interactiunii sistemelor
sau
—  orice element de hardware;

«defect al sistemului de control al emisiilor» inseamna o deficientd sau o deviere de la tolerantele normale de productie in proiectarea,
materialele sau instalarea unui dispozitiv, sistem sau ansamblu care afecteaza orice parametru, specificatie sau component apartinand
sistemului de control al emisiilor. Lipsa unui component poate fi consideratd un defect al sistemului de control al emisiilor;

«strategie de control al emisiilor (ECS)» inseamnd un element sau un set de elemente de proiectare incorporat in proiectarea generald a
sistemului unui motor sau al unui vehicul cu scopul de a controla emisiile de evacuare si care cuprinde o BECS si un set de AECS;

«sistem de control al emisiilor» inseamnd sistemul de post-tratare a esapamentului, dispozitivul/dispozitivele de gestiune si control electronic
al motorului si orice component al motorului legat de emisiile de gaze de esapament care furnizeazd sau primeste date de la
dispozitivul/dispozitivele de gestionare si control, precum si, dupd caz, interfata de comunicare (hardware si mesaje) intre unitatea/unitatile
de control electronic al motorului (EECU) si orice altd unitate de transmisie sau de control al vehiculului aflatd in raport cu gestionarea
emisiilor;

«familie de sisteme de post-tratare a esapamentului» inseamnd, in cadrul testelor pentru un program de acumulare de ore de functionare
pentru stabilirea factorilor de deteriorare in conformitate cu anexa II la Directiva 2005/78/CE a Comisiei de punere in aplicare a Directivei
2005/55/CE a Parlamentului European si a Consiliului privind apropierea legislatiilor statelor membre referitoare la mdsurile impotriva
emisiei de poluanti gazosi si de particule provenind de la motoarele cu aprindere prin comprimare destinare vehiculelor si impotriva emisiei
de poluanti gazosi provenind de la motoarele cu aprindere prin scanteie care functioneaza cu gaz natural sau cu gaz petrolier lichefiat
destinate vehiculelor si de modificare a anexelor I, II, III, IV si VI la aceasta () si in cadrul verificdrii conformittii vehiculelor/motoarelor
in circulatie in conformitate cu anexa III la Directiva 2005/78/CE, gruparea, de citre constructor, a motoarelor care respectd definitia unei
familii de motoare, dar care, in continuare, sunt grupate ca motoare care utilizeazd sisteme similare de post-tratare a esapamentului;
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«sistem al motorului» inseamnd motorul, sistemul de control al emisiilor i interfata de comunicare (hardware si mesaje) intre
unitatea/unitdtile de control electronic al motorului (EECU) si orice alt sistem de propulsie sau unitate de control al vehiculului;

«familie de motoare» inseamna gruparea, de citre constructor, a sistemelor de motoare care, prin proiectare, astfel cum este definitd in
anexa Il apendicele 2 la prezenta directivd, au caracteristici similare in ceea ce priveste emisia de gaze de esapament; toate elementele unei
familii de motoare trebuie sa respecte limitele de emisie aplicabile;

«gama de turatii de functionare» inseamnd gama de turatii ale motorului utilizate cel mai des in timpul functiondrii efective, intre turatia
cea mai joasd si turatia cea mai inaltd prevdzute in anexa III la prezenta directiva;

«turatiile A, B si C» inseamnd turatiile de test din gama de turatii de functionare utilizate la testul ESC si la testul ELR prevazute in anexa III
apendicele 1 la prezenta directiva;

«reglarea motorului» inseamnd o configuratie specifici a motorului/vehiculului care include strategia de control al emisiilor (ECS), o unicd
evaluare a performantelor motorului (curba de sarcind maxima omologatd) si, dacd este cazul, un set de limitatoare de cuplu;

«tip de motor» inseamnd o categorie de motoare care nu diferd in privinta unor aspecte esentiale, cum sunt caracteristicile motorului definite
in anexa Il la prezenta directiva;

«sistem de post-tratare a esapamentului» inseamnd un catalizator (de oxidare sau cu trei cdi), un filtru de particule, un sistem de denitrificare,
un filtru combinat de particule si de denitrificare sau orice alt dispozitiv de reducere a emisiilor instalat in aval in raport cu motorul. Prezenta
definitie exclude recircularea gazelor de esapament care, acolo unde existd, se considerd parte integrantd din sistemul motorului;

«motor pe gaz» Inseamnd un motor cu aprindere prin scanteie care functioneazd pe baza de gaz natural (GN) sau pe bazi de gaz petrolier
lichefiat (GPL);

«poluanti gazosi» inseamnd monoxid de carbon, hidrocarburi [presupunand un raport de CH, g5 pentru motorind, de CH, 5,5 pentru GPL
si de CH, 45 pentru GN (HCNM) si presupunand o moleculd CH;0, s pentru motoarele diesel care functioneazd cu etanol], metan
(presupunand un raport de CH, pentru GN) si oxizi de azot, acestia din urmd fiind exprimati in echivalenti de dioxid de azot (NO,);

«turatie naltd (ng,)» inseamnd cea mai Inalta turatie la care este disponibild 70 % din puterea maximi declaratd a motorului;

sup)

«turatie joasa (n;,)» inseamnd cea mai joasd turatie la care este disponibild 50 % din puterea maxima declaratd a motorului;

«pand majora de functionare» (") inseamna o defectiune permanenta sau temporard a oricdrui sistem de post-tratare a esapamentului care
poate duce la o crestere imediatd sau treptatd a emisiilor gazoase sau de particule ale sistemului motorului i care nu poate fi estimatd in
mod corespunzitor de sistemul de diagnosticare la bord;

«defectiune» inseamna:

—  orice deteriorare sau pand, inclusiv de naturd electricd, a sistemului de control al emisiilor, care ar face ca emisiile s depaseasca pragul
limitd al sistemului OBD sau, dupd caz, ca sistemul de post-tratare a esapamentului sd nu atingd gama de performante functionale
in cazul in care emisiile de poluanti reglementati depasesc pragul limita al sistemului OBD;

— orice caz in care sistemul OBD nu reuseste sd indeplineascd cerintele de monitorizare previzute de prezenta directiva.

Cu toate acestea, constructorul poate considera o deteriorare sau o pana care nu face ca emisiile s3 depdseasca pragul limitd al sistemului
OBD ca fiind defectiune;

«ndicator de defectiuni (MI)» inseamnd un indicator vizual care informeazd in mod clar soferul vehiculului cu privire la aparitia unei
defectiuni in sensul prezentei directive;

«amotor cu calibrare multipld» inseamna un motor care cuprinde mai mult de o calibrare a motorului;
«gamd de gaz natural» inseamnd una dintre gamele H sau L definite prin standardul european EN 437 din noiembrie 1993;

«putere netd» inseamnd puterea in kW «CE» obtinutd pe bancul de probad la capitul arborelui cotit sau echivalentul ei, masuratd in
conformitate cu metoda CE de mdsurare a puterii previzutd de Directiva 80/1269/CEE a Comisiei (*);
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«OBD» Inseamnd un sistem de diagnostic la bord pentru controlul emisiilor, care are capacitatea de a detecta aparitia unei defectiuni si de
a identifica zona probabild in care este localizatd defectiunea cu ajutorul unor coduri de eroare stocate in memoria calculatorului;

«familie de motoare OBD» inseamnd, pentru omologarea sistemelor OBD in conformitate cu cerintele anexei IV la Directiva 2005/78|CE,
gruparea, de cdtre constructor, a sistemelor de motoare cu parametri de proiectare a sistemelor OBD similari, in conformitate cu punctul 8
din prezenta anexd;

«opacimetru» inseamnd un instrument proiectat sd masoare opacitatea particulelor de fum pe baza principiului extinctiei luminii;

«motor prototip» inseamnd un motor selectat dintr-o familie de motoare astfel incat caracteristicile sale in ceea ce priveste emisiile sa fie
reprezentative pentru familia de motoare respectiva;

«dispozitiv de post-tratare a particulelor» inseamnd un sistem de post-tratare a esapamentului proiectat si reducd emisiile de particule
poluante (PT) printr-o separare mecanicd, aerodinamicd, difuzionald sau inertiald;

«particule poluante» inseamnd orice material colectat intr-un mediu cu filtru specificat, dupa diluarea gazului de esapament cu aer filtrat
curat, astfel incat temperatura s nu depaseascd 325 K (52 °C);

«procent de incarcare» inseamnd proportia din cuplul maxim posibil la o turatie a motorului;

«regenerare periodicd» inseamnd procesul de regenerare al unui dispozitiv de control al emisiilor care are loc periodic la mai putin de 100
de ore de functionare normald a motorului. In timpul ciclurilor in care are loc regenerarea, se pot depdsi standardele referitoare la emisii;

«mod permanent de emisii implicite» inseamnd o AECS activatd in cazul unei defectiuni a ESC detectatd de sistemul OBD si care duce la
activarea M, dar nu necesitd un input din partea componentului sau sistemului defect;

«prizd de putere» inseamnd un dispozitiv de iesire cu motor care are scopul de a alimenta echipamentele auxiliare montate pe un vehicul;

«reactiv» inseamnd orice mediu stocat la bordul vehiculului intr-un rezervor si care se furnizeazd sistemului de post-tratare a esapamentului
(dacd este cazul) la comanda sistemului de control al emisiilor;

«recalibrare» inseamnd o reglare find a unui motor pe gaz natural pentru ca acesta sd atingd aceleasi performante (putere, consum de
carburant) intr-o gamd diferitd de gaz natural;

«turatie de referintd (n,.g)» inseamnd valoarea 100 % a turatiei utilizatd pentru denormalizarea valorilor relative ale turatiei la testul ETC
prevdzute in anexa III apendicele 2 la prezenta directivi;

«timp de raspuns» inseamnd diferenta de timp dintre o schimbarea rapidd a componentului de mésurat in punctul de referinta si schimbarea
adecvatd a raspunsului sistemului de mdsurare, pentru care schimbarea componentului masurat este de cel putin 60 % FS si se produce
in mai putin de 0,1 secunde. Timpul de raspuns al sistemului (to,) constd din timpul de intarziere al sistemului si timpul de urcare al
sistemului (a se vedea, de asemenea, ISO 16183);

«timp de urcare» inseamnd diferenta de timp dintre 10 % si 90 % raspuns la citirea finald (to, — t;). Acesta este raspunsul instrumentului
dupd ce componentul de mdsurat a ajuns la instrument. Pentru timpul de urcare, sonda de prelevare este definitd drept punct de referintd;

«autoadaptabilitate» inseamnd orice dispozitiv al motorului care permite raportului aer/carburant si se mentind constant;
«fum» inseamnd particule in suspensie in fluxul de gaze de esapament al unui motor diesel care absorb, reflectd sau refractd lumina;

«ciclu de test» inseamnd o secventd de puncte de test, fiecare cu o turatie si un cuplu definite, care trebuie urmate de motor in regim stabilizat
(test ESC) sau in conditii de functionare tranzitorii (test ETC sau test ELR);

dimitator de cuplu» inseamnd un dispozitiv care limiteazd temporar cuplul maxim al motorului;

«timp de transformare» inseamna diferenta de timp dintre schimbarea componentului de mdsurat la sonda de prelevare si un raspuns al
sistemului de 50 % din citirea finald (t5,). Timpul de transformare se utilizeaz la sincronizarea semnalelor diferitelor instrumente de masurd;
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2.2.

«duratd de viata utild» inseamnd, pentru vehicule si motoare cdrora li s-a acordat omologarea in conformitate cu unul dintre randurile B1,
B2 sau C ale tabelului de la punctul 6.2.1 din prezenta anexd, perioada relevantd, ca distantd parcursa sifsau ca timp, definitd la articolul 3
(durabilitatea sistemelor de control al emisiilor) din prezenta directivi in care, ca parte a omologarii, trebuie asiguratd respectarea limitelor
referitoare la emisiile relevante de gaze, particule sau fum;

«ndicele Wobbe (Winf. inferior sau Wsup. superior)» inseamnd raportul dintre valoarea caloricd a unui gaz pe unitate de volum si ridicina
patratd a densitdtii sale relative in aceleasi conditii de referinta:

W = Hgazx\/paer/pgaz

«factor de calare \ (S,)» inseamni o expresie care descrie flexibilitatea sistemului de gestionare a motorului in ceea ce priveste o modificare
a raportului de exces de aer A in cazul in care motorul este alimentat cu o compozitie gazoasa alta decat metanul pur (a se vedea anexa VII

pentru calcularea S)).

Simboluri, abrevieri si standarde internationale

Simboluri pentru parametri de test

Simbol Unitate Termen
A, m? Aria sectiunii transversale a sondei izocinetice de prelevare
A, m? Aria sectiuni transversale a tevii de evacuare
¢ ppm/vol. % Concentratie
Cy — Coeficient de evacuare al SSV-CVS
C1 — Carbon 1 echivalent cu hidrocarburd
d m Diametru
D, m’[s Coordonata functiei de calibrare a pompei volumetrice
D — Factor de diluare
D — Constantd a functiei Bessel
E — Constantd a functiei Bessel
Eg — Eficienta etanului
Ey — Eficienta metanului
E, g/kWh Emisii interpolate de NO, ale punctului de control
f 1/s Frecventa
fa — Factor atmosferic de laborator
f. st Frecventa de tdiere a filtrului Bessel
F, — Factor stoichiometric
H MJ/m’ Valoarea calorici
H, glkg Umiditatea absolutd a aerului de admisie
Hy glkg Umiditatea absolutd a acrului pentru diluare
i — Indice care denotd un regim individual sau o masurare instantanee
K — Constantd Bessel
m’ Coeficient de absorbtie a luminii
ke Factor de corectie de la uscat la umed specific carburantului
kn.p — Factor de corectie a umiditatii NO, pentru motoare diesel
kn. — Factor de corectie a umiditatii NO, pentru motoare pe gaz
v Functia de calibrare CFV
Ky — Factor de corectie de la uscat la umed pentru aerul de admisie
Kya — Factor de corectie de la uscat la umed pentru aerul pentru diluare
We — Factor de corectie de la uscat la umed pentru gazul de evacuare diluat
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Simbol Unitate Termen
Ky — Factor de corectie de la uscat la umed pentru gazul de evacuare brut
L % Procentaj din cuplu raportat la cuplul maxim pentru motorul de test
L, m Lungimea efectivd a drumului optic
M., g/mol Masa moleculard a aerului de admisie
M, g/mol Masa moleculard a gazelor de esapament
My kg Masa de esantion de aer diluat trecutd prin filtrele de esantionare a particulelor
Mg kg Masa totald a gazelor de esapament diluate pe durata ciclului
Megr kg Masa gazelor de esapament diluate echivalente pe durata ciclului
My, kg Masa totald a gazelor de esapament pe durata ciclului
m mg Masa colectatd a esantionului de particule
Mg mg Masa esantionului de particule din aerul diluat colectat
My glhsaug Fluxul masei emisiilor gazoase (procent)
Mo kg Masa de esantionare pe durata ciclului
Meep kg Masa esantionului de gaze de esapament diluat trecutd prin filtrele de esantionare a particulelor
Mo kg Masa esantionului de gaze de esapament dublu diluat trecutd prin filtrele de esantionare a
particulelor
My kg Masa de aer de la dilutia secundard
N % Opacitate
Np — Numdrul total de rotatii ale pompei volumetrice pe durata ciclului
N ; — Rotatii ale pompei volumetrice pe durata unui interval de timp
n min’! Turatiile motorului
fp s Viteza pompei volumetrice
ny, min’! Turatia inaltd a motorului
ny, min! Turatia joasd a motorului
N min’! Turatia de referind a motorului pentru testul ETC
Pa kPa Presiunea vaporilor de saturatie la admisia de aer in motor
Po kPa Presiunea atmosferica totald
Pd kPa Presiunea vaporilor de saturatie a aerului pentru diluare
Py kPa Presiunea absolutd
Pr kPa Presiunea vaporilor de apd dupi baia de ricire
Ds kPa Presiunea atmosfericd in stare uscatd
P kPa Depresia la admisia in pompa
P(a) kw Puterea absorbitd de componentele auxiliare de montat pentru test
P(b) kw Puterea absorbitd de componentele auxiliare de demontat pentru test
P(n) kw Puterea netd necorectata
P(m) kw Puterea masuratd la bancul de proba
Qinaw kg/h sau kg/s Debitul masic al aerului de admisie in stare umeda
Qinad kg/h sau kg/s Debitul masic al aerului de admisie in stare uscatd
Qindw kg/h sau kg/s Debitul masic al aerului pentru diluare in stare umeda
Qindew kg/h sau kg/s Debitul masic al gazului de esapament diluat in stare umeda
Gindewi kg/s Masa instantanee a esantionului la volum constant in stare umeda
Qinedf kg/h sau kg/s Debitul masic al gazului de esapament diluat echivalent in stare umeda
Qenew kg/h sau kg/s Debitul masic al gazului de esapament in stare umeda
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Simbol Unitate Termen
Qnf kg/h sau kg/s Debitul masic al carburantului
Gunp kg/h sau kg/s Debitul masic al esantionului de particule
Qs dm?|min Debitul esantionului in bancul de analiza
Gur cm’/min Debitul gazului de marcare
Q — Constantd Bessel
Q, m’[s Debitul volumetric PDP/CFV-CVS
Quv m’[s Debitul volumetric SSV-CVS
r, — Raportul ariilor sectiunilor transversale ale sondei izocinetice si tevii de esapament
Iy — Raportul de diluare
I — Raportul de diametru SSV-CVS
r, — Raportul de presiune SSV-CVS
I, — Rata de esantionare
R¢ — Rata de raspuns a FID
P kg/m® Densitatea
S kw Reglajul dinamometrului
S; m’! Valoarea instantanee a fumului
Sy — Factorul de calare \
K Temperatura absolutd
R K Temperatura absolutd a aerului de admisie
t s Timpul de mésurare
te s Timpul de raspuns electric
te S Timpul de raspuns al filtrelor pentru functia Bessel
t S Timpul de rdspuns fizic
At s Intervalul de timp dintre date de fum succesive (= 1/rata de esantionare)
A S Intervalul de timp pentru un flux de CVS instantaneu
T % Factorul de transmisie a fumului
u — Raportul dintre densitdtile componentilor gazosi si gazul de esapament
Vo m’[rev Volumul de gaz PDP pompat la o rotatie
\A 1 Volumul sistemului bancului de analizad
W — Indicele Wobbe
W kWh Lucrul mecanic al ciclului efectiv pentru testul ETC
W kWh Lucrul mecanic al ciclului de referintd pentru testul ETC
Wk — Factor de ponderare
WF; — Factor de ponderare efectiv
X m’[rev Functia de calibrare a debitului volumetric al pompei volumetrice
Y, m’! Valoarea medie Bessel a fumuluila 1 s

() JOL 313, 29.11.2005, p. 1.

(") articolul 4 alineatul (1) din prezenta directivd prevede monitorizarea defectiunilor functionale majore in locul monitorizarii degradarii sau
pierderii eficientei catalizatorului/filtrelor unui sistem de post-tratare a esapamentului. Exemple de defectiuni functionale majore sunt furnizate
la punctele 3.2.3.2 si 3.2.3.3 din anexa IV la Directiva 2005/78/CE.

(™) JOL 375, 31.12.1980, p. 46. Directivd astfel cum a fost modificatd ultima datd prin Directiva 1999/99/CE (JO L 334, 28.12.1999, p. 32).”

(c) Punctele 2.32.2 si 2.32.3 devin punctele 2.2.2 si, respectiv, 2.2.3.



13/vol. 51

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 49

(d) Se adaugd urmdtoarele puncte 2.2.4 si 2.2.5:

,2.2.4.  Simboluri pentru compozitia carburantilor

2.2.5.

continutul de hidrogen al carburantului, % masa
continutul de carbon al carburantului, % masad
continutul de sulf al carburantului, % masa
continutul de azot al carburantului, % masi

continutul de oxigen al carburantului, % masi

raportul hidrogen molar (H/C)

raportul carbon molar (C/C)

a
B
Y raportul sulf molar (S/C)
o

raportul azot molar (N/C)

™

raportul oxigen molar (O/C)

cu referire la un carburant CgH,O.N;S,

B =1 pentru carburantii pe bazi de carbon, § = 0 pentru carburantii pe bazd de hidrogen.

Standardele la care se face trimitere in prezenta directivd

ISO 15031-1

ISO 15031-2

ISO 15031-3

SAE J1939-13
1SO 15031-4

SAE]1939-73
ISO 15031-5

ISO 15031-6

SAE J2012
1SO 15031-7
SAE J2186
1SO 15765-4
SAE J1939
1SO 16185

ISO 2575

ISO 16183

ISO 15031-1: 2001 Road vehicles — Communication between vehicle and external equipment for emissions related
diagnostics — Part 1: General information. (Vehicule rutiere — Comunicarea intre vehicul si echipamentele exterioare pen-
tru diagnosticul referitor la emisii — Partea 1: Informatii generale).

ISO/PRF TR 15031-2: 2004 Road vehicles — Communication between vehicle and external equipment for emissions
related diagnostics — Part 2: Terms, definitions, abbreviations and acronyms. (Vehicule rutiere — Comunicarea intre
vehicul si echipamentele exterioare pentru diagnosticul referitor la emisii — Partea 2: Termeni, definitii, abrevieri si
acronime).

ISO 15031-3: 2004 Road vehicles — Communication between vehicle and external equipment for emissions related
diagnostics — Part 3: Diagnostic connector and related electrical circuits, specification and use. (Vehicule rutiere — Comu-
nicarea intre vehicul si echipamentele exterioare pentru diagnosticul referitor la emisii — Partea 3: Conectorul pentru
diagnostic si circuitele electrice asociate, specificatii si utilizare).

SAE J1939-13: Off-Board Diagnostic Connector (Conectorul pentru diagnostic Exterior)

ISO DIS 15031-4.3: 2004 Road vehicles — Communication between vehicle and external equipment for emissions related
diagnostics — Part 4: External test equipment (Vehicule rutiere — Comunicarea intre vehicul si echipamentele exterioare
pentru diagnosticul referitor la emisii — Partea 4: Echipamente pentru teste exterioare)

SAE J1939-73: Application Layer — Diagnostics (Nivelul aplicatiei - Diagnostic)

ISO DIS 15031-5.4: 2004 Road vehicles — Communication between vehicle and external equipment for emissions related
diagnostics — Part 5: Emissions-related diagnostic services (Vehicule rutiere — Comunicarea intre vehicul si echipamentele
exterioare pentru diagnosticul referitor la emisii — Partea 5: Servicii pentru diagnosticul referitor la emisii)

ISO DIS 15031-6.4: 2004 Communication between vehicle and external equipment for emissions related diagnostics —
Part 6: Diagnostic trouble code definitions (Vehicule rutiere — Comunicarea intre vehicul si echipamentele exterioare pen-
tru diagnosticul referitor la emisii — Partea 6: Definirea codurilor de eroare la diagnosticare)

SAE J2012: Diagnostic Trouble Code Definitions Equivalent to ISO/DIS 15031-6, Aprilie 30, 2002 (Definirea codurilor
de eroare la diagnosticare echivalentd cu ISO/DIS 15031-6)

ISO 15031-7: 2001 Road vehicles — Communication between vehicle and external equipment for emissions related
diagnostics — Part 7: Data link security (Vehicule rutiere — Comunicarea intre vehicul si echipamentele exterioare pentru
diagnosticul referitor la emisii — Partea 7: Securitatea legaturilor de date)

SAE J2186: EJE Data Link Security, dated October1996 (E[E Securitatea legiturilor de date, octombrie 1996)

ISO 15765-4: 2001 Road vehicles — Diagnostics on Controller Area Network (CAN) — Part 4: Requirements for
emissions-related systems [Vehicule rutiere — Diagnostic privind reteaua locald de comandd (CAN) — Partea 4: Cerinte
pentru sistemele legate de emisii]

SAE J1939, Recommended Practice for a Serial Control and Communications Vehicle Network (Practici recomandate
pentru controlul serial si pentru reteaua de comunicatii a vehiculelor).

ISO 16185: 2000 Road vehicles — Engine family for homologation (Vehicule rutiere — Familii de motoare pentru
omologare)

ISO 2575: 2000 Road vehicles — Symbols for controls, indicators and tell-tales (Vehicule rutiere — Simboluri pentru
comenzi, indicatoare si martori)

ISO 16183: 2002 Heavy duty engines — Measurement of gaseous emissions from raw exhaust gas and of particulate
emissions using partial flow dilution systems under transient test conditions (Vehicule grele — Masurarea emisiilor
gazoase din gazele de esapament brute si a emisiilor de particule prin utilizarea unor sisteme de diluare partiald in conditii
de test tranzitorii)”.

() Punctul 3.1.1 se inlocuieste dupd cum urmeaza:

»3.1.1.

Cererea de omologare a unui tip de motor sau a unei familii de motoare in ceea ce priveste nivelul emisiilor de poluanti gazosi si de particule
poluante pentru motoare diesel si nivelul emisiilor de poluanti gazosi pentru motoarele pe gaz, precum si in ceea ce priveste durata de viatd
utild si sistemul de diagnosticare la bord (OBD) se inainteazd de citre constructorul motorului sau de citre un reprezentant acreditat
corespunzitor al acestuia.

In cazul in care cererea se referd la un motor echipat cu un sistem de diagnosticare la bord (OBD), trebuie si fie indeplinite cerintele
previzute la punctul 3.4.”
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(f) Punctul 3.2.1 se inlocuieste dupd cum urmeaza:

,3.2.1.  Cererea de omologare a unui vehicul in ceea ce priveste emisiile de poluanti gazosi si de particule poluante ale motorului sdu diesel sau
ale familiei de motoare diesel si in ceea ce priveste nivelul emisiilor de poluanti gazosi ale motorului sdu pe gaz sau ale familiei de motoare
pe gaz, precum si in ceea ce priveste durata de viatd utild si sistemul de diagnosticare la bord (OBD) se inainteazd de citre constructorul
vehiculului sau de citre un reprezentant acreditat corespunzitor al acestuia.

In cazul in care cererea se referd la un motor echipat cu un sistem de diagnosticare la bord (OBD), trebuie s3 fie indeplinite cerintele
prevazute la punctul 3.4.”

(g) Se adaugd urmitorul punct 3.2.3:

,3.2.3.  Constructorul furnizeaza o descriere a indicatorului de defectiuni (M) utilizat de sistemul OBD pentru a-i semnala soferului aparitia unui
defectiuni.

Constructorul furnizeazd o descriere a indicatorului si a modului de avertizare utilizat pentru a-i semnala soferului lipsa reactivului cerut.”

(h) Punctul 3.3.1 se inlocuieste dupd cum urmeazd:

»3.3.1.

Cererea de omologare a unui vehicul in ceea ce priveste emisiile de poluanti gazosi si de particule poluante ale motorului siu diesel
omologat sau ale familiei de motoare diesel omologate si in ceea ce priveste nivelul emisiilor de poluanti gazosi ale motorului siu pe
gaz omologat sau ale familiei de motoare pe gaz omologate, precum si in ceea ce priveste durata de viatd utild si sistemul de
diagnosticare la bord (OBD) se inainteazd de citre constructorul vehiculului sau de citre un reprezentant acreditat corespunzitor al
acestuia.”

(i) Se adaugd urmitorul punct 3.3.3:

»3.3.3.

Constructorul furnizeazd o descriere a indicatorului de defectiuni (MI) utilizat de sistemul OBD pentru a-i semnala soferului aparitia
unui defectiuni.

Constructorul furnizeazd o descriere a indicatorului si a modului de avertizare utilizat pentru a-i semnala soferului lipsa reactivului
cerut.”

() Se adaugd urmdtorul punct 3.4:

w34

3.4.1.

3.4.1.1.

3.4.1.2.

3.4.1.2.1.

3.4.1.3.

3.4.1.4.

3.4.1.5.

3.4.1.6.

Sisteme de diagnosticare la bord

Cererea de omologare a unui motor echipat cu un sistem de diagnosticare la bord (OBD) trebuie si fie insotitd de informatiile prevazute
la punctul 9 din apendicele 1 la anexa II (descrierea motorului prototip) sifsau la punctul 6 din apendicele 3 la anexa II (descrierea unui
tip de motor din cadrul familiei de motoare), precum si de:

Informatii scrise detaliate care si descrie complet caracteristicile de functionare ale sistemului OBD, inclusiv o listd cu toate partile
relevante ale sistemului de control al emisiilor motorului, cum ar fi senzori, elemente de actionare si componente, monitorizate de
sistemul OBD;

Dupi caz, o declaratie a constructorului referitoare la parametrii de bazd pentru monitorizarea defectiunilor majore de functionare
si, in plus:

Constructorul furnizeazd serviciului tehnic o descriere a defectiunilor potentiale ale sistemului de control al emisiilor care pot influenta
emisiile. Aceste informatii fac obiectul unor discutii si al unui acord intre serviciul tehnic i constructorul vehiculului.

Dupi caz, o descriere a interfetei de comunicare (hardware si mesaje) intre unitatea de control electronic al motorului (EECU) si orice
alt sistem de propulsie sau unitate de control al vehiculului atunci cand informatiile care fac obiectul schimbului pot influenta
functionarea corectd a sistemului de control al emisiilor.

Dupi caz, copii ale altor omologari, impreund cu datele necesare pentru prelungirea omologarilor.

Dupi caz, caracteristicile familiei de motoare mentionate la punctul 8 din prezenta anexa.

Constructorul trebuie si furnizeze o descriere a masurilor luate pentru a impiedica manipularea frauduloasa si modificarea EECU sau
a oricdror parametri ai interfetei mentionate la punctul 3.4.1.3.”

(k) La punctul 5.1.3, nota de subsol se elimina.
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0

Punctul 6.1 se inlocuieste cu urmdtorul text:

,0.1.

6.1.1.

6.1.1.1.

6.1.2.

6.1.2.1.

6.1.3.

6.1.3.1.

6.1.4.1.

6.1.5.1.

6.1.5.2.

6.1.5.3.

6.1.5.4.

Generalitati

Echipament de control al emisiilor

Componentele care pot afecta, dupd caz, emisiile de poluanti gazosi sau de particule poluante ale motoarelor diesel sau pe gaz trebuie
sd fie in asa fel proiectate, construite, asamblate si instalate incat si permitd ca motorul, in conditii normale de functionare, si
indeplineascd cerintele prezentei directive.

Este interzisd utilizarea unei strategii de invalidare.

Este interzisa utilizarea unui motor cu calibrare multipld pand cind prezenta directivi (*) prevede dispozitii ferme i adecvate cu privire
la motoarele cu calibrare multipla.

Strategia de control al emisiilor

Orice element de proiectare si orice strategie de control al emisiilor (ECS) care pot afecta emisiile de poluanti gazosi si de particule
poluante ale motoarelor diesel, precum si emisiile de poluanti gazosi ale motoarelor pe gaz trebuie s fie in asa fel proiectate, construite,
asamblate si instalate incat sd permitd ca motorul, in conditii normale de functionare, s indeplineasci cerintele prezentei directive. ECS
constd dintr-o strategie de baza de control al emisiilor (BECS) si, de obicei, din una sau mai multe strategii auxiliare de control al emisiilor
(AECS).

Cerinte referitoare la strategia de bazd de control al emisiilor

Strategia de bazd de control al emisiilor (BECS) trebuie si fie in asa fel proiectatd incat si permitd ca motorul, in conditii normale de
functionare, sd indeplineascd ceringele prezentei directive. Conditiile normale de functionare nu sunt restrictionate la conditiile de
utilizare previzute la punctul 6.1.5.4.

Ceringe referitoare la strategia auxiliard de control al emisiilor

Se poate instala o strategie auxiliard de control al emisiilor (AECS) pe un motor sau pe un vehicul cu conditia ca respectiva AECS:
—  sd functioneze numai in afara conditiilor de utilizare previzute la punctul 6.1.5.4 in scopurile definite la punctul 6.1.5.5
sau

—  sdfie activd numai in mod exceptional in conditiile de utilizare prevdzute la punctul 6.1.5.4, in scopurile definite la punctul 6.1.5.6,
si nu mai mult decat este necesar avand in vedere scopurile definite.

O strategie auxiliard de control al emisiilor (AECS) care functioneazd in conditiile de utilizare prevazute la punctul 6.1.5.4 si care conduce
la utilizarea unei strategii de control al emisiilor (ECS) diferite sau modificate in raport cu cea utilizatd in mod obisnuit in timpul ciclurilor
de testare a emisiilor aplicabile este permisa in cazul in care, in conformitate cu cerintele previzute la punctul 6.1.7, este pe deplin
demonstrat faptul ci aceastd masurd nu reduce in mod permanent eficienta sistemului de control al emisiilor. In toate celelalte cazuri,
aceastd strategie se considerd strategie de invalidare.

O strategie auxiliard de control al emisiilor (AECS) care functioneaza in afara conditiilor de utilizare previzute la punctul 6.1.5.4 este
permisd in cazul in care, in conformitate cu cerintele previzute la punctul 6.1.7, este pe deplin demonstrat faptul cd aceastd masura este
strategia minimda necesara pentru atingerea scopurilor definite la punctul 6.1.5.6 referitoare la protectia mediului si la alte aspecte tehnice.
In toate celelalte cazuri, aceastd strategie se considerd strategie de invalidare.

In conformitate cu prevederile punctului 6.1.5.1, urmatoarele conditii de utilizare se aplica in regim stabilizat si in regimuri tranzitorii
ale motorului:
— o altitudine care sd nu depdseascd 1 000 de metri (sau o presiune atmosfericd echivalentd de 90 kPa)
si
— o temperaturd ambiantd situatd in intervalul 275 K-303 K (2 °C-30 °C) (*) (")
si

— o temperaturd a lichidului de ricire a motorului situatd in intervalul 343 K-373 K (70 °C - 100 °C).
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6.1.5.5.

6.1.5.6.

6.1.6.1.

6.1.6.2.

6.1.7.1.

O strategie auxiliard de control al emisiilor (AECS) poate fi instalatd pe un motor sau pe un vehicul cu conditia ca functionarea AECS
sd fie inclusd in testul de omologare aplicabil si sa fie activatd in conformitate cu prevederile punctului 6.1.5.6.

AECS este activata:

— numai prin semnale de la bord in scopul protejarii sistemului motorului (inclusiv pentru protejarea dispozitivului de tratare a
aerului) sifsau a vehiculului impotriva avariilor

sau
— in scopuri cum ar fi siguranta operationald, moduri permanente de emisii implicite si strategii de avarie
sau
— in scopuri cum ar fi prevenirea emisiilor excesive, pornirea la rece sau incdlzirea motorului
sau

— in cazul in care este utilizatd pentru a compensa controlul unui poluant reglementat in anumite conditii de mediu sau operationale
pentru pdstrarea controlului asupra tuturor celorlali poluanti reglementati intre valorile limitd pentru emisii adecvate pentru
motorul respectiv. Efectele globale ale unei astfel de AECS sunt compensarea fenomenelor care apar in mod natural si realizarea
acestei compensdri Intr-un mod care s permitd pastrarea unui nivel acceptabil de control asupra tuturor constituentilor emisiei.

Cerinte pentru limitatoarele de cuplu

Este permisd utilizarea unui limitator de cuplu numai in cazul in care acesta indeplineste cerintele previzute la punctele 6.1.6.2 sau 6.5.5.
In toate celelalte cazuri, utilizarea unui limitator de cuplu se considerd strategie de invalidare.

Se poate instala un limitator de cuplu pe un motor sau pe un vehicul respectind urmdtoarele conditii:

— limitatorul de cuplu si fie activat numai de cdtre semnale de la bord in scopul protejarii sistemului de propulsie sau constructiei
vehiculului impotriva deteriordrii si/sau pentru siguranta vehiculului, pentru activarea prizei de putere atunci cdnd vehiculului este
stationar sau pentru masuri in scopul asigurdrii bunei functiondri a sistemului de denitrificare

si

3

—  limitatorul de cuplu si fie activ doar temporar

si

3

— limitatorul de cuplu sd nu modifice strategia de control al emisiilor (ECS)

si
— in cazul activdrii prizei de putere sau pentru protejarea sistemului de propulsie, cuplul este limitat la o valoare constantd,
independentd de turatia motorului, fird a depasi vreodatd cuplul la sarcind maxima

si
3

—  caacesta s fie activat in acelasi mod pentru a limita performanta vehiculului, pentru a-l incuraja pe sofer s ia masurile necesare
pentru a asigura functionarea corectd a dispozitivului de denitrificare din sistemul motorului.

Ceringe speciale pentru sistemele de control electronic al emisiilor

Cerinte privind documentatia

Constructorul furnizeazd o documentatie care sd ofere acces la toate elementele de proiectare, la strategia de control al emisiilor (ECS),
la limitatorul de cuplu al sistemului motorului i la mijloacele prin care acesta controleazi variabilele de iesire, indiferent daci acest
control este direct sau indirect. Documentatia trebuie pusi la dispozitie in doud parti:

(@) documentatia oficiald, care se furnizeazd serviciului tehnic in momentul depunerii solicitarii de omologare, cuprinde o descriere
detaliatd a ECS si, dupd caz, a limitatorului de cuplu. Documentatia poate fi scurtd, cu conditia si dovedeascd faptul cd toate iesirile
permise printr-o matrice obtinutd pornind de la gama de control al intrarilor individuale pe unitate au fost identificate. Aceste
informatii se atageazd documentatiei prevazute la punctul 3 din prezenta anexe;
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6.1.8.1.

6.1.8.2.

6.1.10.

6.1.10.1.

6.1.10.2.

6.1.10.3.

6.1.10.4.

6.1.10.5.

(b) materiale suplimentare care indicd parametrii modificati de strategia auxiliard de control al emisiilor (AECS) si de conditiile limitd
in care functioneazd AECS. Materialele suplimentare includ o descriere a logicii de control a sistemului de alimentare, strategiile
de temporizare si punctele de comutare pentru toate regimurile operationale. Acestea includ, de asemenea, o descriere a
limitatorului de cuplu mentionat la punctul 6.5.5 din prezenta anexa.

Materialele suplimentare cuprind, de asemenea, o justificare pentru utilizarea AECS, precum si materiale si date de test pentru a
demonstra efectul asupra emisiei de gaze de esapament al AECS instalate pe motor sau pe vehicul. Justificarea pentru utilizarea unei AECS
se poate baza pe date de test sifsau pe analize ingineresti corespunzitoare.

Materialele suplimentare rimén strict confidentiale si sunt puse la dispozitia autoritatilor de omologare la cererea acestora. Autoritatile
de omologare pastreazd confidentialitatea acestor materiale.

Special pentru omologarea motoarelor, in conformitate cu rand A din tabelele de la punctul 6.2.1 (motoare care nu se testeazd, in mod normal, pe ETC)

Pentru a se verifica dacd o strategie sau o masurd trebuie consideratd strategie de invalidare in conformitate cu definitiile de la punctul 2,
autoritatea de omologare si/sau serviciul tehnic pot solicita suplimentar un test de verificare a NOx utilizindu-se ETC, test care se poate
efectua in combinatie fie cu testul de omologare, fie cu procedurile de verificare a conformitatii productiei.

Atunci cand se verificd dacd o strategie sau o masurd trebuie consideratd strategie de invalidare in conformitate cu definitiile de la
punctul 2, se acceptd o marjd suplimentard de 10 % in ceea ce priveste valoarea limitd corespunzitoare pentru NOx.

La punctul 6.1.5 din anexa I la Directiva 2001/27/CE, sunt prevdzute dispozitii tranzitorii pentru prelungirea omologdrilor.

Pani la 8 noiembrie 2006, numarul certificatului de omologare existent rimane valabil. In cazul prelungirii, numai numarul secvential
care denotd numdrul de prelungire a omologarii se modificd dupd cum urmeaza:

Exemplu pentru cea de-a doua prelungire a celei de-a patra omologdri, care corespunde datei solicitdrii A, emise de Germania:

e1*88/77*2001/27A *0004*02

Dispozitii privind securitatea sistemului electronic

Orice vehicul echipat cu o unitate de control al emisiilor trebuie si cuprindd functii care si impiedice modificirile, cu exceptia celor
autorizate de citre constructor. Constructorul autorizeazd acele modificiri care sunt necesare pentru diagnosticarea, intretinerea,
inspectarea, reglarea sau repararea vehiculului. Toate codurile si toti parametri functionali reprogramabili trebuie protejati impotriva
manipuldrilor frauduloase si trebuie s3 permitd un nivel de protectie cel putin la nivelul celui prevazut in ISO 15031-7 (SAE J2186),
cu conditia ca schimbul de date de securitate s se desfasoare utilizindu-se protocoalele si conectorul de diagnosticare in conformitate
cu dispozitiile punctului 6 din anexa IV la Directiva 2005/78/CE. Toate cipurile de memorie amovibile trebuie sa fie turnate, incastrate
in cutii sigilate sau protejate prin algoritmi electronici si nu trebuie sd poatd fi schimbate decat cu ajutorul unor instrumente si proceduri
specializate.

Parametrii de functionare ai motoarelor codate informatic nu trebuie si poatd fi modificati decat cu ajutorul unor instrumente si
proceduri specializate (de exemplu, componente informatice turnate sau lipite sau carcase turnate sau lipite).

Constructorii trebuie s3 adopte mdsurile adecvate pentru a proteja reglajul maxim al debitului de injectie impotriva manipularilor
frauduloase atunci cand vehiculul este in circulatie.

Constructorii pot solicita autorititii de omologare scutirea de la una dintre cerintele mentionate pentru vehiculele pentru care este putin
probabil si fie nevoie de protectie. Criteriile pe care le evalueaza autoritatea de omologare in vederea analizarii scutirii solicitate includ,
dar nu sunt limitate la disponibilitatea actuald a cipurilor de control al performantelor, capacitatea de performante inalte a vehiculului
si volumul de vinzdri estimat.

Constructorii care utilizeazd sisteme informatice programabile (de exemplu, memorii programabile numai pentru citit, cu stergere
electricd, EEPROM) trebuie sd impiedice reprogramarea neautorizatd. Constructorii trebuie sa utilizeze strategii avansate de prevenire a
manipuldrii frauduloase si sd includa functii de protectie care sd solicite accesul electronic la un calculator la distantd gestionat de
constructor. Autoritatea poate aproba utilizarea unor metode echivalente care furnizeazd acelasi grad de protectie impotriva
manipuldrilor frauduloase.

()  Comisia determind dacd este necesard adoptarea unor masuri specifice pentru motoarele cu calibrare multipla prin prezenta directiva, precum
si a unei propuneri care si raspundi cerintelor articolului 10 din prezenta directiva.

() Pandla 1 octombrie 2008, se aplicd urmdtoarele:
«0 temperaturd ambiantd situatd in intervalul 279 K-303 K (6 °C-30 °C)».

(") Acest interval de temperaturd se reanalizeazd la revizuirea prezentei directive, cu un accent sporit asupra oportunitatii limitei inferioare de
temperaturd.”
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(m) Partea introductiva a punctului 6.2 se inlocuieste cu urmatorul text:

»0.2.

Specificatii referitoare la emisiile de poluanti gazosi, de particule si de fum

Pentru omologarea in conformitate cu randul A din tabelele de la punctul 6.2.1, emisiile se determind pe baza testelor ESC si ELR cu motoare
diesel conventionale, inclusiv motoare echipate cu sistem electronic de injectie a carburantului, cu recircularea gazelor de esapament (EGR)
sifsau cu catalizatori de oxidare. Motoarele diesel echipate cu sisteme avansate de post-tratare a esapamentului, inclusiv catalizatori de
denitrificare si/sau filtre pentru particule, se testeazd suplimentar cu testul ETC.

Pentru omologarea in conformitate cu randurile B1, B2 sau C din tabelele de la punctul 6.2.1, emisiile se determind pe baza testelor ESC,
ELR si ETC.

Pentru motoarele pe gaz, emisiile gazoase se determind pe baza testului ETC.
Procedurile de testare ESC si ELR sunt descrise in anexa IIl apendicele 1, iar procedura de testare ETC in anexa IIl apendicele 2 si apendicele 3.

Emisiile de poluanti gazosi si de particule, dupd caz, precum si de fum, dupd caz, de citre motoarele supuse testdrii se misoara prin metodele
descrise in anexa III apendicele 4. Anexa V descrise sistemele analitice recomandate pentru poluantii gazosi, sistemele de esantionare
recomandate pentru particule si sistemul recomandat de masurare a fumului.

Serviciul tehnic poate aproba si alte sisteme sau metode de analizd dacd se dovedeste ci acestea produc rezultate echivalente pentru ciclurile
de teste respective. Determinarea echivalentelor sistemelor se realizeazd pe baza unui studiu de corelare de 7 (sau mai multe) perechi de
esantioane intre sistemul evaluat si unul dintre sistemele de referintd din prezenta directiva. Pentru emisiile de particule, numai sistemul de
diluare cu debit total sau sistemul de diluare cu debit partial care indeplinesc cerintele ISO 16183 sunt recunoscute drept sisteme de referingd
echivalente. «Rezultatele» se referd la valoarea emisiei specifice ciclului. Testele de corelare trebuie efectuate in acelasi laborator, in aceeasi
camerd de testare si pe acelasi motor si se preferd sa fie realizate simultan. Echivalenta mediilor perechilor de esantioane se determind prin
statistici de test F si de test t mentionate in apendicele 4 din prezenta anexd, obtinute in conditiile descrise in ceea ce priveste laboratorul,
camera de testare si motorul. Valorile maxime exceptionale se determind in conformitate cu ISO 5725 si se exclud din baza de date. Pentru
introducerea unui nou sistem in directivd, determinarea echivalentei se bazeazd pe calcularea repetabilitatii si reproductibilititii in
conformitate cu ISO 5725.”

(n) Se adaugd urmatoarele puncte 6.3, 6.4 si 6.5:

6.4.

6.4.1.

6.4.2.

Factori de durabilitate si de deteriorare

In sensul prezentei directive, constructorul determini factorii de deteriorare care vor fi utilizati pentru a demonstra c emisiile gazoase
si de particule ale unei familii de motoare sau ale unei familii de sisteme de post-tratare a esapamentului sunt in continuare conforme
cu limitele adecvate de emisie previazute in tabelele de la punctul 6.2.1 din prezenta anexd pe perioada de durabilitate relevantd
prevdzutd in articolul 3 din prezenta directiva.

Procedurile utilizate pentru a demonstra respectarea de citre o familie de motoare sau de sisteme de post-tratare a esapamentului a
limitelor de emisie relevante pe perioada de durabilitate adecvatd sunt previzute in anexa II la Directiva 2005/78CE.

Sistemul de diagnosticare la bord (OBD)

In conformitate cu dispozitiile articolului 4 alineatele (1) si (2) din prezenta directivi, motoarele diesel sau vehiculele echipate cu
motoare diesel trebuie si fie echipate cu un sistem de diagnosticare la bord (OBD) pentru controlul emisiilor, in conformitate cu
cerintele anexei IV la Directiva 2005/78/CE.

In conformitate cu dispozitiile articolului 4 alineatul (2) din prezenta directivd, motoarele pe gaz sau vehiculele echipate cu motoare
pe gaz trebuie si fie echipate cu un sistem de diagnosticare la bord (OBD) pentru controlul emisiilor, in conformitate cu cerintele
anexei IV la Directiva 2005/78/CE.

Productia de motoare de serie micd

Ca alternativi la cerintele prezentului punct, constructorii de motoare a ciror productie anuali la nivel mondial a unui anumit tip de
motor, care apartine unei familii de motoare OBD,

—  este mai micd de 500 de unititi pe an, poate obtine omologarea CE pe baza cerintelor prezentei directive atunci cind motorul
este monitorizat numai pentru continuitatea circuitului, iar sistemul de post-tratare a esapamentului este monitorizat pentru
defectiuni functionale importante;
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6.5.

6.5.1.1.

6.5.1.2.

6.5.1.3.

6.5.1.4.

6.5.1.5.

6.5.1.6.

6.5.1.7.

6.5.1.8.

6.5.2.1.

6.5.2.2.

6.5.2.3.

6.5.2.4.

6.5.2.5.

6.5.2.6.

—  este mai micd de 50 de unitdti pe an, poate obtine omologarea CE pe baza cerintelor prezentei directive atunci cand sistemul
complet de control al emisiilor (respectiv motorul si sistemul de post-tratare) este monitorizat numai pentru continuitatea
circuitului.

Autoritatea de omologare trebuie si informeze Comisia cu privire la circumstantele fiecdrei omologdri acordate in conformitate cu
prezenta dispozitie.

Cerinte pentru asigurarea bunei functiondri a masurilor de denitrificare (*)

Generalitdti

Prevederile prezentului punct sunt aplicabile tuturor sistemelor de motoare, indiferent de tehnologia utilizatd pentru respectarea
limitelor de emisie prevazute in tabelele de la punctul 6.2.1 din prezenta anexa.

Date de aplicare

Cerintele prevazute la punctele 6.5.3, 6.5.4 51 6.5.5 se aplicd de la 1 octombrie 2006 pentru noile omologdri si de la 1 octombrie 2007
pentru orice inregistrare a unui vehicul nou.

Toate sistemele de motoare reglementate de prezentul punct trebuie si fie proiectate, construite si instalate in asa fel incat s fie capabile
sd indeplineascd aceste cerinte pe intreaga duratd de viatd utild a motorului.

Informatiile care descriu in detaliu caracteristicile functionale ale sistemului unui motor reglementat de prezentul punct trebuie
furnizate de citre constructor in anexa II la prezenta directiva.

In cererea de omologare, dacd sistemul motorului respectiv necesitd un reactiv, constructorul precizeaza caracteristicilor tuturor
reactivilor consumati de sistemul de post-tratare a esapamentului, de exemplu tipul si concentratiile, temperatura de functionare,
trimiterea la standardele internationale etc.

Cu referire la punctul 6.1, orice sistem de motoare reglementat de prezentul punct isi pastreaza functia de control al emisiilor in toate
tipurile de conditii obisnuite pe teritoriul Uniunii Europene, in special la temperaturd ambiantd scazutd.

in vederea omologirii, constructorul demonstreaza serviciului tehnic faptul ¢i, pentru sistemele de motoare care necesitd un reactiv,
emisiile de amoniac nu depdsesc, pe durata ciclului de testare a emisiilor aplicabil, o valoare medie de 25 ppm.

Pentru sistemele de motoare care necesitd un reactiv, fiecare rezervor de reactiv separat instalat pe un vehicul trebuie s includa un
dispozitiv care sd permitd prelevarea unui esantion din orice fluid din interiorul rezervorului. Punctul de prelevare trebuie si fie usor
accesibil fard utilizarea unor instrumente sau dispozitive specializate.

Ceringe de intretinere

Constructorul furnizeazd sau asigurd furnizarea citre toti proprietarii de vehicule grele noi sau de motoare noi de vehicule grele de
instructiuni scrise in care se precizeazd c, in cazul in care sistemul de control al emisiilor nu functioneazd corect, soferul este avertizat
in aceastd privintd de indicatorul de defectiuni (MI), iar motorul functioneazd, in consecintd, cu o performanta redusa.

Instructiunile detaliaza cerintele de utilizare corect si de intretinere a vehiculelor, inclusiv, dupd caz, utilizarea de reactivi consumabili.

Instructiunile trebuie sa fie scrise intr-un limbaj clar, nespecializat si in limba tdrii in care este vandut sau inregistrat noul vehicul greu
sau noul motor de vehicul greu.

Instructiunile specificd dacd reactivii consumabili trebuie completati de citre operatorul vehiculului intre intervalele normale de
intretinere si indicd rata probabild de consum de reactiv in functie de tipul noului vehicul greu.

Instructiunile specificd faptul cd utilizarea §i completarea reactivului necesar in functie de specificatiile corecte, acolo unde acestea
existd, sunt obligatorii pentru ca vehiculul si indeplineascd cerintele mentionate in certificatul de conformitate eliberat pentru acel tip
de vehicul sau de motor.

Instructiunile mentioneazd ci utilizarea unui vehicul care nu consuma reactivul previzut necesar pentru reducerea emisiilor poluante
poate constitui o faptd penald si, drept consecintd, toate conditiile favorabile pentru cumpdrarea sau utilizarea vehiculului obtinut in
tara de Inregistrare sau in altd tard in care este utilizat acel vehicul pot fi invalidate.
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6.5.3.1.

6.5.3.2.

6.5.3.3.

6.5.3.4.

6.5.3.5.

6.5.4.2.

6.5.4.3.

6.5.4.4.

6.5.4.5.

6.5.4.6.

6.5.4.7.

6.5.4.8.

Controlul denitrificdrii in sistemul motorului

Functionarea incorectd a sistemului motorului in ceea ce priveste controlul emisiilor de NO, (de exemplu, din cauza lipsei unui reactiv
necesar, din cauza unui flux EGR incorect sau din cauza dezactivarii EGR) se determind prin monitorizarea nivelului de NO, cu ajutorul
unor senzori pozitionati in circuitul de esapament.

Sistemele motoarelor trebuie si fie dotate cu o metodd de determinare a nivelului de NO, din circuitul de esapament. Orice deviere
a nivelului de NO, cu mai mult de 1,5 g/kwh peste valoarea aplicabild a limitei previzuta in tabelul I de la punctul 6.2.1 din anexa [
la prezenta directivd duce la avertizarea soferului in acest sens prin activarea MI (a se vedea punctul 3.6.5 din anexa IV la Directiva
2005/78/CE).

De asemenea, un cod de eroare care nu pote fi eliminat care identificd motivul pentru care NO, depdseste nivelurile previzute in
paragraful anterior se stocheaza in conformitate cu prevederile punctului 3.9.2. din anexa IV la Directiva 2005/78/CE pe o perioada
de minimum 400 de zile sau 9 600 de ore de functionare a motorului.

Dacd nivelul de NO, depaseste valoarea limitd a pragului OBD prevazutd in tabelul de la articolul 4 alineatul (3) din prezenta
directiva (%), performanta motorului este redusd cu ajutorul unui limitator de cuplu, in conformitate cu cerintele previzute la
punctul 6.5.5, intr-un mod in care acest fapt si fie clar perceput de citre soferul vehiculului. Dupd activarea limitatorului de cuplu,
soferul va fi alertat in continuare in conformitate cu cerintele prevazute la punctul 6.5.3.2.

In cazul sistemelor de motoare care se bazeazi pe utilizarea EGR si nu dispun de un alt sistem de post-tratare pentru controlul emisiilor
de NO,, constructorul poate utiliza o metoda alternativa fatd de cea precizati la punctul 6.5.3.1 pentru determinarea nivelului de NO,.
La momentul omologdrii, constructorul demonstreazd cd metoda alternativa este la fel de rapidd si de precisd pentru determinarea
nivelului de NO, ca si cea descrisd la punctul 6.5.3.1 si cd produce aceleasi efecte ca si cele prevazute la punctele 6.5.3.2, 6.5.3.3
si 6.5.3.4.

Controlul reactivului

In cazul vehiculelor care necesitd utilizarea unui reactiv pentru a indeplini cerintele prezentului punct, soferul este informat cu privire
la nivelul reactivului din rezervorul de stocare a reactivului aflat la bord cu ajutorul unui indicator mecanic sau electronic specific aflat
pe tabloul de bord al vehiculului. Acesta emite o avertizare in momentul in care nivelul reactivului ajunge:

— sub 10 % din capacitatea rezervorului sau un procent mai mare, la alegerea constructorului
sau
—  sub nivelul care corespunde distantei de condus posibile cu rezerva de carburant specificatd de citre constructor.

Indicatorul de reactiv trebuie amplasat in apropierea indicatorului de nivel al carburantului.

Soferul este informat, in conformitate cu cerintele previzute la punctul 3.6.5 din anexa IV la Directiva 2005/78/CE, in cazul in care
rezervorul de reactiv se goleste.

La golirea rezervorului de reactiv, pe langd cerintele previazute la punctul 6.5.4.2, se aplicd si cerintele de la punctul 6.5.5.

Constructorul poate alege s indeplineascd cerintele prevazute la punctele 6.5.4.5-6.5.4.13 ca alternativd la cerintele previzute la
punctul 6.5.3.

Sistemele motoarelor cuprind un dispozitiv care permite si se stabileascd prezenta in vehicul a unui fluid care corespunde
caracteristicilor reactivului declarat de constructor si inregistrat in anexa II la prezenta directiva.

In cazul in care fluidul din rezervorul de reactiv nu corespunde cerintelor minime declarate de constructor si inregistrate in anexa II
la prezenta directivi, se aplicd cerintele suplimentare previzute la punctul 6.5.4.13.

Sistemele motoarelor cuprind un dispozitiv care permite determinarea consumului de reactiv si accesul exterior la informatiile
referitoare la consum.

Consumul mediu de reactiv si consumul mediu necesar de reactiv al sistemului motorului fie pe perioada anterioard completa de 48
de ore de functionare a motorului, fie pe perioada necesara pentru un consum mediu necesar de reactiv de minimum 15 litri, oricare
dintre aceste doud perioade care este mai lungd, sunt disponibile prin portul serial al conectorului standard de diagnosticare (a se vedea
punctul 6.8.3 din anexa IV la Directiva 2005/78/CE).
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6.5.4.9.

6.5.4.10.

6.5.4.11.

6.5.4.12.

6.5.4.13.

6.5.5.1.

6.5.5.2.

6.5.5.3.

6.5.5.4.

6.5.5.5.

6.5.5.6.

6.5.5.7.

6.5.5.7.1.

6.5.5.7.2.

6.5.5.7.3.

Pentru monitorizarea consumului de reactiv, trebuie monitorizati cel putin urmdtorii parametri ai motorului:
— nivelul reactivului din rezervorul de stocare de la bordul vehiculului;
—  fluxul reactivului sau injectia de reactiv cat mai aproape cat este tehnic posibil de punctul de injectie in sistemul de post-tratare

a esapamentului.

Orice deviere mai mare de 50 % fatd de consumul mediu de reactiv sau fati de consumul mediu necesar de reactiv al sistemului
motorului pe perioada definitd la punctul 6.5.4.8 duce la aplicarea masurilor previzute la punctul 6.5.4.13.

In cazul intreruperii activititii de dozare a reactivului, se aplicd misurile previzute la punctul 6.5.4.13. Acest lucru nu este necesar
atunci cand intreruperea este comandatd de unitatea de control electronic (ECU) datoritd faptului cd emisiile motorului, date fiind
conditiile de functionare a acestuia, nu necesitd o dozare de reactiv, cu conditia ca producitorul si fi informat in mod clar autoritatea
de omologare cu privire la conditiile in care se aplica intreruperea.

In cazul in care nivelul de NO, depiseste 7,0 g/KWh la ciclul de test ETC, se aplici masurile prevazute la punctul 6.5.4.13.

In cazurile in care se face trimitere la prezentul punct, soferul este avertizat prin activarea MI (a se vedea punctul 3.6.5 din anexa IV
la Directiva 2005/78/CE), iar limitatorul de cuplu reduce performanta motorului in conformitate cu cerintele prevazute la punctul 6.5.5
intr-un mod care sd poatd fi perceput in mod clar de citre soferul vehiculului.

Un cod de eroare care nu poate fi eliminat ce identificd motivul activarii limitatorului de cuplu se stocheaza in conformitate cu
prevederile punctului 3.9.2. din anexa IV la Directiva 2005/78/CE pe o perioadd de minimum 400 de zile sau 9 600 de ore de
functionare a motorului.

Masuri de descurajare a manipuldrii frauduloase a sistemelor de post-tratare a esapamentului

Sistemele motoarelor reglementate de prezentul punct cuprind un limitator de cuplu care alerteazd soferul atunci cand sistemul
motorului functioneaza incorect sau cAnd vehiculul este manipulat incorect, incurajand astfel remedierea promptd a oricdror defectiuni.

Limitatorul de cuplu se activeazd in momentul in care vehiculul este stationar pentru prima oard dupa aparitia conditiilor mentionate
la oricare dintre punctele 6.5.3.4, 6.5.4.3, 6.5.4.6, 6.5.4.10, 6.5.4.11 sau 6.5.4.12.
Dupd activarea limitatorului de cuplu, cuplul motorului nu poate in nici un caz si depiseascd o valoare constanta de:

— 60 % din cuplul la incdrcare maximd, indiferent de turatia motorului, pentru vehiculele de categoriile N3 > 16 tone, M3/IIl si M3 /B
> 7,5 tone;

— 75 % din cuplul la incidrcare maximd, indiferent de turatia motorului, pentru vehiculele de categoriile N1, N2, N3 < 16 tone, M2,
M3/I, M3/II, M3/A si M3/B < 7,5 tone.

Schema limitdrii cuplului este previzutd la punctele 6.5.5.5 si 6.5.5.6.

Se furnizeazd informatii scrise detaliate referitoare la caracteristicile functionale ale limitatorului de cuplu, in conformitate cu cerinele
cu privire la documentare prevazute la punctul 6.1.7.1 din prezenta anexd.

Limitatorul de cuplu se dezactiveazd la ralanti atunci cind motivele activirii sale au disparut. Limitatorul de cuplu nu se dezactiveaza
automat in cazul in care motivele activarii sale nu au disparut.

Demonstratia limitatorului de cuplu

In cadrul cererii de omologare mentionate la punctul 3 din prezenta anex, constructorul demonstreaza functionarea limitatorului de
cuplu fie prin teste pe dinamometrul motorului, fie prin teste pe vehicul.

In cazul in care se efectueazd un test pe dinamometru, constructorul efectueaza cicluri de test ETC consecutive pentru a demonstra
cd limitatorul de cuplu functioneazi, inclusiv la nivelul activirii, in conformitate cu cerintele prevazute la punctul 6.5 si, in special,
cu cele previzute la punctele 6.5.5.2 si 6.5.5.3.

In cazul in care se efectueazd un test pe vehicul, vehiculul trebuie condus pe sosea sau pe pista de incercare pentru a demonstra ci
limitatorul de cuplu functioneaza, inclusiv la nivelul activarii, in conformitate cu cerintele previzute la punctul 6.5 si, in special, cu
cele prevazute la punctele 6.5.5.2 si 6.5.5.3.

() Comisia intentioneazd s revizuiascd acest punct pand la 31 decembrie 2006.
(") Comisia intentioneazd s revizuiascd aceste valori pand la 31 decembrie 2005.”
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(o) Punctul 8.1 se inlocuieste cu urmdtorul text:

»8.1.

Parametrii care definesc o familie de motoare

Familia de motoare stabilitd de constructorul de vehicule trebuie si respecte dispozitiile ISO 16185.”

(p) Se adaugd urmdtorul punct 8.3:

»8.3.

Parametrii care definesc o familie de motoare OBD

O familie de motoare OBD poate fi definitd pe baza parametrilor de proiectare de bazi care trebuie sd fie comuni tuturor sistemelor de
motoare din cadrul familiei.

Pentru ca sistemele de motoare sd poate fi considerate ca apartinand aceleiasi familii de motoare OBD, ele trebuie si aiba in comun urmdtoarea
listd de parametri de baza:

— metodele de monitorizare OBD;

— metodele de detectare a defectiunilor,

cu exceptia cazului in care constructorul a demonstrat cd acestea sunt echivalente printr-o demonstratie tehnicd pertinentd sau prin alte
proceduri adecvate.

Notd: motoarele care nu apartin aceleiasi familii de motoare pot apartine aceleiasi familii de motoare OBD, cu conditia sa satisfacd criteriile
mentionate anterior.”

(@) Punctul 9.1 se inlocuieste dupd cum urmeaza:

»9.1

Masurile pentru asigurarea conformitdtii productiei trebuie adoptate in conformitate cu dispozitiile articolului 10 din Directiva 70/156/CEE.
Conformitatea productiei se verificd pe baza descrierii din certificatele de omologare previzute in anexa VI la prezenta directivi. La punerea
in aplicare a apendicelor 1, 2 sau 3, emisia masuratd de poluanti gazosi si de particule poluante de la motoarele supuse verificdrii in vederea
stabilirii conformitatii productiei se ajusteazd prin aplicarea factorilor de deteriorare (FD) corespunzitori pentru motorul in cauzd, in
conformitate cu punctul 1.5 din apendicele la anexa VI.

Dispozitiile punctelor 2.4.2 si 2.4.3 din anexa X la Directiva 70/156/CEE se aplicd in cazul in care autoritdtile competente nu sunt satisficute
de procedura de audit a constructorului.”

(r) Se adaugd urmatorul punct 9.1.2:

»9.1.2.

9.1.2.1.

9.1.2.2.

9.1.2.3.

9.1.2.4.

9.1.2.5.

Diagnosticarea la bord (OBD)

In cazul in care trebuie efectuatd verificarea conformitdtii productiei pentru sistemul OBD, aceasta se efectueazd in conformitate cu
urmatoarele:

Atunci cind calitatea productiei este consideratd nesatisficitoare de citre autoritatea de omologare, se alege in mod aleatoriu un motor
din serie si se supune testelor descrise in apendicele 1 la anexa IV la Directiva 2005/78/CE. Testele pot fi efectuate pe un motor care a
fost rodat maximum 100 de ore.

Productia se considerd conformd in cazul in care motorul indeplineste cerintele testelor descrise in apendicele 1 la anexa IV la Directiva
2005/78/CE.

In cazul in care motorul ales din serie nu indeplineste cerintele previzute la punctul 9.1.2.2, se alege un esantion randomizat constand
in alte patru motoare din serie i se supun testelor mentionate in apendicele 1 la anexa IV la Directiva 2005/78/CE. Testele pot fi efectuate
pe motoare care au fost rodate maximum 100 de ore.

Productia se considerd conformd in cazul in care cel putin trei motoare din esantionul randomizat de patru motoare indeplinesc cerintele
testelor mentionate in apendicele 1 la anexa IV la Directiva 2005/78/CE.”
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Se adaugd urmdtorul punct 10:

,10.  CONFORMITATEA VEHICULELOR/MOTOARELOR IN CIRCULATIE

10.1. In sensul prezentei directive, conformitatea vehiculelor/motoarelor aflate in circulatie trebuie verificata periodic de-a lungul duratei de viati
utild a motorului instalat pe vehicul.

10.2. In ceea ce priveste omologarea acordatd pentru emisii, este adecvati adoptarea de misuri suplimentare pentru confirmarea functionalititii
dispozitivelor de control al emisiilor de-a lungul duratei de viatd utild a unui motor instalat pe un vehicul, in conditii normale de utilizare.

10.3. Procedurile de urmat in ceea ce priveste conformitatea motoarelor/vehiculelor in circulatie sunt previzute in anexa III la Directiva
2005/78/CE.”

Apendicele 1 punctul 3 se inlocuieste cu urmatorul text:

,3. Procedura urmdtoare se utilizeazi pentru fiecare dintre poluantii prevdzuti la punctul 6.2.1 din anexa I (a se vedea Figura 2):
Fie:
L = logaritmul natural al valorii limitd pentru poluant
x; = logaritmul natural al valorii masurate (dupd aplicarea FD corespunzdtor) pentru al n-lea motor din esantion

s = valoarea estimatd a abaterii standard a productiei (dupa transformarea valorilor masurate in logaritm natural)

n = numdrul curent al esantionului.”

In apendicele 2, punctul 3 si partea introductivi a punctului 4 se inlocuiesc cu urmatorul text:

,3. Valorile poluantilor previzute la punctul 6.2.1 din anexa I, dupd aplicarea FD corespunzatori, se considerd logaritmic normal distribuite si
trebuie transformate cu ajutorul logaritmului lor natural. Fie m,, si m marimea minima si, respectiv, mirimea maximi a esantionului (m, = 3
si m = 32) si fie n numdrul curent al esantionului.

4. Dacd logaritmii naturali ai valorilor mdsurate (dupd aplicarea FD corespunzitori) din serie sunt x;, X,, ...... X, lar L este logaritmul natural
al valorii limitd pentru poluant, definiti:”

in apendicele 3, punctul 3 se inlocuieste dupd cum urmeazi:
3. Procedura urmdtoare se utilizeaza pentru fiecare dintre poluantii previzuti la punctul 6.2.1 din anexa I (a se vedea Figura 2):
Fie:
L = logaritmul natural al valorii limitd pentru poluant
X, = logaritmul natural al valorii masurate (dupd aplicarea FD corespunzdtor) pentru al n-lea motor din esantion
s = valoarea estimatd a abaterii standard a productiei (dupa transformarea valorilor masurate in logaritm natural)

n = numdrul curent al esantionului.”

Se adaugd urmdtorul apendice 4:
~Apendicele 4

DETERMINAREA ECHIVALENTEI UNUI SISTEM

Determinarea echivalentei unui sistem in conformitate cu punctul 6.2 din prezenta anexd se bazeaza pe un studiu de corelare dintre sistemul candidat
si unul dintre sistemele de referintd din prezenta directivd, bazat pe sapte perechi (sau mai multe) de esantioane, utilizdndu-se ciclul (ciclurile) de
test corespunzatoare. Criteriile de echivalentd aplicabile sunt testul F si testul t (de Student) bilateral.

Metoda statisticd ia in considerare ipoteza conform cireia abaterea populatiei standard si valoarea medie pentru o emisie masurate cu ajutorul unui
sistem candidat nu diferd de abaterea standard si de valoarea medie a populatiei pentru emisia respectivd médsurate cu ajutorul sistemului de referinta.
Ipoteza este testatd pe baza unul prag de semnificatie de 5 % al valorilor F si t. Valorile F si t critice pentru un numdr intre 7 si 10 perechi de esantioane
sunt previzute in tabelul urmitor. In cazul in care valorile F si t calculate in conformitate cu formulele care urmeaza sunt mai mari decat valorile F
si t critice, sistemul candidat respectiv nu este echivalent.
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Se utilizeazd procedura urmdtoare. Indicativii R si C se referd la sistemul de referinta si, respectiv, la sistemul candidat:

=

) Efectuati cel putin 7 teste cu sistemele candidate si de referintd, preferabil in paralel. Numarul de teste realizate este ny si, respectiv, nc.

b) Calculati valorile medii x; si, respectiv, X si abaterile standard s si s.
R $ P c$ R $1 8¢

—_
(g)

) Calculati valoarea F dupd cum urmeazi:

(cea mai mare dintre cele doud abateri standard sy si sc apdrand la numaritor)

(d) Calculati valoarea t dupd cum urmeazi:

XC_XR| ne X ng X (nc * ng-2)
T X

\/(nc—1)><sé+(nR—l)Xs]21 ne+ My

t:

(€) Comparati valorile F si t calculate cu valorile F si t critice corespunzitoare numirului respectiv de teste indicat in tabelul urmitor. In cazul in
care se aleg esantioane mari, consultati tabelele statistice pentru un prag de semnificatie de 5 % (prag de incredere de 95 %).

(f) Determinati gradele de libertate (df) dupd cum urmeaza:
pentru testul ;' df =ny - 1/nc -1

pentru testul t:  df =nc +np -2

Valorile F si t pentru mirimile esantioanelor selectate

Mirimea esantionului Testul F Testul t
df Feie df teric
7 6/6 4,284 12 2,179
8 717 3,787 14 2,145
9 8/8 3,438 16 2,120
10 9/9 3,179 18 2,101

(@ Determinati echivalenta dupd cum urmeaza:

— dacd F < F_y §it <ty atunci sistemul candidat este echivalent cu sistemul de referintd din prezenta directivi;

— dacd F = F, §i t 2 t, atunci sistemul candidat este diferit de sistemul de referintd din prezenta directiva.”

2. Anexa II se modificd dupd cum urmeaza:

(a) Se insereazd punctul 0.7 urmdtor:

,0.7. Numele si adresa reprezentantului constructorului:”
(b) Fostul punct 0.7 si punctele 0.8 si 0.9 devin punctele 0.8, 0.9 si, respectiv, 0.10.

(¢) Se adaugd urmdtorul punct 0.11:

,0.11. In cazul unui vehicul echipat cu un sistem de diagnosticare la bord (OBD), descrierea in scris si/sau schema MI.”
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(d) Apendicele 1 se modificd dupd cum urmeaza:

(i)  Se adaugd urmdtorul punct 1.20:
,1.20.  Unitatea de control electronic al motorului (EECU) (pentru toate tipurile de motor):
1.20.1. Marca: ...

1.20.2. Tipul: ...
1.20.3. Numdrul(numerele) de identificare a software-ului de calibrare: ...

(i) Se adauga urmatoarele puncte 2.2.1.12 si. 2.2.1.13:

,2.2.1.12. Gama de temperaturi normale de funcgionare (K): ...
2.2.1.13.  Reactivi consumabili (dupi caz):

2.2.1.13.1. Tipul si concentratia reactivului necesar pentru cataliz: ...
2.2.1.13.2. Gama de temperaturi normale de functionare a reactivului: ...
2.2.1.13.3. Standardul international (dupa caz): ...

2.2.1.13.4. Frecventa completdrii reactivului: continuu/la intretinere (")

() A se sterge mentiunea neaplicabild.”

(i) Punctul 2.2.4.1 se inlocuieste cu urmdtorul text:

,2.2.4.1. Caracteristici (marc3, tip, debit etc.): ...”

(iv) Se adaugd urmdtoarele puncte 2.2.5.5 si 2.2.5.6:

,2.2.5.5. Gama de temperaturi (K) si de presiuni (kPa) normale de functionare: ...

2.2.5.6. In cazul regeneririi periodice:
— Numirul de cicluri de teste ETC intre 2 regenerdri (nl):

— Numirul de cicluri de teste ETC in timpul regenerdrii (n2)”

(v)  Se adaugd urmatorul punct 3.1.2.2.3.:

»3.1.2.2.3. Rampd comund, marca si tipul: L

(vi) Se adaugd urmatoarele puncte 9 si 10:

,9. Sistemul de diagnosticare la bord (OBD)

9.1. Descrierea scrisd sifsau schema MI (): ...

9.2. Lista si scopul tuturor componentelor monitorizate de sistemul OBD: ...
9.3. Descrierea scrisd (principiile generale de functionare OBD) pentru:

9.3.1.  Motoare diesel/pe gaz (™): ...

9.3.1.1. Monitorizarea catalizatorului (*™): ...
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(¢) In apendicele 2, al patrulea rand de pe prima coloan din tabelul de la punctul 2.1.1 se inlocuieste cu urmatorul text:

9.3.1.2. Monitorizarea sistemului de denitrificare (**): ...
9.3.1.3. Monitorizarea filtrului de particule diesel ("**): ...
9.3.1.4. Monitorizarea sistemului de alimentare electronicd (™*): ...

9.3.1.5. Alte componente monitorizate de sistemul OBD (™***): ...

9.4. Criteriile de activare a MI (numdr fix de cicluri de condus sau metoda statistica): ...

9.5. Lista codurilor generate de sistemul OBD si formatele utilizate (cu explicarea fiecaruia): ...
10. Limitatorul de cuplu

10.1.  Descrierea activdrii limitatorului de cuplu

10.2. Descrierea limitdrii curbei la incdrcare maxima

(") A se sterge mentiunea neaplicabild.”

,Flux de alimentare per cursi a motorului (mm?)”

(f) Apendicele 3 se modificd dupa cum urmeaza:

(i)

(i)

(i)

Se adaugd urmdtorul punct 1.20:

,1.20.  Unitatea de control electronic al motorului (EECU) (pentru toate tipurile de motor):

1.20.1. Marca:

1.20.2. Tipul:

1.20.3. Numdrul/numerele de identificare a software-ului de calibrare: ...

Se adaugd urmdtoarele puncte 2.2.1.12 si. 2.2.1.13:

,2.2.1.12.  Gama de temperaturi normale de functionare (K): ...

2.2.1.13.  Reactivi consumabili (dupd caz):

2.2.1.13.1. Tipul si concentratia reactivului necesar pentru cataliz: ...

2.2.1.13.2. Gama de temperaturi normale de functionare a reactivului: ...

2.2.1.13.3. Standardul international (dupi caz): ...

2.2.1.13.4. Frecventa completdrii reactivului: continuujla intretinere ()

(") A se sterge mentiunea neaplicabild.”
Punctul 2.2.4.1 se inlocuieste cu urmdtorul text:

g

,2.2.4.1. Caracteristici (marc3, tip, debit etc.): ...”
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(iv) Se adaugd urmatoarele puncte 2.2.5.5 si 2.2.5.6:
,2.2.5.5.  Gama de temperaturi (K) si de presiuni (kPa) normale de functionare: ...

2.2.5.6. In cazul regeneririi periodice:
— Numdrul de cicluri de teste ETC intre 2 regenerdri (nl):

— Numidrul de cicluri de teste ETC in timpul regenerdrii (n2)”
(v)  Se adaugd urmdtorul punct 3.1.2.2.3:
,3.1.2.2.3.  Rampd comund, marca si tipul: ...”

(vi) Se adaugd urmdtoarele puncte 6 si 7:

6. Sistemul de diagnosticare la bord (OBD)

6.1. Descrierea scrisd sifsau schema MI (): ...

6.2. Lista si scopul tuturor componentelor monitorizate de sistemul OBD: ...
6.3. Descrierea scrisd (principiile generale de functionare OBD) pentru:

aon

6.3.1.  Motoare diesel/pe gaz (™): ...

6.3.1.1. Monitorizarea catalizatorului (*): ...

6.3.1.2. Monitorizarea sistemului de denitrificare (***): ...
6.3.1.3. Monitorizarea filtrului de particule diesel (™*): ...

6.3.1.4. Monitorizarea sistemului de alimentare electronici (

*x****)

6.3.1.5. Alte componente monitorizate de sistemul OBD (****): ...

6.4. Criteriile de activare a MI (numdr fix de cicluri de condus sau metoda statisticd): ...

6.5. Lista codurilor generate de sistemul OBD si formatele utilizate (cu explicarea fieciruia): ...
7. Limitatorul de cuplu

7.1. Descrierea activdrii limitatorului de cuplu

7.2. Descrierea limitdrii curbei la incdrcare maxima

(") A se sterge mentiunea neaplicabild.”

(@) Se adaugd urmatorul apendice 5:

~Apendicele 5

INFORMATII REFERITOARE LA SISTEMELE OBD

1. In conformitate cu dispozitiile punctului 5 din anexa IV la Directiva 2005/78/CE, constructorul vehiculului trebuie si furnizeze urmétoarele
informatii suplimentare pentru a permite fabricarea de piese de schimb sau de intretinere compatibile cu sistemele OBD, precum si de
instrumente de diagnosticare si echipamente de testare, cu exceptia cazurilor in care astfel de informatii intrd sub incidenta drepturilor de
proprietate intelectuald sau constituie know-how specific al constructorului sau al furnizorului/furnizorilor de echipamente.
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Dupi caz, informatiile furnizate la acest punct se reiau in apendicele 2 al certificatului de omologare CE (anexa VI la prezenta directiva):

1.1

1.2

1.3.

. O descriere a tipului si numdrului ciclurilor de preconditionare utilizate pentru omologarea initiald a vehiculului.

. O descriere a tipului de ciclu de demonstratie a sistemului OBD utilizat pentru omologarea initiald a vehiculului pentru componentele
monitorizate de sistemul OBD.

Un document exhaustiv care descrie toate componentele monitorizate si strategia de detectare a defectiunilor si de activare a MI (numdr
fix de cicluri de condus sau metoda statisticd), inclusiv o listd a parametrilor monitorizati secundari relevanti pentru fiecare componentd
monitorizatd de sistemul OBD. O listd a codurilor generate de sistemul OBD si formatele utilizate (cu explicarea fiecdruia) asociate cu
diferitele componente individuale de propulsie legate de emisii si cu diferite componente individuale care nu sunt legate de emisii, acolo
unde monitorizarea componentei este utilizatd pentru a determina activarea indicatorului de defectiuni.

1.3.1. Informatiile cerute la prezentul punct pot fi definite, de exemplu, prin completarea unui tabel dupa urmatorul model, care se
anexeazd prezentei anexe:

. Criterii de o .
< Strategie de Criterii Parametri L Test
Componentd Cod de eroare Lo detectare a - . Preconditionare .
monitorizare . . activare MI secundarl demonstratlv
defectiunilor
Catalizator Pxxxx Semnalele 1 Diferentd Ciclul 3 Turatia moto- | Trei cicluri | Ciclul de test
SCR si2ale intre rului, incirca- | de test OBD OBD (ciclu
detectorului semnalele rea, (3 cicluri ESC scurt)
de NO, transmise de temperatura | ESC scurte)
senzorul 1 si catalizatorului,
de senzorul 2 activitatea
reactivului

1.3.2. Informatiile cerute in prezentul apendice pot fi limitate la lista completd a codurilor de eroare inregistrate de sistemul OBD in cazul
in care nu se aplicd punctul 5.1.2.1 din anexa IV la Directiva 2005/78/CE, cum ar fi in cazul componentelor de inlocuire sau de
intretinere. Aceste informatii pot fi definite, de exemplu, prin completarea primelor doud coloane din tabelul de la punctul 1.3.1
anterior.

Pachetul de informatii complete trebuie pus la dispozitia autorititii de omologare ca parte din materialele suplimentare previzute
la punctul 6.1.7.1 din anexa [ la prezenta directivd, «Cerinte privind documentatia».

. Informatiile furnizate la acest punct se reiau in apendicele 2 la certificatul de omologare CE (anexa VI la prezenta directiva).

In cazul in care nu se aplicd punctul 5.1.2.1 din anexa IV la Directiva 2005/78/CE, cum ar fi in cazul componentelor de inlocuire
sau de intretinere, informatiile furnizate in apendicele 2 la certificatul de omologare CE (anexa VIla prezenta directivd) se pot limita
la cele mentionate la punctul 1.3.2”

3. Anexa Il se modificd dupd cum urmeaza:

(a) Punctul 1.3.1 se inlocuieste dupd cum urmeazd:

»1.3.1.

Testul ESC

In timpul unei secvente prescrise de conditii de functionare ale unui motor incilzit, cantitatile de emisii de gaz de esapament mentionate
anterior se examineazd in mod continuu prin prelevarea de esantioane de gaz de esapament brut sau diluat. Ciclul de test cuprinde mai
multe regimuri de turatie si de putere, care acoperd gama operationald tipicd a motoarelor diesel. Pentru fiecare regim, se determina
concentratia poluantilor gazosi, debitul de gaz de esapament si puterea si se face ponderarea valorilor masurate. Pentru masurarea
particulelor, gazul de esapament se dilueazd cu aer ambiant conditionat, utilizindu-se un sistem de diluare cu debit partial sau total.
Particulele se colecteazd pe un filtru adecvat unic, proportional cu factorii de ponderare ai fiecdrui regim. Gramele de poluant emis pe
kilowatt ord pentru fiecare poluant se calculeazi in conformitate cu procedura descrisi in apendicele 1 la prezenta anexa. In plus, emisiile
de NO, se mdsoard la trei puncte de test din interiorul zonei de control selectate de serviciul tehnic, iar valorile mdsurate se compara cu
cele calculate in regimurile de cicluri de testare care cuprind punctele de test selectate. Controlul emisiilor de NO, asigurd eficienta
controlului emisiilor motorului pentru gama operationald tipicd a motorului respectiv.”
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(b) Punctul 1.3.3 se inlocuieste cu urmdtorul text:

»1.3.1.

Testul ETC

In timpul unui ciclu tranzitoriu prescris de conditii de functionare ale unui motor inclzit, care reflecta indeaproape modul de conducere
in traficul rutier tipic al motoarelor pentru vehicule grele instalate pe autocamioane si pe autobuze, poluantii mentionati se examineaza
fie dupd diluarea gazului de esapament total cu aer ambiant conditionat (sistemul de prelevare la volum constant, CVS, cu diluare dubld
pentru particule), fie prin determinarea componentelor gazoase din gazul de esapament brut si din particule cu ajutorul unui sistem de
diluare cu debit partial. Utilizind semnalele de cuplu si de turatie a motorului transmise de dinamometrul acestuia, puterea trebuie luatd
in calcul pe durata ciclului pentru calcularea lucrului mecanic produs de motor in timpul ciclului. Pentru un sistem CVS, concentratia de
NO, si de hidrocarburi (HC) se determind pe durata ciclului prin integrarea semnalului transmis de analizor, iar concentratiile de CO, CO,
si NMHC se pot determina prin integrarea semnalului transmis de analizor sau prin prelevarea de saci. In cazul in care li se misoara
concentratia din gazul de esapament brut, toate componentele gazoase se determind pe durata ciclului prin integrarea semnalului transmis
de analizor. In cazul particulelor, trebuie colectat pe un filtru adecvat un esantion proportional. Debitul gazului de esapament brut sau diluat
se determind pe durata ciclului pentru calcularea valorilor de emisie masica a poluantilor. Valorile de emisie masicd sunt puse in raport
cu lucrul mecanic al motorului pentru a se obtine cite grame din fiecare poluant se emit pe kilowatt ord, in conformitate cu descrierea
din apendicele 2 la prezenta anexa.”

(c) Punctul 2.1 se inlocuieste cu urmdtorul text:

»2.1.

2.1.2.

Conditiile de testare a motorului

Temperatura absoluti (T,) a aerului din motor la admisie, exprimati in grade Kelvin, si presiunea atmosfericd in stare uscatd (p,), exprimata
in kPa, se masoard, iar parametrul f, se determind in conformitate cu dispozitiile urmdtoare. In motoarele cu mai multi cilindri, care cuprind
grupe distincte de colectoare de admisie, de exemplu, intr-o configuratie in V a motorului, se misoara temperatura medie a diferitelor grupe.

(a) pentru motoarele cu aprindere prin comprimare:

Motoare cu aspiratie naturald si supraalimentare mecanica:
07
99 Ta
fa =|—|x|—
p,| 298
Motoare cu turbocompresor, cu sau fird ricirea aerului de admisie:
07 15
99 Ta
fa =|—| x|=—
p,] 1298

(b)  pentru motoarele cu aprindere prin scanteie:

(99)1’2 (Ta )0'6
fa =—| x[—
P 298
Valabilitatea testului

Pentru ca un test si poatd fi recunoscut valabil, parametrul f, trebuie sd aibd o astfel de valoare incat:

0,96 < f < 1,06

(d) Punctul 2.8 se inlocuieste cu urmatorul text:

»2.8.

2.8.1.

Dacd motorul este echipat cu un sistem de post-tratare a esapamentului, emisiile masurate in timpul ciclului de test trebuie sd fie
reprezentative pentru emisiile reale. In cazul unui motor echipat cu un sistem de post-tratare a esapamentului care necesita utilizarea unui
reactiv, reactivul utilizat la toate testele trebuie si indeplineascd cerintele punctului 2.2.1.13 din apendicele 1 la anexa II.

In cazul unui sistem de post-tratare a esapamentului bazat pe un proces de regenerare continud, emisiile se masoard pe un sistem de
post-tratare stabilizat.
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Procesul de regenerare trebuie si aiba loc cel putin o datd pe durata testului ETC, iar constructorul trebuie si declare conditiile normale in
care se produce regenerarea (incircarea cu funingine, temperatura, contrapresiunea esapamentului etc.).

Pentru a verifica procesul de regenerare, se efectueaza cel putin 5 teste ETC. In timpul testelor, presiunea si temperatura esapamentului
trebuie inregistrate (temperatura inainte si dupd sistemul de post-tratare, contrapresiunea esapamentului etc.).

Sistemul de post-tratare se considerd satisficitor in cazul in care conditiile declarate de constructor apar in timpul testului pe o perioadd
suficient de lungd de timp.

Rezultatul final al testului este media aritmeticd a diferitelor rezultate ale testului ETC.

In cazul in care sistemul de post-tratare are un mod de siguranta care face trecerea la un regim de regenerare periodicd, acesta trebuie verificat
in conformitate cu punctul 2.8.2. Pentru acest caz specific, limitele de emisie prevazute in tabelul 2 din anexa I pot fi depasite si nu vor
fi ponderate.

In cazul unui sistem de post-tratare a esapamentului bazat pe un proces de regenerare periodici, emisiile se misoara pe durata a cel putin
doud teste ETC, unul din timpul si altul in afara procesului de regenerare, pe un sistem de post-tratare stabilizat, iar rezultatele trebuie
ponderate.

Procesul de regenerare trebuie sd se producd cel putin o datd pe durata testului ETC. Motorul poate fi echipat cu un comutator care sa
impiedice sau sd permitd procesul de regenerare, cu conditia ca aceastd operatiune sd nu afecteze calibrarea originald a motorului.

Constructorul declard conditiile normale in care se produce procesul de regenerare (incircarea cu funingine, temperatura, contrapresiunea
esapamentului etc.) si durata in timp a acestuia (n2). Constructorul furnizeazd, de asemenea, toate datele necesare determindrii duratei de
timp dintre doud regenerari (n1). Procedura exacta utilizatd pentru determinarea acestei durate este decisd impreund cu serviciul tehnic, pe
baza unei bune aprecieri tehnice.

Constructorul furnizeazd un sistem de post-tratare care a fost incdrcat pentru a se produce regenerarea in timpul testului ETC. Regenerarea
nu se produce in aceastd fazd de conditionare a motorului.

Emisiile medii dintre fazele de regenerare se determind pornind de la media aritmetic a catorva teste ETC aproximativ echidistante. Se
recomandd efectuarea unui test ETC cu cit mai putin timp posibil inainte de un test de regenerare si a altui test ETC imediat dupd testul
de regenerare. Alternativ, constructorul poate furniza date care si arate ci emisiile riman constante (* 15 %) intre fazele de regenerare. In
acest caz, se pot utilizat emisiile de la un singur test ETC.

In timpul testului de regenerare, toate datele necesare detectarii regeneririi se inregistreaza (emisiile de CO sau de NO,, temperatura inainte
si dupd sistemul de post-tratare, contrapresiunea esapamentului etc.).

In timpul procesului de regenerare, limitele de emisie din tabelul 2 din anexa I se pot depasi.

Emisiile masurate se pondereaza in conformitate cu prevederile punctelor 5.5 si 6.3 din apendicele 2 la prezenta anexd, iar rezultatul final
nu trebuie sd depiseasca limitele prevazute in tabelul 2 din anexa 1.”

(e) Apendicele 1 se modificd dupa cum urmeaza:

(i)

(i)

Punctul 2.1 se inlocuieste cu urmdtorul text:

,2.1. Pregitirea filtrului de esantionare

Cu cel putin o ord inainte de test, fiecare filtru se plaseaza intr-o cutie Petri acoperitd partial, protejatd impotriva contaminarii cu praf
si asezatd intr-o camerd de cantarire pentru stabilizare. La sfarsitul timpului de stabilizare, fiecare filtru se cantdreste, iar greutatea proprie
se inregistreazd. Filtrul se plaseaza intr-o cutie Petri inchisd sau intr-un suport de filtru sigilat pana la testare. Filtrul trebuie utilizat in
termen de opt ore de la scoaterea din camera de cantdrire. Greutatea proprie se inregistreazd.”

Punctul 2.7.4 se inlocuieste cu urmdtorul text:

,2.7.4. Esantionarea particulelor

Se utilizeazd un singur filtru pentru intreaga procedura de testare. Factorii de ponderare modali specificati in procedura ciclului de
testare trebuie luati in considerare prin prelevarea unui esantion proportional cu debitul masic al esapamentului in timpul fiecdrui
mod individual al ciclului. Aceasta se poate realiza prin ajustarea in mod corespunzitor a debitului esantionului, a duratei esantiondrii
sifsau a raportului de diluare, astfel incat s se respecte criteriul de aplicare a factorilor efectivi de ponderare de la punctul 5.6.
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Durata de esantionare per mod trebuie sd fie de cel putin 4 secunde pentru un factor de ponderare de 0,01. Esantionarea trebuie
efectuatd cat mai tarziu posibil pe durata fiecirui mod. Prelevarea de esantionare de particule trebuie efectuatd cu cel mult 5 secunde
inainte de incheierea fiecirui mod.”

(iii) Se insereazd punctul 4 urmator:

4.

4.1.

4.2.

CALCULAREA DEBITULUI GAZELOR DE ESAPAMENT

Determinarea debitului masic al gazelor de esapament brute

Pentru calcularea emisiilor din gazul de esapament brut, este necesard cunoasterea debitului gazelor de esapament. Debitul masic al
gazelor de esapament se determind in conformitate cu dispozitiile punctului 4.1.1. sau 4.1.2. Acuratetea calculdrii debitului
esapamentului trebuie sa fie de + 2,5 % din valoarea cititd sau de * 1,5 % din valoarea maxima a motorului, retindndu-se valoarea
mai mare. Se pot utiliza si metode echivalente (cum sunt cele descrise la punctul 4.2 din apendicele 2 la prezenta anexa).

Metoda mdsurdrii directe

Masurarea directd a debitului gazelor de esapament poate fi realizatd de sisteme cum sunt:
— senzori diferentiali de presiune, ca debitmetrul cu tub Venturi;
—  debitmetre cu ultrasunete;

— debitmetre vortex.

Trebuie luate masuri de precautie pentru a se evita erorile de masurare care pot duce la obtinerea unor valori eronate ale emisiei. Astfel
de masuri cuprind instalarea cu atentie a dispozitivului in sistemul de evacuare al motorului, in conformitate cu recomandarile
producitorului instrumentului si cu bunele practici profesionale. in special, performanta motorului si emisiile nu trebuie s fie afectate
de instalarea dispozitivului.

Metoda mdsurdrii aerului si a carburantului

Aceastd metodd implicd madsurarea debitului de aer si a debitului de carburant. Se utilizeazd debitmetre pentru aer si debitmetre pentru
carburanti care indeplinesc pe deplin cerintele de acuratete prevazute la punctul 4.1. Calcularea debitului de gaz de esapament se face
dupd formula:

Qnew = Qnaw + g

Determinarea debitului masic al gazelor de esapament diluate

Pentru calcularea emisiilor din gazele de esapament diluate utilizindu-se un sistem de diluare cu debit total, este necesard cunoasterea
debitului gazelor de esapament diluate. Debitul gazelor de esapament diluate (q,,,4e.,) Se masoard pe durata fiecirui mod cu un sistem
PDP-CVS, CFV-CVS sau SSV-CVS, in conformitate cu formulele generale prevazute la punctul 4.1 din apendicele 2 la prezenta anexa.
Nivelul de acuratete trebuie si fie de cel putin + 2 % din valoarea cititd si se determind in conformitate cu dispozitiile punctului 2.4

x»

din apendicele 5 la prezenta anexa.

(iv) Punctele 4 si 5 se inlocuiesc cu urmdtorul text:

o

5.1.

CALCULAREA EMISIILOR GAZOASE

Evaluarea datelor

Pentru evaluarea emisiilor gazoase, se face media valorilor din diagramele citirilor pentru ultimele 30 de secunde din fiecare mod, iar
media concentratiilor de HC, CO si NO, pe durata fiecirui mod se determind pe baza mediei valorilor din diagramele citirilor si a
datelor de calibrare corespunzitoare. Se poate utiliza si un alt tip de inregistrare in cazul in care aceasta asigurd echivalenta achizitiilor

de date.
La verificarea emisiilor de NO, din zona de control, cerinele anterioare se aplicd numai pentru NO,.

Debitul gazelor de esapament q,,., sau debitul gazelor de esapament diluate 4, In cazul in care se utilizeaza optional, se determind
in conformitate cu dispozitiile punctului 2.3 din apendicele 4 la prezenta anexd.



68

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 13/vol. 51

5.2.

Corectia in stare uscati/umeda

Concentratia misuratd se converteste intr-o bazd umeda pe baza formulei urmdtoare, in cazul in care nu a fost deja masurata in stare
umedd. Conversia se efectueazd individual pentru fiecare mod.

=k x
cht k Cdry

Pentru gazul de esapament brut:

9
1,2442 x H + 111,19 x w,, _x —2F
a ALF q
k. =[1- md v 1,008

W,r

q
773,4+1,2442 x H, + —= x k x 1000
Gmad
sau
Qi
1,2442 x H + 111,19 x w, %
a ALF
k. = Qinad 1 P,
we= (17 q / Ty
7734 +1,2442 x H + L x k x 1000 °
mad
unde:

p. = presiune vaporilor de apd dupd baia de ricire, kPa,
P, = presiunea atmosferica totald, kPa,
H, = umiditatea aerului la admisie, g de apd pe kg de aer uscat,

ke= 0,055584 x w1 - 0,0001083 x wypr - 0,0001562 X Wiy + 0,0079936 x wpp + 0,0069978 % Wyps

Pentru gazul de esapament diluat:

ax%c .
- v 2
KWel 1- 200 - KWI
sau
K = (1 B KW])
We2 a x% <,
1+ :
200
Pentru aerul de diluare:
Kya = 1T - Ky,

1 1
1,608 x [de (1——)+ H, x (—)]
D * \D
KWl = 1 1
1000 + 3§ 1,608 x |H; x (l ——) + H x (—)
D ¢ \D
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Pentru aerul de admisie:
Kya = 1=Ky,
1,608 x H
Ky, = <
W2 1000 + (1,608 x H,)
unde:
H, = umiditatea aerului de admisie, g de apa pe kg de aer uscat
H, = umiditatea aerului de diluare, g de apd pe kg de aer uscat
si se pot deriva de la masurarea umiditatii relative, de la misurarea punctului de condensare, de la misurarea presiunii vaporilor sau
de la masurarea cu termometrul uscat/umed, utilizindu-se formulele general acceptate.
5.3.  Corectia emisiilor de NOx in functie de umiditate si temperaturd
Intrucat emisiile de NO, depind de condiiile atmosferice ambiante, concentratia de NO, se corecteazd in functie de temperatura si
de umiditatea aerului ambiant, aplicAindu-se factorii din formulele prezentate in continuare. Factorii sunt valabili in gama cuprinsd
intre 0 si 25 g/kg de aer uscat.
(@) pentru motoarele cu aprindere prin comprimare:
K 1
B0 1-0,0182 x (H, - 10,71) +0,0045 x (T, - 298)
cu:
T, = temperatura aerului de admisie, K
H, = umiditatea aerului de admisie, g de apd pe kg de aer uscat
unde:
H, se poate deriva de la masurarea umiditatii relative, de la masurarea punctului de condensare, de la masurarea presiunii vaporilor
sau de la misurarea cu termometrul uscat/umed, utilizandu-se formulele general acceptate.
(b) pentru motoarele cu aprindere prin scanteie:
-3 -3
k, o =0,6272 + 44,030 x 10" xH_ - 0,862 x 10" x H;
unde:
H, se poate deriva de la masurarea umiditatii relative, de la masurarea punctului de condensare, de la masurarea presiunii vaporilor
sau de la misurarea termometrului uscat/umed, utilizindu-se formulele general acceptate.
5.4.  Calcularea debitelor masice ale emisiilor

Debitul masic al emisiilor (g/h) pentru fiecare mod se calculeaz dupd cum urmeaza. Pentru calcularea emisiilor de NOx, se utilizeaza
factorul de corectie a umiditatii k;, , sau k 1, ;, dupa caz, calculat in conformitate cu dispozitiile punctului 5.3.
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5.5.

Concentratia masuratd se converteste intr-o bazd umedd in conformitate cu punctul 5.2, in cazul in care nu a fost deja masuratd in
stare umeda. Valorile pentru ug,, sunt previzute in tabelul 6 pentru componentele selectate pe baza proprietatilor gazului ideal si a
carburantilor relevanti pentru prezenta directiva.

(a) pentru gazul de esapament brut

= x
gas gas gas Qinew

unde:
Uy, = raportul dintre densitatea componentei gazului de esapament si densitatea gazului de esapament
Cgas = CONCentratia respectivei componente in gazul de esapament brut, ppm

Qmew = debitul masic al gazului de esapamentului, kg/h

(b) pentru gazele diluate

x X
gas ugas cgas,c Gindew

unde:
g, = raportul dintre densitatea componentei gazului de esapament si densitatea aerului
Cgas, c = concentratia de fond corectatd a respectivei componente in gazul de esapament diluat, ppm

Qmdew = debitul masic al gazelor de esapament diluate, kg/h

unde:

1

Ce\sczcicd>< 1-=
838 D

Factorul de diluare D se calculeazd in conformitate cu punctul 5.4.1 din apendicele 2 la prezenta anexa.

Calcularea emisiilor specifice

Emisiile (g/kWh) se calculeazd pentru toate componentele individuale in modul urmdtor:

unde:
m,,, este masa gazului individual
P, este puterea netd determinatd in conformitate cu punctul 8.2 din anexa IL.

Factorii de ponderare utilizati in calculul anterior sunt in conformitate cu punctul 2.7.1.
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Tabelul 6
Valorile u(g,,) in gazul de esapament brut si diluat pentru diferite componente ale gazului de esapament
Carburantul NO, [€0) THC/NMHC Cco, CH,
Diesel Gaz de esapament brut 0,001587 0,000966 0,000479 0,001518 0,000553
Gaz de esapament diluat 0,001588 0,000967 0,000480 0,001519 0,000553
Etanol Gaz de esapament brut 0,001609 0,000980 0,000805 0,001539 0,000561
Gaz de esapament diluat 0,001588 0,000967 0,000795 0,001519 0,000553
Gaz natural | Gaz de esapament brut 0,001622 0,000987 0,000523 0,001552 0,000565
comprimat -
Gaz de esapament diluat 0,001588 0,000967 0,000584 0,001519 0,000553
Propan Gaz de esapament brut 0,001603 0,000976 0,000511 0,001533 0,000559
Gaz de esapament diluat 0,001588 0,000967 0,000507 0,001519 0,000553
Butan Gaz de esapament brut 0,001600 0,000974 0,000505 0,001530 0,000558
Gaz de esapament diluat 0,001588 0,000967 0,000501 0,001519 0,000553
Notd:

5.6.

5.6.1.

5.6.2.

— valorile u ale gazului de esapament brut pe baza proprietatilor gazului ideal la A = 2, aer uscat, 273 K, 101,3 kPa
— valorile u ale gazului de esapament diluat pe baza proprietitilor gazului ideal si a densitatii aerului
— valorile u ale gazului natural comprimat cu o acuratete de 0,2 % pentru o compozitie masici de: C = 66 - 76 % H=22-25%N=0-12%
— valoarea u a gazului natural comprimat pentru HC corespunde lui CH, o (pentru hidrocarburi totale, a se utiliza valoarea u pentru CH,).

Calcularea valorilor zonei de control

Pentru cele trei puncte de control selectate in conformitate cu dispozitiile punctului 2.7.6, emisiile de NO, se masoara si se calculeazd
in conformitate cu dispozitiile punctului 5.6.1 si se determind de asemenea prin interpolare pornind de la modurile ciclului de test
celui mai apropiat de punctul de control respectiv, in conformitate cu punctul 5.6.2. Valorile misurate se compard apoi cu valorile
interpolate in conformitate cu punctul 5.6.3.

Calcularea emisiei specifice

Emisiile de NO, pentru fiecare dintre punctele de control (Z) se calculeazd dupd cum urmeazi:

Z xk

m Z =0001587 xc 25 * Gonew

X

NOx, =

A

Myox,z
PX (n),

Determinarea valorii emisiilor ciclului de test

Emisiile de NO, pentru fiecare dintre punctele de control se interpoleazd pornind de la cele mai apropiate patru moduri ale ciclului
de test care inconjoard punctul de control Z selectat, dupa cum se aratd in figura 4. Pentru aceste moduri (R, S, T, U), se aplica definitiile
urmadtoare:

Turatia (R) = Turatia (T) = ngr

Turatia (S) = Turatia (U) = ngy

Procentul de incircare (R) = Procentul de incircare (S)

Procentul de incircare (T) = Procentul de incdrcare (U).

Emisiile de NO, pentru punctul de control Z selectat se calculeazd dupd cum urmeaza:

ERS + (ETU B ERS) x (Mz B MRS)
MTU - MRS

Ez =
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unde:

ER, ES, ET, EU =

E =
" Ngy =~ Dgr
E = ER + (Es B ER) * (nz B nRT)
© Ngy = Dgr
M = My + (M = M) x (n, —ng;)
e Ogy ~ Mgy
M. = MR + (Ms B MR) X (nz B nRT)
© Ny = gy

emisii NOx specifice ale modurilor inconjurdtoare, calculate in conformitate cu punctul 5.6.1.

MR, MS, MT, MU = cuplul motorului pentru modurile inconjurdtoare.

Cuplu
M +

Figura 4

Interpolarea punctului de control al emisiilor de NOx

T

*

i Turatie

Wt B, N su
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5.6.3.  Compararea valorilor emisiilor de NOx

Emisiile specifice de NO, mdsurate la punctul de control Z (NO, ) se compard cu valoarea interpolatd (E,) dupd cum urmeaza:

NOx, -E,
NOx,; = 100 x ——
vA

6. CALCULAREA EMISIILOR DE PARTICULE

6.1.  Evaluarea datelor
Pentru evaluarea particulelor, masa totald a esantionului (m,,,) prin filtru se inregistreaza pentru fiecare mod.

Filtrul este dus din nou in camera de cantarire si conditionat timp de cel putin o ord, dar nu mai mult de 80 de ore, iar apoi este cantdrit.
Greutatea brutd a filtrului se inregistreazd, iar greutatea proprie (a se vedea punctul 2.1) se scade, rezultatul constituind masa
esantionului de particule mg.

In cazul in care trebuie aplicatd o corectie de fond, masa aerului de diluare (my) prin filtru si masa de particule (m) se inregistreaza.
In cazul in care se efectueazd mai mult de o masurare, coeficientul mg4/my se calculeazd pentru fiecare masurare individuald si se face
media valorilor obtinute.

6.2.  Sistemul de diluare cu debit partial

Rezultatele finale comunicate ale testelor privind emisiile de particule se determina urmandu-se pasii urmitori. Intrucat se pot utiliza
diferite tipuri de control al gradului de diluare, se aplica diferite metode de calcul pentru g4 Toate calculele au la baza valorile medii
ale modurilor individuale din timpul perioadei de esantionare.

6.2.1. Sisteme izocinetice

Xr

qmedf = qmew d

_ ndw + (qmew x ra)

X
qmew ra

d

unde r, corespunde raportului dintre ariile sectiunilor transversale ale sondei izocinetice si, respectiv, a tevii de esapament:

A
ro= L
A
6.2.2. Sisteme cu mdsurarea concentratiei de CO, sau de NOx
= X
e ‘mew
Amear = 4 Iq
_ CWE CwA
T, = —
wD WA
unde:
Cup = concentratia umeda a gazului de marcare in esapamentul brut
Cyp = concentratia umedd a gazului de marcare in esapamentul diluat

Cywa = concentratia umedd a gazului de marcare in aerul de diluare

Concentratiile masurate intr-o bazd uscatd trebuie convertite intr-o bazd umeda in conformitate cu dispozitiile punctului 5.2 din
prezentul apendice.
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6.2.3.

6.2.4.

6.3.

6.4.

Sisteme cu mdsurarea CO, si cu metoda carbonicd a punctului zero (*)

206,5 % q,

Qrnedr = —c
©@yp (o

unde:

Cco,)D = concentratia de CO, in esapamentul diluat

Cco)A = concentratia de CO, in aerul de diluare

(concentratii in % intr-o bazd umedd)

Aceastd ecuatie are la bazd prezumtia echilibrului carbonului (atomii de carbon furnizati motorului sunt emisi sub formd de CO,) si

se determind dupd cum urmeazi:

qmedf = qmew * rd

206,5 x q_
T, =
Qe % [€ -c ]
(COD  (COA
Sisteme cu mdsurarea debitului
qmedf = qmew x rd
_ qmdew
=
qmedw - qmdw

Sistemul de diluare cu debit total

Toate calculele au la bazd valorile medii ale modurilor individuale din timpul perioadei de esantionare. Debitul gazului de esapament
diluat g, 4., se determind in conformitate cu dispozitiile punctului 4.1 din apendicele 2 la prezenta anex. Masa totald a esantionului
my,, se calculeazd in conformitate cu dispozitiile punctului 6.2.1 din apendicele 2 la prezenta anexa.

Calcularea debitului masic al particulelor

Debitul masic al particulelor se calculeazd dupd cum urmeaza. In cazul in care se utilizeazi un sistem de diluare cu debit total, q,,,.q
determinat in conformitate cu punctul 6.2 se inlocuieste cu g4, determinat in conformitate cu punctul 6.3.

m, medt
mass o m 1000

i=n

medr = zqmedﬁ x Wﬁ

i=1
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Debitul masic al particulelor poate face obiectul unei corectii de fond dupd cum urmeaza:

m m., =0 1 -
PT = Y i O 3 1__) W | f x Qined
mass m m; Di ! 1000

sep i=1

unde D se calculeazd in conformitate cu punctul 5.4.1 din apendicele 2 la prezenta anexa.

() Aceastd valoare este valabild numai pentru carburantul de referintd prevdzut in anexa IV.”

(v)  Punctul 6 se renumeroteazd ca punctul 7.

(f) Apendicele 2 se modificd dupd cum urmeaza:

(i)  Punctul 3 se inlocuieste cu urmatorul text:

"3

3.1.

3.2.

3.3.

3.4.

3.5.

EFECTUAREA TESTULUI DE MASURARE A EMISIILOR

La cererea constructorului, se poate efectua un test orb pentru conditionarea motorului si a sistemului de evacuare inaintea inceperii
ciclului de masurare.

Motoarele cu gaz natural si cele cu GPL se rodeazd cu ajutorul testului ETC. Motorul trebuie sd functioneze pe durata a cel putin
doua cicluri ETC si pand cand emisia de CO masuratd pe durata unui ciclu ETC nu depaseste cu mai mult de 10 % emisia de CO
mdsuratd pe durata ciclului ETC precedent.

Pregitirea filtrelor de esantionare (dupi caz)

Cu cel putin o ord inainte de test, fiecare filtru se plaseazd intr-o cutie Petri acoperitd partial, protejatd impotriva contamindrii cu
praf si asezatd intr-o camerd de cantdrire pentru stabilizare. La sfarsitul timpului de stabilizare, fiecare filtru se cantareste, iar greutatea
proprie se inregistreazd. Filtrul se plaseazi apoi intr-o cutie Petri inchisd sau intr-un suport de filtru sigilat pand la testare. Filtrul
trebuie utilizat in termen de opt ore de la scoaterea din camera de cantdrire. Greutatea proprie se inregistreaza.

Instalarea echipamentului de masurd

Instrumentarul si sondele de esantionare se instaleazd in conformitate cu cerintele. Teava de evacuare, dacd este utilizatd, se
conecteaza la sistemul de diluare cu debit total.

Demararea sistemului de diluare §i a motorului

Sistemul de diluare si motorul sunt demarate si incalzite pana cand toate temperaturile si presiunile s-au stabilizat la puterea maxima,
in conformitate cu recomandarile constructorului si cu bunele practici din domeniu.

Demararea sistemului de esantionare a particulelor (numai pentru motoarele diesel)

Sistemul de esantionare a particulelor este demarat si ldsat sd functioneze in derivatie. Nivelul de fond al particulelor din aerul de
diluare se poate determina prin trecerea aerului de diluare prin filtrele de particule. In cazul in care se utilizeaz aer de diluare filtrat,
se poate efectua o msurare inainte sau dupi test. In cazul in care aerul de diluare nu este filtrat, se pot efectua masuriri la inceputul
si la sfarsitul ciclului, ficandu-se apoi media valorilor obtinute.

Sistemul de diluare si motorul sunt demarate si incalzite pand cand toate temperaturile si presiunile s-au stabilizat, in conformitate
cu recomanddrile constructorului si cu bunele practici din domeniu.

In cazul post-tratdrii cu regenerare periodicd, regenerarea nu trebuie si aibd loc in timpul incalzirii motorului.

Reglarea sistemului de diluare

Debitele sistemului de diluare (cu debit partial sau total) se regleazd astfel incat sd se elimine condensarea apei in sistem si sd se obtind
o temperaturd la intrarea in filtru de maximum 325 K (52 °C) (a se vedea punctul 2.3.1 din anexa V, DT).
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3.6.

3.7.

3.8.

3.8.2.

3.8.2.1.

3.8.2.2.

Verificarea analizorilor

Analizorii de emisii se seteazd la zero si se etaloneazd. In cazul in care se utilizeazd saci de prelevare, acestia trebuie eliminati.

Procedura de demarare a motorului

Motorul stabilizat trebuie demarat in conformitate cu procedura de demarare recomandati de constructor in manualul de utilizare,
folosindu-se fie un motor de pornire de serie, fie un dinamometru. Optional, testul poate incepe direct de la faza de preconditionare
a motorului fird oprirea acestuia, dupa ce motorul a intrat in ralanti.

Ciclul de test

Secventa de test

Secventa de test incepe in momentul in care motorul a intrat in ralanti. Testul se efectueazd in conformitate cu ciclul de referind
prevdzut la punctul 2 din prezentul apendice. Punctele de reglare a turatiei si a cuplului motorului se seteazd la o frecventd de
minimum 5 Hz (se recomanda 10 Hz). Turatia si cuplul de reactie ale motorului se inregistreazd cel putin o datd pe secundi pe durata
ciclului de test, iar semnalele pot fi filtrate electronic.

Masurarea emisiilor gazoase

Sistemul de diluare cu debit total

La demararea motorului sau a secventei de test, in cazul in care ciclul a pornit direct din faza de preconditionare, trebuie pornit
echipamentul de masurare si, simultan:

— incepe colectarea sau analizarea aerului de diluare;

— incepe colectarea sau analizarea gazului de esapament diluat;

— incepe mdsurarea cantitdtii de gaz de esapament diluat (CVS) si a temperaturilor si presiunilor cerute;
— incepe inregistrarea datelor de reactie a turatiei si a cuplului dinamometrului.

HC 5i NO, se mdsoard in mod continuu in tunelul de diluare cu o frecventd de 2 Hz. Concentratiile medii se determind prin integrarea
semnalelor analizorului pe durata ciclului de test. Timpul de rdspuns al sistemului trebuie s fie de maximum 20 s si, dacd este
necesar, trebuie si fie coordonat cu fluctuatiile debitului de CVS si cu decalajul timpului de esantionare/ciclului de test. Cantitdtile
de CO, CO,, NMHC si CH,, se determind prin integrare sau prin analizarea concentratiilor din sacul de esantionare colectate pe durata
ciclului. Concentratiile de poluanti gazosi din aerul de diluare se determind prin integrare sau prin colectarea in sacul de fond. Toate
celelalte valori se inregistreaza la ritmul de minimum o mdasurare pe secundi (1 Hz).

Misurarea gazului de esapament brut

La demararea motorului sau a secventei de test, in cazul in care ciclul a pornit direct din faza de preconditionare, trebuie pornit
echipamentul de masurare si, simultan:

— incepe analizarea concentratiilor de gaz de esapament brut;
— incepe masurarea debitului gazului de esapament sau al aerului de admisie si al carburantului;
— incepe inregistrarea datelor de reactie a turatiei si a cuplului dinamometrului.

Pentru evaluarea emisiilor gazoase, concentratiile emisiilor (HC, CO, si NO,) si debitul masic al gazului de esapament se inregistreaza
si se stocheazd la cel putin 2 Hz pe un sistem informatic. Timpul de raspuns al sistemului trebuie sd fie de maximum 10 s. Toate
celelalte date se pot inregistra cu o ratd de esantionare de cel putin 1 Hz. Pentru analizorii analogi, rispunsul se inregistreaza, iar
datele de calibrare se pot aplica on-line sau off-line in timpul evaludrii datelor.

Pentru calcularea emisiei masice de elemente constitutive gazoase, curbele concentratiilor inregistrate si curba debitului masic al
gazului de esapament sunt aliniate in timp de timpul de transformare previazut la punctul 2 din anexa L. Prin urmare, timpul de
raspuns al fiecdrui analizor de emisii gazoase si al sistemului debitului masic al gazului de esapament se determind in conformitate
cu dispozitiile punctului 4.2.1 si ale punctului 1.5 din apendicele 5 la prezenta anexa si se inregistreaza.
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3.8.3.

3.8.3.1.

3.8.3.2.

3.8.4.

3.8.5.

Esantionarea particulelor (dupd caz)
Sistemul de diluare cu debit total

La demararea motorului sau a secventei de test, in cazul in care ciclul a pornit direct din faza de preconditionare, sistemul de
esantionare a particulelor trebuie comutat de pe debit partial pe colectare de particule.

In cazul in care nu se utilizeazd o compensare a debitului, pompa/pompele de esantionare se regleaz astfel incat debitul prin sonda
de esantionare a particulelor sau prin tubul de transfer sd fie mentinut la o valoare de + 5 % din debitul setat. In cazul in care se
utilizeazd o compensare a debitului (de exemplu, un control proportional al debitului esantionului), trebuie sd de demonstreze cd
raportul dintre debitul tunelului principal si cel al esantionului de particule nu se modificd cu mai mult de + 5 % din valoarea setatd
(cu exceptia primelor zece secunde de esantionare).

Notd: In cazul unei diluari duble, debitul esantionului este diferenta net dintre debitul prin filtrele de esantionare si debitul aerului
la a doua diluare.

Temperatura si presiunea medii pe contorul de gaz sau la admisia in instrumentarul de masurare a debitului se inregistreaza. In cazul
in care debitul setat nu poate fi mentinut pe durata intregului ciclu (in limitele de * 5 %) din cauza incircdrii ridicate cu particule
afiltrului, testul se anuleaza. Testul se efectueazd apoi din nou utilizindu-se un debit mai redus sifsau un filtru cu diametru mai mare.

Sistemul de diluare cu debit partial

La demararea motorului sau a secventei de test, in cazul in care ciclul a pornit direct din faza de preconditionare, sistemul de
esantionare a particulelor trebuie comutat de pe modul de deviere pe modul de colectare de particule.

Pentru controlul sistemului de diluare cu debit partial, este necesar un timp de raspuns rapid al sistemului. Timpul de transformare
al sistemului se determind prin procedura descrisi la punctul 3.3 din apendicele 5 din anexa IIL. In cazul in care timpul de
transformare combinat al masurdrii debitului esapamentului (a se vedea punctul 4.2.1) si al sistemului cu debit partial este mai mic
de 0,3 secunde, se poate utiliza controlul on-line. in cazul in care timpul de transformare depaseste 0,3 secunde, trebuie utilizat un
control in avans pe baza unui test preinregistrat. In acest caz, timpul de demarare este < 1 s, iar timpul de intarziere a combinrii
<10s.

Rispunsul total al sistemului este conceput astfel incat si asigure o esantionare reprezentativa a particulelor, g, ;, proportionald
cu debitul masic al esapamentului. Pentru a determina proportionalitatea, se efectueazd o analiza de regresie a ¢y, ; $i Qe 12 ©
ratd de achizitie a datelor de minimum 1 Hz, cu respectarea urmdtoarelor criterii:

—  Coeficientul de corelare R? al regresiei liniare intre gy, ; $i quew,; N trebuie si fie mai mic de 0,95,
—  Eroarea standard de estimare a q,,,; Pe ey, DU trebuie sd depdseascd 5 % din q,,, maxim,
— punctul de intalnire q,,,, de pe curba de regresie nu trebuie sd depdseascd + 2 % din g, maxim.

Optional, se poate efectua un test preliminar, iar semnalul de debit masic al esapamentului la testul preliminar poate fi utilizat pentru
controlarea debitului esantionului in sistemul de particule (control in avans). O astfel de procedurd este necesara in cazul in care
timpul de transformare al sistemului de particule, t5, p sau timpul de transformare al semnalului de debit masic al esapamentului,
t5o, r sau ambele sunt > 0,3 secunde. Se obtine un control corect al sistemului de diluare partiald atunci cand curba de timp qpepspre
din cadrul testului preliminar, care controleaza q,,,,, este decalatd de un timp in avans de t5, p + t50 -

Pentru stabilirea corelatiei dintre q,,; $i qmews;, Se utilizeaza datele colectate in timpul testului propriu-zis, cu timpul q,,,q,,, ; aliniat
de t5 in raport cu g, ; (sincronizarea se realizeaza fira nici o contributie a t ). Respectiv, decalajul de timp dintre gy, $i Gy
este diferenta dintre timpii lor de transformare, previzuti la punctul 3.3 din apendicele 5 la anexa IIL

Calarea motorului

In cazul in care motorul se caleazd in timpul ciclului de test, acesta trebuie preconditionat si demarat din nou, iar testul trebuie
repetat. In cazul in care apare o defectiune la oricare dintre echipamentele de testare prevazute, in timpul ciclului de test, testul se
anuleaza.

Operatiuni dupd test

La incheierea testului, masurarea volumului gazului de esapament diluat sau a debitului gazului de esapament brut, curgerea gazului
in sacii colectori, precum si pompa de esantionare a particulelor se opresc. In cazul unui analizor integrator, esantionarea continud
pand la scurgerea timpilor de raspuns ai sistemului.

Concentratiile sacilor colectori, in cazul in care acestia se utilizeazd, se analizeaza cat mai curdnd si, in orice caz, in maximum 20
de minute de la incheierea ciclului de test.

Dup testul de emisii, analizorii se verificd din nou cu ajutorul unui gaz zero si al aceluiasi tip de gaz de control. Testul se considerd
acceptabil in cazul in care diferenta dintre rezultatele obtinute inainte si dupi test este mai micd de 2 % din valoarea gazului de
control.
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3.9.

Verificarea efectuirii testului

Decalajul intre date
Pentru a minimiza efectele decalajului produs de diferenta de timp dintre valorile de raspuns de cele din ciclul de referintd, intreaga
secventd de semnale de rispuns ale turatiei si ale cuplului motorului poate fi avansatd sau intirziatd in timp in functie de secventa

de turatie de referintd si de cuplul de referintd. In cazul in care semnalele sunt decalate, turaia si cuplul trebuie decalate cu aceeasi
valoare si in aceeasi directie.

Calcularea lucrului mecanic al ciclului

Lucrul mecanic al ciclului efectiv W, (kWh) se calculeazi cu fiecare pereche inregistratd de valori de rdspuns ale turatiei si cuplului
motorului, dupd orice decalare a datelor de rdspuns, in cazul in care este selectatd aceastd optiune. Lucrul mecanic al ciclului efectiv
W, este utilizat pentru compararea cu lucrul mecanic al ciclului de referintd W, si la determinarea emisiilor specifice franei (a se
vedea punctele 4.4 si 5.2). Aceeasi metodd se aplicd pentru integrarea puterii de referintd si a puterii specifice a motorului. In cazul
in care trebuie calculate valorile intre valoarea de referintd adiacentd si valoarea masurati adiacentd, se efectueazd o interpolare liniard.
La integrarea lucrului mecanic al ciclului de referintd si a lucrului mecanic al ciclului efectiv, toate valorile de cuplu negative se seteaza
la valoarea zero si se includ. Atunci cand integrarea se efectueaza la o frecventd mai micd de 5 Hz si cand, pe o anumitd duratd, valoarea
cuplului se modificd de la negativ la pozitiv sau de la pozitiv la negativ, partea negativa se calculeazi si se seteazd la zero. Partea pozitiva
este inclusd in valoarea integratd.

W, se situeazd intre — 15 % si + 5 % din W

Statistici de validare a ciclului de test
Se efectueaza regresii liniare ale valorilor de raspuns in raport cu valorile de referintd pentru turatie, cuplu si putere, dupd orice decalare

a datelor de raspuns, in cazul in care este selectatd aceastd optiune. Se utilizeazd metoda celor mai mici patrate, iar ecuatia rezultatd
se prezintd astfel:

y =mx +b
unde:
y = Valoarea de rispuns (efectivd) a turatiei (min™"), a cuplului (Nm) sau a puterii (kW)
m = panta curbei de regresie
x = valoarea de referintd a turatiei (min"), a cuplului (Nm) sau a puterii (kW)
b = punctul de intalnire cu axa y a curbei de regresie
Eroarea standard de estimare (SE) a lui y pe x si coeficientul de determinare (r?) se calculeazi pentru fiecare curbd de regresie.
Se recomanda ca aceastd analizd sd se efectueze la 1 Hz. Toate valorile negative ale cuplului de referintd si valorile de raspuns asociate

se sterg din calculul statisticilor de validare ale cuplului si puterii ciclului. Pentru ca testul sd fie considerat valabil, trebuie si fie
indeplinire criteriile prevazute in tabelul 7.

Tabelul 7

Tolerantele curbei de regresie

Turatia

Cuplul

Puterea

Eroarea standard de estimare (SE)
aluiy pe x

Max. 100 min™

Max.13 % (15 %) (1) din
cartografia de putere la cuplul
maxim al motorului

Max.8 % (15 %) (1) din
cartografia de putere la puterea
maximd a motorului

Panta curbei de regresie, m Intre 0,95 si 1,03 0,83-1,03 0,89-1,03
(0,83-1,03) ()
Coeficientul de determinare, 2 Min. 0,9700 Min. 0,8800 Min. 0,9100

(Min. 0,9500) (1)

(Min. 0,7500) (1)

(Min. 0,7500) (1)

Punctul de intalnire cu axa y a
curbei de regresie, b

+ 50 min~!

£ 20 Nmsau = 2 % (+ 20
Nm sau * 3 %) () din cuplul
maxim, se retine valoarea mai
mare

+4kWor+2% (£ 4kW

or = 3 %) () din putera
maximad, se retine valoarea mai
mare

(") Pand la 1 octombrie 2005, se pot utiliza cifrele din paranteze pentru testele de omologare a motoarelor pe gaz. (Comisia intocmeste cu raport cu privire
la evolutia tehnologiei motoarelor pe gaz, in vederea confirmarii sau modificarii tolerantelor curbei de regresie aplicabile motoarelor pe gaz din tabelul

anterior.)
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Din analizele de regresie, se pot sterge punctele indicate in tabelul 8.

Tabelul 8

Puncte care pot fi sterse din analiza de regresie

Conditii Puncte de sters

Incarcare maxima si valoarea de rispuns a cuplului < 95 % din valoarea de referintd a cuplului | Cuplul sifsau puterea

Incdrcare maxima si valoarea de rdspuns a turatiei < 95 % din valoarea de referintd a turatiei | Turatia si/sau puterea

Fard incdrcare, fard punct de ralanti, iar valoarea de rdspuns a cuplului > valoarea cuplului de | Cuplul sifsau puterea
referintd

< % A 1

Fard incdrcare, valoarea de rdspuns a turatiei < turatia la ralanti + 50 min™', iar valoarea de | Turatia si/sau puterea
raspuns a cuplului = cuplul la ralanti masurat/definit de constructor + 2 % din cuplul maxim

Fird incdrcare, valoarea de rispuns a turatiei > turatia la ralanti + 50 min’, iar valoarea de | Cuplul si/sau puterea
raspuns a cuplului > 105 % din cuplul de referintd

Fard incdrcare, iar valoarea de rdspuns a turatiei > 105 % din turatia de referintd Turatia si/sau puterea”

(i)  Se insereazd urmdtorul punct 4:

w4

4.1.

CALCULAREA DEBITULUI GAZULUI DE ESAPAMENT

Determinarea debitului gazului de esapament diluat

Debitul total al gazului de esapament diluat pe durata ciclului (kg/test) se calculeazd pornind de la valorile masurate pe durata ciclului
si de la datele de calibrare corespunzitoare ale dispozitivului de masurare a debitului (V,, pentru PDP, K, pentru CFV, C4 pentru SSV),
in conformitate cu dispozitiile punctului 2 din apendicele 5 la anexa III. Se aplicd formula urmdtoare, in cazul in care temperatura
esapamentului diluat este mentinutd constantd pe durata ciclului cu ajutorul unui schimbdtor de caldurd [+ 6 K pentru un PDP-CVS,
+ 11 K pentru un CFV-CVS sau + 11 K pentru un SSV-CVS (a se vedea punctul 2.3 din anexa V)].

Pentru sistemul PDP-CV'S:

my, =1,293x V) x N x (p,—p,) * 273/(101,3 x T)
unde:
V, = volumul de gaz pompat pe turatie in conditii de test, m[tur
N, = numdrul total de turatii ale pompei pe durata testului
P, = presiunea atmosfericd in celula de test, kPa
p; = depresia sub presiunea atmosferica la admisia in pompd, kPa
T = temperatura medie a gazului de esapament diluat la admisia in pompa pe durata ciclului, K

Pentru sistemul CFV-CVS:

m = 1,293 xt xK xp [T

unde:

t=durata ciclului, s

Ky, = coeficientul de calibrare al difuzorului de aer pentru debit critic in conditii standard
P, = presiunea absolutd la admisia difuzorului de aer, kPa

T = temperatura absolutd la admisia difuzorului de aer, K

Pentru sistemul SSV-CVS

m, = 1,293 % Qg
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unde:

1 1

2

- A dC (14286 _ 17143y ( ”
Qqsv = A dpp\/ [T( p ) 1-14 r;,4286

cu:

A, = colectie de constante si de conversii de unitati

kPa

3
m
min

1 )
2
mm
=0,006111 in unititi SI de
d=diametrul gurii SSV, m
C, = coeficientul de evacuare al SSV

pp = presiunea absolutd la admisia difuzorului de aer, kPa

T = temperatura absolutd la admisia difuzorului de aer, K

AP
r,= raportul intre presiunea staticd absolutd la gura SSV si la admisia SSV =1 - —
A

T = raportul intre diametrul gurii SSV, d, si diametrul interior al tevii de admisie = B

In cazul in care se utilizeazi un sistem de compensare a debitului (de exemplu, fird schimbdtorul de cildurd), emisiile masice
instantanee se calculeazd si se integreazd pe durata ciclului. In acest caz, masa instantanee de gaz de esapament diluat se calculeaza
dupd cum urmeazd:

Pentru sistemul PDP-CV'S:

m;. = 1,293 x Vo x Ny x (p, = p;) x 273/(101,3 x T)

unde:

Np; = numdrul total de turatii pe intervalul de timp

Pentru sistemul CFV-CVS:

my, = 1,293 x At x K, xp [T

unde:

At, = intervalul de timp, s

Pentru sistemul SSV-CVS:

m, = 1,293 x Qg * At,

i

unde:

At; = intervalul de timp, s

Calcularea timpului real se initializeaza fie cu o valoare rezonabild pentru C4, cum ar fi 0,98, fie cu o valoare rezonabild pentru Qggy.-
In cazul in care calculul se initializeazd cu Qqgy, valoarea initiald a Qggy se utilizeazd si la evaluarea Re.

Pe durata tuturor testelor de emisie, numdrul lui Reynolds la gura SSV trebuie si fie din categoria numerelor lui Reynolds utilizate
pentru derivarea curbei de calibrare in conformitate cu punctul 2.4 din apendicele 5 la prezenta anexd.
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4.2.

4.2.1.

4.2.2.

4.2.3.

4.2.4.

Determinarea debitului masic al gazului de esapament brut

Pentru calcularea emisiilor din gazul de esapament brut si pentru controlarea unui sistem de diluare cu debit partial, este necesard
cunoasterea debitului masic al gazului de esapament. Pentru determinarea debitului masic al gazului de esapament, se poate utiliza
oricare dintre metodele descrise la punctele 4.2.2 si 4.2.5.

Timpul de raspuns

In scopul calculirii emisiilor, timpul de rdspuns pentru oricare dintre metodele descrise in continuare trebuie si fie mai mic sau egal
cu timpul de rdspuns prevdzut pentru analizor si mentionat la punctul 1.5 din apendicele 5 la prezenta anexa.

In scopul controlarii unui sistem de diluare cu debit partial, este necesar un timp de rispuns mai rapid. In cazul sistemelor de diluare
cu debit partial cu control on-line, este necesar un timp de raspuns < 0,3 secunde. In cazul sistemelor de diluare cu debit partial cu
control in avans care se bazeazd pe un test preinregistrat, este necesar un timp de rispuns al sistemului de masurare a debitului
esapamentului < 5 secunde, cu un timp de demarare < 1 secunda. Timpul de raspuns al sistemului se specificd de citre producitorul
instrumentului. Cerintele combinate in ceea ce priveste timpii de rdspuns pentru debitul de gaz de esapament si pentru sistemul de
diluare cu debit partial sunt previzute la punctul 3.8.3.2.

Metoda mdsurdrii directe

Masurarea directd a debitului instantaneu al gazelor de esapament poate fi realizatd de sisteme cum sunt:

dispozitive diferentiale de presiune, ca debitmetrul cu tub Venturi;

debitmetre cu ultrasunete;

—  debitmetre vortex.

Trebuie luate masuri de precautie pentru a se evita erorile de masurare care pot duce la obtinerea unor valori eronate ale emisiei. Astfel
de masuri cuprind instalarea cu atentie a dispozitivului in sistemul de evacuare al motorului, in conformitate cu recomandarile
producatorului instrumentului si cu bunele practici profesionale. In special, performanta motorului si emisiile nu trebuie s fie afectate
de instalarea dispozitivului.

Acuratetea determindrii debitului gazelor de esapament este de cel putin * 2,5 % din valoarea de citire sau + 1,5 % din valoarea maxima
a motorului, re;inéndu—se valoarea cea mai mare.

Metoda mdsurdrii aerului si a carburantului

Aceasta implicd mdsurarea debitului de aer si a debitului de carburant. Se utilizeazd debitmetre pentru aer §i debitmetre pentru
carburanti care indeplinesc pe deplin cerintele de acuratete pentru debitul gazelor de esapament prevazute la punctul 4.2.2. Calcularea
debitului gazelor de esapament se efectueaza dupd formula:

Qnew = Qnaw + Qs

Metoda mdsurdrii gazului de marcare

Aceasta implicd masurarea concentratiei de gaz de marcare din gazele esapament. O cantitate cunoscutd de gaz inert (de exemplu,
heliu pur) se injecteaza in debitul de gaze de esapament ca gaz de marcare. Acesta se amestecd si se dilueaza in gazele de esapament,
dar nu reactioneaza in teava de esapament. Concentratia gazului se mdsoard apoi in esantionul de gaze de esapament.

Pentru a asigura amestecarea completd a gazului de marcare, sonda de esantionare a gazului de esapament se pozitioneazd la cel
putin 1 m sau de 30 de ori diametrul tevii de esapament, oricare dintre aceste doud dimensiuni este mai mare, in aval de punctul de
injectie a gazului de marcare. Sonda de esantionare poate fi pozitionatd mai aproape de punctul de injectie in cazul in care amestecarea
completd a fost verificatd prin compararea concentratiei de gaz de marcare cu concentratia de referintd atunci cand gazul de marcare
este injectat in amonte in motor.

Debitul gazului de marcare se seteazd in asa fel incat concentratia de gaz de marcare atunci cind motorul este la ralanti dupd amestecare
sd devind mai micd decat scara completd a analizorului gazului de marcare.
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Calcularea debitului gazelor de esapament se efectueaza dupd cum urmeaza:

Qv * Pe
q. =0t
mew,1 GOX(Cfc)
mix, i a,

unde:
Gmew,; = debitul masic instantaneu al gazelor de esapament, kg/s
g, =  debitul gazului de marcare, cm?/min
Cmix; = concentratia instantanee de gaz de marcare dupd amestecare, ppm
p.=  densitatea gazelor de esapament, kg/m® (cf. tabelul 3)
¢,=  concentratia de fond a gazului de marcare in aerul de admisie, ppm
In cazul in care concentratia de fond este mai mici de 1 % din concentratia gazelor de marcare dupa amestecare (c,y; ;) la debitul maxim

al gazelor de esapament, concentratia de fond poate fi neglijatd.
Sistemul total trebuie sd indeplineascd specificatiile privind acuratetea pentru debitul de gaz de esapament si trebuie calibrat in
conformitate cu dispozitiile punctului 1.7 din apendicele 5 la prezenta anexa.

4.2.5. Metoda mdsurdrii debitului de aer si a raportului aer/carburant

Aceasta presupune calcularea masei de gaze de esapament din debitul de aer si din raportul aer/carburant. Calcularea debitului masic
instantaneu de gaze de esapament se realizeazd dupd cum urmeaza:

1
= X |1+ —
qmcw,l qmaw,l ( A /Fst x )\l)

cu:
a £
138,0 x B +——
AJF 4 2+y
/ st 12,011 x f +1,00794 x a + 15,9994 x & + 14,0067 x § + 32,065 xy
) xcox 107"
—4 -
Ceo ¥ 10 _ a 3,5 % g, e O
p x(100- “Che X 10— T 575 (Ccoz+cc0 10 )
4 c. %10 2 2
co
1+-0 —
_ 3,5 % ¢y
i a € -4 -4
4,764x([3 +Z—2—+Y)x(ccoz+ o107 "+ ¢ x1077)
unde:

AJF,, =raportul stoichiometric aer/carburant, kg/kg
A= raportul de exces de aer

Cco, = concentratia de CO, in stare uscatd, %

¢co = concentratia de CO 1in stare uscatd, ppm

e = concentratia de HC, ppm

Notd: p poate avea valoarea 1 pentru carburantii care contin carbon si 0 pentru carburantul hidrogen.
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(iii)

Debitmetrul de aer trebuie sd indeplineascd specificatiile privind acuratetea prevazute la punctul 2.2 din apendicele 4 la prezenta anexa,
analizorul de CO, utilizat trebuie si indeplineascd specificatiile prevazute la punctul 3.3.2 din apendicele 4 la prezenta anexd, iar
sistemul total trebuie sd indeplineasca specificatiile privind acuratetea pentru debitul gazelor de esapament.

Optional, echipamentul de mésurare a raportului aer/carburant, cum ar fi senzorul de tip zirconiu, poate fi utilizat pentru méasurarea

x»

raportului de exces de aer, in conformitate cu prevederile punctului 3.3.6 din apendicele 4 la prezenta anexa.

Punctele 4 si 5 se inlocuiesc dupd cum urmeazd:

.

5.1.

5.2.

5.3.

5.4.

CALCULAREA EMISIILOR GAZOASE

Evaluarea datelor

Pentru evaluarea emisiilor gazoase din gazul de esapament diluat, concentratiile emisiilor (HC, CO, si NO,) si debitul masic al gazului
de esapament diluat se inregistreazd in conformitate cu prevederile punctului 3.8.2.1 si se stocheaza pe un sistem informatic. Pentru
analizorii analogi, rispunsul se inregistreazd, iar datele de calibrare se pot aplica on-line au off-line in timpul evaludrii datelor.

Pentru evaluarea emisiilor gazoase din gazul de esapament brut, concentratiile emisiilor (HC, CO, si NO,) si debitul masic al gazului
de esapament se inregistreaza in conformitate cu dispozitiile punctului 3.8.2.2 si se stocheazd pe un sistem informatic. Pentru
analizorii analogi, rispunsul se inregistreazd, iar datele de calibrare se pot aplica on-line sau off-line in timpul evaludrii datelor.

Corectia in stare uscatd/umedi

In cazul in care concentratia a fost masuratd in stare uscatd, aceasta se converteste intr-o bazd umeda pe baza formulei urmitoare.
Pentru masurarea continud, conversia se aplicd fiecdrei masurdri instantanee inainte de realizarea oricdrui alt calcul.

k

¢ W * cdry

wet

Se aplicd ecuatiile de conversie de la punctul 5.2 din apendicele 1 la prezenta anexa.

Corectia emisiilor de NOx in functie de umiditate si temperatura

Intrucat emisiile de NO,, depind de condiiile atmosferice ambiante, concentratia de NO, se corecteazi in functie de temperatura si
de umiditatea aerului ambiant, aplicandu-se factorii prevazuti la punctul 5.3 din apendicele 1 din prezenta anexd. Factorii sunt valabili
in gama cuprinsd intre 0 si 25 g/kg de aer uscat.

Calcularea debitelor masice ale emisiilor

Masa emisiilor pe durata ciclului (g/test) se calculeaza dupa formula urmdtoare, in functie de metoda de masurare aplicatd. Concentratia
mdsuratd se converteste intr-o bazd umedd in conformitate cu punctul 5.2 din apendicele 1 la prezenta anexd, in cazul in care nu a
fost deja masuratd in stare umeda. Valorile aplicate pentru u,,, sunt prevazute in tabelul 6 din apendicele 1 la prezenta anexa pentru
componentele selectate pe baza proprietatilor gazului ideal si a carburantilor relevanti pentru prezenta directiva.

(a) pentru gazul de esapament brut:

unde:

Uy, =  rtaportul dintre densitatea componentei gazului de esapament si densitatea gazului de esapament din tabelul 6

Coas, i = CONCentratia instantanee a componentei respective din gazul de esapament brut, ppm

Qmew, i = debitul masic instantaneu al gazelor de esapament, kg/s

f= frecventa esantiondrii, Hz

n= numdrul de masurdri
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(b)  pentru gazul de esapament diluat fard compensarea debitului:

unde:

ugas = raportul dintre densitatea componentei gazului de esapament si densitatea aerului din tabelul 6
cgas = concentratia de fond medie corectatd a componentei respective, ppm

med = masa totald de esapament diluat pe durata ciclului, kg

(c) pentru gazul de esapament diluat cu compensarea debitului

mgas = ugas x Z(Ce,i * qmdew,i x ?) - [(med ey X (1 - 1/ D) * ugas)]

i=1

unde:
€1 = concentratia instantanee a componentei respective masuratd in gazul de esapament diluat, ppm
= concentratia componentei respective masuratd in aerul de diluare, ppm

Gmdew, ; = debitul masic instantaneu al gazului de esapament diluat, kg/s

m,=  masa totald de gaz de esapament diluat pe durata ciclului, kg
Uy, =  raportul dintre densitatea componentei gazului de esapament si densitatea aerului din tabelul 6
D= factorul de diluare (a se vedea punctul 5.4.1)

Dupd caz, concentratia de NMHC si de CH, se calculeaza prin oricare dintre metodele previzute la punctul 3.3.4 din apendicele 4
la prezenta anexd, dupd cum urmeaza:

(a) metoda GC (numai pentru sisteme de diluare cu debit total):

Camee T Ce T Sy
4
(b) metoda NMC
CHC(W[OCuller) * ((1 B EM) B CHC(w/Culter)
Enmre =
E —Ey
CHC(W/Cutter) B CHC(w/oCuner) X ((1 - EE)
c =
y E—Ey

unde:

Cricow/cutery = COnNcentratia de HC atunci cand gazul prelevat trece prin NMC

Crcw/ocutery = concentragia de HC atunci cand gazul prelevat nu trece prin NMC
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5.4.1.  Determinarea concentraiilor de fond corectate (numai pentru sisteme de diluare cu debit total)

Concentratia de fond medie a poluantilor gazosi din aerul de diluare se scade din concentratiile masurate pentru a se obtine
concentratiile nete ale poluantilor. Valorile medii ale concentratiilor de fond se pot determina prin metoda sacului de esantionare sau
prin masurarea continud cu integrare. Se utilizeazd formula urmatoare.

1
c=c—-c, x|l-=
e d D

unde:
¢, = concentratia poluantului respectiv mdsuratd din gazul de esapament diluat, ppm
¢, = concentratia poluantului respectiv mdsuratd din aerul de diluare, ppm

D = factorul de diluare

Factorul de diluare se calculeazd dupd cum urmeaza:

(a) pentru motoare diesel si motoare pe gaz care functioneazd cu GPL

FS
D = —
co, *(Cue t Ceo) X 10
(b) pentru motoare pe gaz care functioneazd cu gaz natural
F

unde:

Cco, = concentratia de CO, din gazul de esapament diluat, % vol

cyc =  concentratia de HC din gazul de esapament diluat, ppm C1
Came = concentratia de NMHC din gazul de esapament diluat, ppm C1
Cco= concentratia de CO din gazul de esapament diluat, ppm

Fg=  factorul stoichiometric

Concentratiile masurate in stare uscatd se convertesc intr-o bazd umeda in conformitate cu dispozitiile punctului 5.2 din
apendicele 1 la prezenta anexa.

Factorul stoichiometric se calculeazd dupd cum urmeaza:

1

F, = 100 x
a a €
1+—+376x(1+———
2 4 2

unde:

a, € sunt raporturile molare pentru un carburant CH,O,

Alternativ, in cazul in care nu se cunoaste compozitia carburantului, se pot utiliza urmatorii factori stoichiometrici:
ES (diesel) = 13,4

FS (GPL) 11,6

ES (GN) 9,5

1}
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5.5.

6.1.

6.2.

Calcularea emisiilor specifice

Emisiile (g/kWh) se calculeazd dupd cum urmeaza:

(a) toate componentele, cu exceptia NO,:

unde:

W, = lucrul mecanic al ciclului efectiv determinat in conformitate cu punctul 3.9.2.

In cazul unui sistem de post-tratare periodicd a esapamentului, emisiile se pondereazd dupd cum urmeazi:

MGas = (nl x MGas, +n2 x MGas,nZ)/(nl + 1’12)

nl
unde:
nl = numarul de teste ETC intre doud regenerari
n2= numdrul de teste ETC in timpul unei regenerari (minimum un test ETC)
My, np = emisii in timpul unei regenerdri
Mgy, n1 = emisii dupd o regenerare

CALCULAREA EMISIILOR DE PARTICULE (DUPA CAZ)

Evaluarea datelor

Filtrul de particule este dus inapoi in camera de cantdrire in termen de maximum o ord dupd incheierea testului. Acesta trebuie
conditionat intr-o cutie Petri acoperitd partial, protejatd impotriva contamindrii cu praf, vreme de cel putin o ord, dar nu mai mult
de 80 de ore, iar apoi este cantdrit. Greutatea brutd a filtrelor se inregistreaza, iar greutatea proprie se scade, rezultatul constituind
masa esantionului de particule my. Pentru evaluarea concentratiei de particule, se inregistreazd masa totald de esantionare (m,,) prin

filtre pe durata ciclului de test.

In cazul in care se aplici o corectie de fond, masa aerului de diluare (m) prin filtru si masa particulelor (mgg) trebuie inregistrate.

Calcularea debitului masic

Sistemul de diluare cu debit total

Masa de particule (g/test) se calculeazd dupd cum urmeaza:

unde:
my=masa de particule esantionate pe durata ciclului, mg
m,,, = masa de gaz de esapament diluat care trece prin filtrele de colectare a particulelor, kg

P

M, = masa de gaz de esapament diluat pe durata ciclului, kg
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fn cazul in care se utilizeaza un sistem cu diluare dubld, masa de aer de la a doua diluare se scade din masa totali de gaz de esapament
dublu diluat prin filtrele de particule.

msep T Mg~ Mgy
unde:
m,,, = masa gazului de esapament dublu diluat care trece prin filtrele de particule, kg

my,; = masa de aer de la a doua diluare, kg

in cazul in care nivelul de fond al particulelor din aerul de diluare se determin in conformitate cu punctul 3.4, masa de particule poate
fi supusd unei corectii de fond. In acest caz, masa de particule (g/test) se calculeazd dupd cum urmeaza:

ﬂ_%x(l_l) e
m m, D 1000

m,, =
sep

unde:

Mpr, My, Mg = a se vedea indicatiile anterioare

my = masa de aer de la prima diluare prelevatd prin sistemul de esantionare a particulelor de fond, kg

Mgy = masa de particule de fond colectate din aerul de la prima diluare, mg

D= factorul de diluare determinat in conformitate cu punctul 5.4.1.

6.2.2.  Sistemul de diluare cu debit partial

Masa de particule (g/test) se calculeazd dupd una dintre urmdtoarele metode:

(@)

My Mear
T m 1000
sep
unde:

me= masa de particule esantionate pe durata ciclului, mg

my,, = masa de gaz de esapament diluat care trece prin filtrele de colectare a particulelor, kg

P
m,qe= masa de gaz de esapament diluat echivalent pe durata ciclului, kg

Masa totald de gaz de esapament diluat echivalent pe durata ciclului se determind dupd cum urmeazd:

1=n 1
mge = > Dmedifi ™ 7
i=1

qmedf,i = qmew,i x rd,i

qmdew,,i
(qmdcw,,i - qmdw,,i)

Tai ™

unde:
umeas; = debitul masic instantaneu al echivalentului gazului de esapament diluat, kg/s
= debitul masic instantaneu al gazului de esapament, kg/s

qmew,i

rg;=  raportul instantaneu de diluare
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6.3.

Gmdew,; = debitul masic instantaneu al gazului de esapament diluat prin tunelul de diluare, kg/s

Gmaw,; = debitul masic instantaneu al aerului de diluare, kg/s

f= frecventa esantiondrii, Hz
n= numdrul de mdsurari
(b)
mo=
T 1 x 1000
unde:

my= masa particulelor esantionate pe durata ciclului, mg

rg = raportul mediu de esantionare pe durata ciclului

cu:

unde:

m,, = masa prelevatd pe durata ciclului, kg

se

m,, = debitul masic total al gazului de esapament pe durata ciclului, kg
m,,, = masa de gaz de esapament diluat care trece prin filtrele de colectare a particulelor, kg

Mg,y = masa de gaz de esapament diluat care trece prin tunelul de diluare, kg

sed

Notd: In cazul unui sistem de prelevare totald, m,, si M4 sunt identice.

Calcularea emisiei specifice

Emisia de particule (g/kWh) se calculeazd dupd cum urmeaza:

=
3

PT

?|

act

unde:

W, = lucrul mecanic al ciclului efectiv determinat in conformitate cu punctul 3.9.2, kWh.

In cazul unui sistem de post-tratare periodicd de regenerare, emisiile se pondereaza dupi cum urmeaza:

PT = (n1 x PT,, +n2 x PT,)/(n1 + n2)

unde:
nl = numdrul de teste ETC intre doud regenerdri
n2 = numdrul de teste ETC in timpul unei regenerari (minimum un test ETC)
PT = emisii in timpul unei regenerdari
n2
PT =  emisii in afara procesului de regenerare.”
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(@) Apendicele 4 se modificd dupd cum urmeazai:

(i) Punctul 1 se inlocuieste cu urmdtorul text:

INTRODUCERE

Componentele gazoase, particulele si fumul emis de motorul supus testdrii se mdsoard prin metodele descrise in anexa V. Punctele
respective din anexa V descriu sistemele analitice recomandate pentru emisiile gazoase (punctul 1), sistemele recomandate de esantionare
si de diluare a particulelor (punctul 2) si opacimetrele recomandate pentru mdsurarea fumului (punctul 3).

Pentru ESC, componentele gazoase se determind in gazul de esapament brut. Optional, acestea se pot determina si in gazului de esapament
diluat, cu conditia sa se utilizeze un sistem de diluare cu debit total pentru determinarea particulelor. Particulele se masoard cu un sistem
de diluare cu debit partial sau total.

Pentru ETC, se pot utiliza urmitoarele sisteme:

— un sistem de diluare cu debit total CVS pentru determinarea emisiilor gazoase sau de particule (sunt permise si sistemele cu diluare

dubla)
sau

— un sistem combinat de misurare a gazului de esapament brut pentru emisiile gazoase si un sistem de diluare cu debit partial pentru
emisiile de particule

sau

— orice combinatie a celor doud principii (respectiv mdsurarea emisiilor gazoase brute si masurarea debitului total al particulelor).”

(i)  Punctul 2.2 se inlocuieste cu urmdtorul text:

»2.2.

Alte instrumente
Se utilizeazd instrumente de mdsurd a consumului de carburanti, a consumului de aer, a temperaturii lichidului de ricire i a
lubrifiantului, a presiunii gazului de esapament si a depresiunii din colectorul de admisie, a temperaturii gazului de esapament, a

temperaturii aerului de admisie, a presiunii atmosferice, a umiditatii si a temperaturii carburantului, dupd caz. Aceste instrumente
trebuie sd indeplineasca cerintele previzute in tabelul 9:

Tabelul 9

Acuratetea instrumentelor de masura

Instrumentul de masurd Acuratetea

Consumul de carburant + 2 % din valoarea maxima a motorului

Consumul de aer + 2 % din citire sau * 1 % din valoarea maximd a motorului, retinindu-se valoarea mai mare

Debitul gazului de esapament t 2,5 % din citire sau 1,5 % din valoarea maxima a motorului, retinandu-se valoarea mai

mare

Temperaturi < 600 K (327 °C)

+ 2 K in valoare absolutd

Temperaturi > 600 K (327 °C)

+ 1 % din citire

Presiunea atmosfericd

+ 0,1 kPa in valoare absoluti

Presiunea gazului de esapament

+ 0,2 kPa in valoare absoluti

Depresiunea la admisie

+ 0,05 kPa in valoare absoluta

Alte presiuni

+ 0,1 kPa in valoare absoluta

Umiditatea relativd

+ 3 % in valoare absolutd

Umiditatea absolutd

+ 5 % din citire

Debitul aerului de diluare

+ 2 % din citire

Debitul gazului de esapament diluat

+ 2 % din citire”
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(i)

(iv)

Punctele 2.3 si 2.4 se elimind.

Punctele 3 si 4 se inlocuiesc cu urmdtorul text:

3.

3.1.

DETERMINAREA COMPONENTELOR GAZOASE

Specificatii generale pentru analizori

Analizorii trebuie sd aibd o scald de masurare adecvatd pentru acuratetea cerutd pentru mdsurarea concentratiilor componentelor
gazului de esapament (punctul 3.1.1). Se recomandd ca analizorii sd fie manipulati in asa fel incat concentratia masuratd sa se situeze
intre 15 % si 100 % din scala completd.

In cazul in care sistemele de citire (calculatoare, dispozitive de inregistrare de date) au suficientd acuratete si o rezolutie sub 15 %
din scala completi, masuritorile sub 15 % din scala completd sunt, de asemenea, acceptabile. In acest caz, se vor efectua calibriri
suplimentare de cel putin 4 puncte teoretic echidistante si diferite de zero pentru a se asigura acuratetea curbelor de calibrare in
conformitate cu prevederile punctului 1.6.4 din apendicele 5 la prezenta anexa.

Compatibilitatea electromagneticd (EMC) a echipamentelor trebuie sd fie la un astfel de nivel incat si minimizeze erorile
suplimentare.

Acuratefea
Analizorii nu trebuie sd devieze de la punctul de calibrare nominald cu mai mult de + 2 % din citire pe intregul interval de masurd,
cu exceptia lui zero, sau cu mai mult de + 0,3 % pe intreaga scald, retindndu-se valoarea mai mare. Acuratetea se determind in

conformitate cu cerintele privind calibrarea prevazute la punctul 1.6 din apendicele 5 la prezenta anexa.

Notd: In sensul prezentei directive, acuratetea se defineste ca devierea citirii analizorului de la valorile calibrarii nominale folosind
cu un gaz de calibrare (= valoare reald).

Precizia
Precizia, definitd ca fiind de 2,5 ori devierea standard a 10 raspunsuri repetitive la un anumit gaz de calibrare sau de control, trebuie

sd fie de maximum * 1 % din concentratia la intreaga scald pentru fiecare gama utilizatd de peste 155 ppm (sau ppmC) sau de
maximum * 2 % pentru fiecare gama utilizatd sub 155 ppm (sau ppmC).

Zgomotul

Raspunsul varf-varf al analizorului la zero si la gazele de calibrare sau de control, pe durata oricdrui interval de 10 secunde, nu trebuie
sd depdseascd 2 % din intreaga scald a tuturor intervalelor folosite.

Abaterea zero

Réspunsul zero se defineste ca raspunsul mediu, inclusiv zgomotul, la un gaz de control intr-un interval de 30 de secunde Abaterea
pentru raspunsul zero pe o duratd de o ord trebuie sd fie mai micd de 2 % din intreaga scald, pe cel mai jos interval folosit.

Valoarea abaterii

Valoarea raspunsului se defineste ca raspunsul mediu, inclusiv zgomotul, la un gaz de control, pe durata unui interval de 30 de
secunde. Valoarea abaterii raspunsului pe o perioadd de o ord trebuie sd fie mai mica de 2 % din intreaga scald, pe cel mai jos interval
folosit.

Timpul de demarare
Timpul de demarare al analizorului instalat pe sistemul de masurare nu trebuie si depdseascd 3,5 s.

Notd: Simpla evaluare a timpului de rispuns al analizorului nu este suficientd pentru a defini in mod clar adecvarea intregului sistem
la testele tranzitorii. Volumele, in special volumele moarte, din ansamblul sistemului influenteazd nu doar timpul de transport de
la sondd la analizor, dar si timpul de demarare. De asemenea, timpii de transport din interiorul analizorului se pot defini ca fiind
timpul de rdspuns al analizorului, ca in cazul convertizorului sau al obturatoarelor de apd din interiorul analizorilor de NO,.
Determinarea timpului de raspuns al intregului sistem este descrisd la punctul 1.5 din apendicele 5 la prezenta anexa.
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3.2

3.3.

3.3.4.1.

3.3.4.2.

Uscarea gazului

Dispozitivul optional de uscare a gazului trebuie s aibd un efect minim asupra concentratiei gazelor masurate. Aparatele de uscare
chimicd nu sunt o metoda acceptabild de indepdrtare a apei din esantion.

Analizorii

Punctele 3.3.1-3.3.4 descriu principiile de masurare care trebuie utilizate. O descriere detaliatd a sistemelor de mdsurare este furnizatd
in anexa V. Gazele care urmeazd si fie masurate trebuie analizate cu urmdtoarele instrumente. Pentru analizorii non-liniari, se acceptd
utilizarea circuitelor de liniarizare.

Analiza monoxidului de carbon (CO)

Analizorul monoxidului de carbon trebuie sd fie un analizor de absorbtie non-dispersiva, in infrarosu (NDIR).

Analiza dioxidului de carbon (CO,)

Analizorul dioxidului de carbon trebuie si fie un analizor de absorbtie non-dispersiva, in infrarosu (NDIR).

Analiza hidrocarburilor (HC)

Pentru motoarele diesel sau pe gaz care functioneaza cu GPL, analizorul hidrocarburilor trebuie s fie de tipul detectorului de ionizare
incdlzit la flamd (HFID) cu detector, supape, tevi etc., incilzit astfel incat si mentind o temperaturd a gazului de 463 K + 10K
(190 °C £ 10 °C). Pentru motoarele pe gaz care functioneazd cu gaz natural, analizorul hidrocarburilor poate si fie de tipul
detectorului de ionizare cu flamd neincilzit (FID), in functie de metoda utilizatd (a se vedea punctul 1.3 din anexa V).

Analiza hidrocarburilor nemetanice (NMHC) (numai pentru motoare pe gaz care functioneazd cu gaz natural)

Hidrocarburile nemetanice se determind prin una dintre metodele urmatoare:

Metoda gazului cromatograf (GC)

Hidrocarburile nemetanice se determind prin scdderea metanului analizat cu gaz cromatograf (GC) conditionat la 423 K (150 °C)
din hidrocarburile misurate in conformitate cu prevederile punctului 3.3.3.

Metoda separatorului de metan (NMC)

Determinarea fractiunii nemetanice se efectueaza cu ajutorul unui NMC incilzit cuplat la un FID, in conformitate cu punctul 3.3.3,
prin sciderea metanului din hidrocarburi.

Analiza oxizilor de azot (NOx)

Analizorul oxizilor de azot trebuie sd fie un analizor de tipul detectorului chemiluminiscent (CLD) sau de tipul detectorului
chemiluminiscent incalzit (HCLD) cu convertizor NO,/NO, in cazul in care masurarea se face intr-o bazi uscati. In cazul in care
mdsurarea se face intr-o bazd umeda, se foloseste un HCLD cu convertizor mentinut la peste 328 K (50 °C), cu conditia sa fie
satisficutd verificarea efectului de atenuare cu apd (a se vedea punctul 1.9.2.2 din apendicele 5 la prezenta anexa).

Masurarea raportului aer/carburant

Echipamentul de masurare a raportului aer/carburant utilizat la determinarea debitului de gaz de esapament, prevdzut la punctul
4.2.5 din apendicele 2 la prezenta anexd, trebuie sa fie un senzor cu interval de masurare mare pentru raportul aer/carburant sau
un senzor lambda de tip zirconiu. Senzorul se monteaza direct pe teava de esapament, intr-un punct in care temperatura este suficient

de ridicatd pentru a elimina condensarea apei.

Acuratetea senzorului cu componente electronice incorporate trebuie si fie de:

+ 3 % din citire A<2
+ 5 % din citire 2<A<5
+ 10 % din citire 5<\

Pentru a indeplini cerintele de acuratete mentionate anterior, senzorul trebuie calibrat in conformitate cu indicatiile producatorului
instrumentului.
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3.4.

3.4.1.

3.4.2.

Esantionarea emisiilor gazoase

Gazul de esapament brut

Sondele de esantionare a emisiilor gazoase trebuie montate la cel putin 0,5 m sau la o distantd echivalentd cu de 3 ori diametrul
tevii de esapament, retindndu-se valoarea mai mare, in amonte fatd de iesirea din sistemul de esapament, dar suficient de aproape
de motor pentru a asigura o temperaturd a gazului de esapament de cel putin 343 K (70 °C) la sonda.

In cazul motoarelor cu mai multi cilindri dotati cu un colector de evacuare ramificat, admisia sondei trebuie s fie localizati la o
distantd suficient de mare in aval, astfel incat esantionul sa fie reprezentativ pentru emisiile de gaze de esapament medii din toti
cilindrii. In cazul motoarelor cu mai multi cilindri care au grupuri distincte de colectoare de evacuare, cum sunt motoarele cu
configuratie in V, se recomanda combinarea tevilor in amonte fad de sonda de esantionare. in cazul in care aceastd solutie nu este
practicd, este permisa obtinerea unui esantion din grupul cu cea mai mare emisie de CO,. Se pot utiliza si alte metode despre care
s-a ardtat cd se coreleazd cu metodele de mai sus. Pentru calcularea emisiei gazelor de esapament, trebuie folosit debitul masic total
al gazelor de esapament.

In cazul in care motorul este echipat cu un sistem de post-tratare a esapamentului, esantionul de gaz de esapament se preleveazd
in aval de sistemul de post-tratare.

Gazul de esapament diluat
Teava de evacuare dintre motor si sistemul de diluare cu debit total trebuie sd respecte cerintele punctului 2.3.1 din anexa V (EP).

Sonda/sondele de esantionare a emisiilor gazoase se instaleaza in tunelul de diluare intr-un punct in care acrul de diluare si gazele
de esapament sunt deja bine amestecate si in imediata proximitate a sondei de esantionare a particulelor.

In general, esantionarea se poate realiza in doud moduri:
— poluantii se preleveaza intr-un sac de esantionare pe durata ciclului si se misoard dupd incheierea testului;

—  poluantii se preleveazd in mod continuu si se integreazd pe durata ciclului; aceastd metoda este obligatorie pentru HC si NO,.

DETERMINAREA PARTICULELOR

Determinarea particulelor necesitd un sistem de diluare. Diluarea poate fi realizatd printr-un sistem de diluare cu debit partial sau
printr-un sistem de diluare dubld cu debit total. Capacitatea de curgere a sistemului de diluare trebuie si fie destul de mare pentru
a elimina complet condensarea apei din sistemele de diluare si de esantionare. Temperatura gazului de esapament diluat trebuie sa
fie sub 325 K (52 °C) () imediat in amonte de suportul filtrului. Este permis controlul umiditatii aerului de diluare inainte de intrarea
in sistemul de diluare; este utild in special dezumidificarea, in cazul in care umiditatea aerului de diluare este ridicatd. Temperatura
aerului de diluare trebuie sd depdseascd 288 K (15 °C) in imediata proximitate a intrdrii in tunelul de diluare.

Sistemul de diluare cu debit partial trebuie si fie proiectat pentru extragerea unui esantion de gaz de esapament brut proportional
din fluxul de evacuare al motorului, rispunzéind astfel deviatiilor debitului fluxului de evacuare si pentru introducerea de aer de
diluare in acel esantion pentru a atinge o temperaturd mai micd de 325 K (52 °C) la filtrul de test. Pentru aceasta, este esential ca
raportul de diluare sau raportul de esantionare ry; sau r, s fie determinat in asa fel incat fie respectate limitele de acuratete previzute
la punctul 3.2.1 din apendicele 5 la prezenta anexa. Se pot aplica diferite metode de separare, iar tipul de separare utilizat impune
intr-o masurd semnificativa tipul de echipament pentru esantionare si procedurile care urmeazd sa fie folosite (punctul 2.2 din
anexa V).

In general, sonda de esantionare a particulelor se instaleaza in imediata proximitate a sondei de esantionare a emisiilor gazoase, dar
la distantd suficientd pentru a nu cauza interferente. Prin urmare, dispozitiile referitoare la instalare ale punctului 3.4.1 se aplica si
in cazul esantiondrii particulelor. Procedura de esantionare este in conformitate cu dispozitiile punctului 2 din anexa V.

in cazul motoarelor cu mai multi cilindri dotati cu colector de evacuare ramificat, admisia sondei trebuie s fie localizati la o distanti
suficientd in aval, astfel incat s fie sigur cd esantionul este reprezentativ pentru emisiile de gaze de esapament medii din toti cilindrii.
fn cazul motoarelor cu mai multi cilindri care au grupuri distincte de colectoare de evacuare, cum sunt motoarele cu configuratie
inV, se recomanda combinarea colectoarelor in amonte fatd de sonda de esantionare. In cazul in care aceastd solutie nu este practicd,
este permisd obtinerea unui esantion din grupul cu cea mai mare emisie de particule. Se pot utiliza si alte metode despre care s-a
ardtat cd se coreleazd cu metodele de mai sus. Pentru calcularea emisiei de esapament, trebuie folosit debitul masic total al gazelor
de esapament.

Pentru determinarea masei de particule, sunt necesare un sistem de esantionare a particulelor, filtre de esantionare a particulelor,
o microbalantd, precum si o camerd de cantdrire cu temperatura si umiditatea controlate.
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Pentru esantionarea particulelor, se aplicd metoda filtrului unic, care utilizeazd un singur filtru (a se vedea punctul 4.1.3) pentru
intregul ciclu de test. Pentru ESC, este necesar si se acorde o atentie speciald timpilor si debitelor de prelevare a esantioanelor pe
durata fazei de esantionare a testului.

4.1. Filtre de esantionare a particulelor
Esapamentul diluat trebuie esantionat cu ajutorul unui filtru care indeplineste cerintele punctelor 4.1.1 si 4.1.2 pe durata secventei
de test.
41.1 Specificatiile filtrului
Sunt necesare filtre din fibrd de sticld, acoperite cu un strat de fluorocarbon. Toate tipurile de filtre trebuie sd aiba o eficientd de
colectare de 0,3 pm a DOP (di-octilftalat) de cel putin 99 % la o viteza de suprafatd a unui gaz intre 35 si 100 cm/s.
4.1.2.  Dimensiunea filtrului
Se recomands filtrele de particule cu un diametru de 47 mm sau de 70 mm. Se acceptd filtre cu diametrul mai mare (punctul 4.1.4),
dar nu sunt admise filtrele cu diametru mai mic.
4.1.3 Viteza la suprafata filtrului
Se obtine prin filtru o vitezd de suprafatd a gazului intre 35 si 100 cm/s. Scaderea presiunii intre inceputul si sfarsitul testului nu
trebuie sd fie mai mare de 25 kPa.
4.1.4.  Incdrcarea filtrului
Incdrcirile minime recomandate pentru dimensiunile obisnuite ale filtrelor sunt prezentate in tabelul 10. Pentru dimensiuni mai mari
ale filtrelor, incdrcarea minima a filtrului trebuie s fie de 0,065 mg/1 000 mm? aria filtrului.
Tabelul 10
incircirile minime ale filtrelor
Diametrul filtrului (mm) Incidrcarea minima (mg)
47 0,11
70 0,25
90 0,41
110 0,62
in cazul in care, tinand seama de testele anterioare, incircarea recomandati minimi a filtrului este putin probabil si fie atinsd la un
ciclu de test dupa optimizarea debitelor si a raportului de diluare, se poate accepta o incdrcare mai mic a filtrului, cu acordul partilor
implicate, daci se poate dovedi ci se respectd cerintele de acuratete prevdzute la punctul 4.2, de exemplu cu o balantd de 0,1 pg.
4.1.5 Suportul de filtru
Pentru testul de emisii, filtrele se pozitioneaza pe un ansamblu de suporturi de filtre care indeplinesc cerintele punctului 2.2 din anexa
V. Ansamblul de suporturi de filtre trebuie sa fie proiectat astfel incat sd asigure o distributie egald a fluxului pe intreaga suprafatd
utild a filtrului. Supape rapide trebuie pozitionate fie in amonte, fie in aval de suportul de filtre. Se poate instala un preclasificator
inertial cu un punct de tdiere de 50 % intre 2,5 pm si 10 pm imediat in amonte de suportul de filtre. Este recomandatd utilizarea
unui preclasificator in cazul in care se utilizeazd o sondd de esantionare cu tub deschis orentatd inspre amonte.
4.2. Specificatiile camerei de cintdrire si ale balantei analitice
4.2.1.  Starea camerei de cantdrire

Temperatura camerei (sau a incintei) in care sunt conditionate si cantdrite filtrele de particule trebuie mentinutd la 295 K + 3 K
(22 °C £ 3 °C) pe durata intregii conditiondri si cantariri a filtrelor. Umiditatea trebuie mentinutd la un punct de condensare de
282,5K £ 3K (9,5 °C 3 °C) si o umiditate relativd de 45 % + 8 %.
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4.2.2.

4.2.5.1.

4.2.5.2.

Cantdrirea filtrelor de referingd

Mediul camerei (sau a incintei) trebuie si fie ferit de orice contaminant ambiant (cum este praful) care se poate depune pe filtre in
timpul stabilizarii. Perturbarea specificatiilor camerei de cantdrire prevazute la punctul 4.2.1 este permisd numai in cazul in care
durata perturbdrii nu depaseste 30 de minute. Camera de cantdrire trebuie sd indeplineascd specificatiile cerute inainte de intrarea
personalului in incdpere. Cel putin doui filtre de referintd nefolosite trebuie cantdrite in intervalul de patru ore de la cantarirea filtrelor
de esantionare sau, preferabil, in acelasi timp cu cantdrirea acestora. Acestea trebuie si fie de aceeasi marime si din acelasi material
ca filtrele de esantionare.

In cazul in care greutatea medie a filtrelor de referinta se schimba intre cantaririle filtrelor de esantionare cu mai mult de 10 pg, atunci
se inldturd toate filtrele de esantionare si se repetd testul de emisii.

In cazul in care criteriile de stabilitate ale camerei de cantdrire previzute la punctul 4.2.1 nu sunt indeplinite, dar cantdrirea filtrului
de referintd indeplineste criteriile mentionate anterior, constructorul motorului are posibilitatea de a accepta cantdrirea filtrelor de
esantionare sau de a anula testele, reparand sistemul de control al camerei de cantdrire si reluand testul.

Balanta analiticd

Balanta analiticd utilizatd la determinarea greutatii filtrului trebuie sd aibd o precizie (deviatie standard) de cel putin 2 pg si o rezolutie
de cel putin 1 pg (o cifrd = 1 pg) specificatd de producdtorul balantei.

Eliminarea efectelor electricitdtii statice

Pentru a elimina efectele electricitatii statice, filtrele trebuie neutralizate inainte de cantdrire, de exemplu cu ajutorul unui
neutralizator cu poloniu, al unei custi Faraday sau al unui dispozitiv cu efect similar.

Specificatii privind mdsurarea debitului

Cerinte generale

Acuratetea absolutd a debitmetrului si a instrumentarului de mdsurare a debitului trebuie sa fie cea prevazutd la punctul 2.2.

Dispozitii speciale pentru sistemele de diluare cu debit partial

Pentru sistemele de diluare cu debit partial, acuratetea debitului q,,,, al esantionului este primordiala, in cazul in care nu este masurat
direct, ci determinat prin mdsurarea diferentei de debit:

qmp = qmdcw - Clmdw

In acest caz, o acuratefe de + 2 % PENtru ey $i Gmay NU este suficientd pentru a garanta o acuratefe acceptabild pentru q,,,.. in
cazul in care debitul gazului se determind prin mésurarea diferentei de debit, eroarea maxima a diferentei trebuie si fie astfel incat
acuratetea q,, sd fie de + 5 % atunci cand raportul de diluare este mai mic de 15. Acesta poate fi calculat luandu-se valoarea medie
patraticd a erorilor fiecdrui instrument.

Se poate obtine o acuratete acceptabild a q,,,, prin oricare dintre urmdtoarele metode:

Acuratetea absolutd a qp,gey $1 Gmaw este de + 0,2 %, ceea ce garanteazd o acuratete a gy, < 5 % la un raport de diluare de 15. Cu
toate acestea, la raporturi de diluare mai mari, vor aparea erori de diluare mai mari;

calibrarea q, 4y fafd de qpqe, se efectueazd in asa fel incat s se obtind pentru q,,, aceeasi acuratete ca si prin metoda a). Pentru
detaliile referitoare la o astfel de calibrare, a se vedea punctul 3.2.1 din apendicele 5 la anexa III;

acuratetea q,,,,, se determind indirect din acuratetea raportului de diluare, calculatd cu ajutorul unui gaz de marcare, de exemplu CO,.
Din nou, este necesard pentru q,,,, 0 acuratete echivalenta celei obtinute prin metoda a);

acuratetea absolutd a qpgey $1 Qayw S Situeazd in limitele de + 2 % din intreaga scald, eroarea maxima a diferentei dintre q,,, g, $i
(umdy €Ste mai micd sau egald cu 0,2 %, iar eroarea liniara se situeaza in limitele de 0,2 % din cel mai mare g, 4., Observat pe durata
ciclului.

(") Comisia revizuieste temperatura in amonte de suportul de filtre, 325 K (52 °C) si, dacd este cazul, propune o temperaturd alternativd
aplicabild omologirii de noi tipuri de la 1 octombrie 2008.”



13/vol. 51

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 95

(h) Apendicele 5 se modificd dupd cum urmeaza:

@

(i)

(iii)

Se adaugd urmdtorul punct 1.2.3:

»1.2.3.

Utilizarea de dispozitive de amestecare de precizie

Gazele utilizate pentru calibrare si control se pot obtine si cu ajutorul unor dispozitive de amestecare de precizie (separatoare de gaze)
care dilueazd cu N, purificat sau cu aer sintetic purificat. Acuratetea dispozitivului de amestecare trebuie s asigure concentratia
gazelor de calibrare amestecate cu o acuratete de + 2 %. Aceastd acuratete presupune ca gazele primare utilizate la amestecare sd fie
cunoscute cu o acuratete de cel putin £ 1 % in raport cu standardele interne sau internationale in domeniul gazului. Verificarea se
efectueazd intre 15 % si 50 % din intreaga scald pentru fiecare calibrare care implicd utilizarea unui dispozitiv de amestecare.

Optional, dispozitivul de amestecare poate fi verificat cu un instrument liniar prin natura sa, de exemplu utilizindu-se gaz NO cu
un detector CLD. Intervalul de valori al instrumentului se regleazd cu gaz de control conectat direct la instrument. Dispozitivul de
amestecare se verificd la reglajele utilizate, iar valoarea nominald se compard cu concentratia masuratd de instrument. Diferenta
trebuie sd se situeze in fiecare punct la £ 1 % din valoarea nominald.”

Punctul 1.4 se inlocuieste cu urmdtorul text:

Testul privind pierderile prin scurgere

Trebuie efectuat un test privind pierderile prin scurgere ale sistemului. Sonda se deconecteaza de la sistemul de evacuare, iar extremitatea
acesteia se obtureazd. Se pune in functiune pompa analizorului. Dupd o perioad initiald de stabilizare, toate aparatele de masurare a
debitului ar trebui s indice zero. In caz contrar, liniile de esantionare trebuie controlate, iar erorile corectate.

Cantitatea maxima acceptatd de pierderi prin scurgere pe latura vidatd este de 0,5 % din debitul curent pentru portiunea de sistem
controlatd. Debitele analizorului si ale derivatiei pot fi folosite pentru a estima debitele curente.

Alternativ, sistemul poate fi evacuat la o presiune de cel putin 20 kPa (80 kPa presiune absolutd). Dupi o perioadi de stabilizare initiala,
cresterea de presiune din sistem Ap (kPa/min) nu trebuie si depaseasca:
Ap =p [V x 0,005 xq

unde:

V. = volumul sistemului, |

qys = debitul sistemului, [/min

O altd metoda presupune introducerea unei schimbari graduale a concentratiei la inceputul liniei de esantionare prin comutarea de la
zero la gazul de control. In cazul in care, dupd o perioadd adecvatd de timp, indicatoarele aratd o concentratie cu 1 % mai micd decat
concentratia introdusd, acest fapt indicd probleme de calibrare sau de pierderi prin scurgere.”

Se insereazd urmdtorul punct 1.5:

Verificarea timpului de raspuns al sistemului analitic

Reglajele sistemului pentru evaluarea timpului de rispuns sunt exact aceleasi ca si cele efectuate pentru test (respectiv presiunea, debitele,
reglajele filtrelor de pe analizori si toate celelalte elemente care influenteaza timpul de raspuns). Determinarea timpului de rdspuns se
realizeazd cu deschidere de gaz direct la admisia sondei de esantionare. Deschiderea de gaz dureazd mai putin de 0,1 secunde. Gazele
utilizate pentru test trebuie si producd o modificare a concentratiei de cel putin 60 % FS.

Curba concentratiei fiecirei componente a gazului trebuie inregistratd. Timpul de rdspuns se defineste ca diferenta de timp dintre
deschiderea gazului si modificarea corespunzitoare a concentratiei inregistrate. Timpul de raspuns al sistemului (to,) cuprinde timpul
de intarziere al detectorului de masurd si timpul de demarare al detectorului. Timpul de intarziere se defineste ca intervalul de timp
de la modificare (t,) pAnd in momentul in care raspunsul ajunge la 10 % din citirea finald (t, ). Timpul de demarare se defineste ca
intervalul de timp dintre 10 % si 90 % din citirea finald (ty, — t;).

Pentru sincronizarea analizorului si a semnalelor de debit al esapamentului in cazul masurdrii brute, timpul de transformare se defineste
ca intervalul de timp de la modificare (t,) pAnd cand raspunsul ajunge la 50 % din citirea finald (ts).
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(iv)

)

Timpul de rdspuns al sistemului trebuie s fie < 10 secunde, cu un timp de demarare < 3,5 secunde pentru toate componentele limitate
(CO, NO,, HC sau NMHC) si toate gamele utilizate.”

Punctul 1.5 se inlocuieste cu urmatorul text:

»1.6.

Calibrarea

Ansamblul instrumentelor

Toate instrumentele trebuie calibrate, iar curbele de calibrare trebuie comparate cu gazele standard. Se utilizeaza aceleasi debite ca si
in cazul esantiondrii gazului de esapament.

Timpul de incalzire

Timpul de incilzire trebuie s fie cel recomandat de producitor. in cazul in care nu este specificat, se recomandi un minimum de doud
ore pentru incdlzirea analizorilor.

Analizorii NDIR si HFID

in cazul in care este necesar, analizorul NDIR trebuie reglat, iar flacdra de combustie a analizorului HFID trebuie optimizatd
(punctul 1.8.1).

Stabilirea curbei de calibrare

—  Fiecare gamd de functionare utilizatd in mod normal trebuie calibratd

— Utilizandu-se aer sintetic purificat (sau azot), analizorii de CO, CO,, NO, si HC se seteazi la zero

—  Gazele de calibrare adecvate se introduc in analizori, valorile se inregistreazi si se stabileste astfel curba de calibrare

—  Curba de calibrare se stabileste cu cel putin 6 puncte de calibrare (excluzand punctul zero) distribuite aproximativ echidistant
pe gama de functionare. Concentratia nominald cea mai mare trebuie si fie mai mare sau egald cu 90 % din intreaga scald

—  Curba de calibrare se calculeazd prin metoda celor mai mici ptrate. Se poate utiliza o ecuatie de ajustare liniard sau neliniard

— Punctele de calibrare nu trebuie si se depirteze de curba de ajustare determinatd prin metoda celor mai mici patrate cu mai mult
de £ 2 % din citire sau + 0,3 % din intreaga scald, fiind retinutd valoarea cea mai mare

— Reglajul zero trebuie verificat din nou, iar procedura de calibrare trebuie repetatd, dacd este cazul.

Metode alternative

In cazul in care se poate demonstra ci anumite tehnologii alternative (de exemplu, calculatoare, comutatoare de gam electronice etc.)
pot furniza o acuratete echivalentd, se pot utiliza acele tehnologii alternative.

Calibrarea analizorului gazului de marcare pentru mdsurarea debitului esapamentului

Curba de calibrare se stabileste cu cel putin 6 puncte de calibrare (excluzand punctul zero) distribuite aproximativ echidistant pe gama
de functionare. Concentratia nominald cea mai mare trebuie sa fie mai mare sau egald cu 90 % din intreaga scald. Curba de calibrare
se calculeazd prin metoda celor mai mici patrate.

Punctele de calibrare nu trebuie sd se departeze de curba de ajustare determinati prin metoda celor mai mici patrate cu mai mult
de + 2 % din citire sau + 0,3 % din intreaga scald, fiind retinutd valoarea cea mai mare.

Analizorul se seteazd la zero si se verificd inainte de efectuarea testului utilizindu-se un gaz zero si un gaz de control a cdrui valoare
nominald este mai mare de 80 % din intreaga scald a analizorului.”

Punctul 1.6 devine punctul 1.6.7.
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(vi) Se insereazd punctul 2.4 urmator:

2.4.1.

Calibrarea tubului Venturi subsonic (SSV)

Calibrarea SSV se bazeazd pe ecuatia debitului pentru un tub Venturi subsonic. Debitul gazului este o functie a presiunii i a
temperaturii de admisie, precum si a sciderii de presiune dintre admisia SSV si gura acestuia.

Analiza datelor

Debitul de aer (Qggy) la fiecare pozitie a robinetului (minimum 16 regliri) se calculeazd in m?/min standard pornind de la datele
debitmetrului si utilizind metoda prescrisd de producidtor. Coeficientul de evacuare se calculeazd pornind de la datele de calibrare
pentru fiecare reglaj, dupd cum urmeaza:

1 1
_ 2 1,4286 11,7143
QSSV = AOd Cdppv [%(rp - rp ) X (l ~ rgrll),4286)]

unde:

Qqsy = debitul aerului in conditii standard (101,3 kPa, 273 K), ms/s

T=  temperatura la admisia in tubul Venturi, K
d= diametrul gurii SSV, m
AP
r, = raportul intre presiunile statice absolute la gura si la admisia SSV =1-—
A

rp = raportul dintre diametrul gurii SSV, d, si diametrul interior al tevii de admisie = o

Pentru a determina gama de debite subsonice, Cy se traseazd ca o functie a numdarului lui Reynolds la gura SSV. Re la gura SSV se
calculeazd cu ajutorul formulei urmatoare:

Q
Re = Alﬂ
du

unde:
A, = o colectie de constante si de conversii de unitag

1 \/min|/mm

(e
=25,55152"™

Qsgv = debitul aerului in conditii standard (101,3 kPa, 273 K), m?[s
d= diametrul gurii SSV, m

p=  viscozitatea absolutd sau dinamicd a gazului, calculatd cu ajutorul urmitoarei formule:

bT;/z bT1/2
PosvT S
1+
Tkg/m—s
b = constantd empiricd = 1,458 x 106—1/2
msK

S = constantd empiricd = 110,4 K
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Intrucat Qgqy se utilizeazd in formula de calcul a Re, calcularea Re trebuie si inceapd cu o valoarea initiald estimatd a Qg sau a Cy
a tubului Venturi de calibrare si s se repete pand cind valorile Qg converg. Metoda de convergenta trebuie sd aibd o acuratete de
cel putin 0,1 %.

Pentru un minimum de saisprezece puncte situate in regiunea debitului subsonic, valorile calculare ale Cy din ecuatia rezultatd din
ajustarea curbei de calibrare trebuie si se situeze la + 0,5 % din valoarea masuratd a Cy4 pentru fiecare punct de calibrare.”

(vii) Punctul 2.4 devine punctul 2.5.

(viii) Punctul 3 se inlocuieste cu urmatorul text:

3.1.

3.2

3.2.1.

CALIBRAREA SISTEMULUI DE MASURARE A PARTICULELOR

Introducere

Calibrarea sistemului de mdsurare a particulelor se limiteaza la debitmetrele utilizate pentru a determina debitul esantionului si raportul
de diluare. Fiecare debitmetru se calibreazd cit de des este necesar pentru a respecta cerintele de acuratete din prezenta directiva.
Metoda de calibrare utilizatd este descrisi la punctul 3.2.

Misurarea debitului

Calibrarea periodica

Pentru a indeplini cerintele de acuratete absolutd pentru mésurarea debitului previzute la punctul 2.2 din apendicele 4 la prezenta
anexd, debitmetrul sau instrumentele de mdsurare a debitului trebuie calibrate cu ajutorul unui debitmetru precis, care corespunde
standardelor interne sifsau internationale.

In cazul in care debitul esantionului de gaz se determind mdsurandu-se debitul diferential, debitmetrul sau instrumentele de
mdsurare a debitului trebuie calibrate in conformitate cu una dintre urmatoarele proceduri, astfel incat debitul q,,,, prin tunel
sd indeplineascd cerintele de acuratete ale punctului 4.2.5.2 din apendicele 4 din prezenta anexi:

@)

Debitmetrul pentru q,,4,, Se conecteazd in serie la un debitmetru pentru q,, 4., diferenta dintre cele doud debitmetre se
calibreazd pentru cel putin 5 puncte de reglaj cu valorile debitelor spatiate in mod egal intre cea mai micd valoare a q,,,4,,
utilizatd in timpul testului si valoarea g4, utilizatd in timpul testului. Tunelul de diluare poate fi ocolit.

Un dispozitiv calibrat de masurare a debitului masic se conecteaza in serie la debitmetrul pentru g, 4., iar acuratetea se
verificd pentru valoarea utilizatd la test. Dispozitivul calibrat de masurare a debitului masic se conecteazd apoi in serie la
debitmetrul pentru q,, 4, iar acuratetea se verificd pentru cel putin 5 reglaje corespunzind unor raporturi de diluare intre 3
si 50 in raport cu valoarea gy, 4., utilizatd in timpul testului.

Tubul de transfer TT se deconecteazd de la teava de esapament, iar un dispozitiv calibrat de masurare a debitului cu o scald
adecvatd pentru masurarea q,,,, se conecteazd la tubul de transfer. Apoi, qy,q.., se seteaz la valoarea utilizatd in timpul
testului, iar q,,,4,, Se seteazd secvential la cel putin 5 valori corespunzand unor raporturi de diluare intre 3 si 50. Alternativ,
se poate adopta o modalitate speciald de calibrare a debitului, cu ocolirea tunelului, dar aerul total si aerul de diluare trec
prin debitmetrele corespunzitoare la fel ca in testul propriu zis.

Un gaz de marcare se introduce in tubul de transfer TT. Gazul de marcare poate fi 0 componentd a gazului de esapament,
cum ar fi CO, sau NO,. Dupd diluarea in tunel, se misoard gazul de marcare pentru 5 raporturi de diluare intre 3 si 50.
Acuratetea debitului de esantionare se determind pornind de la raportul de diluare ry:

— Acuratetea analizorilor de gaz de esapament se ia in considerare pentru a garanta acuratefea gy,
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3.2.2.

3.2.3.

3.3.

3.4.

3.5.

Verificarea fluxului de carbon

—  Se recomanda verificarea fluxului de carbon utilizindu-se esapament real pentru detectarea problemelor de masurare si control
si pentru verificarea functiondrii corecte a sistemului cu debit partial. Verificarea fluxului de carbon trebuie efectuata cel putin
la fiecare instalare a unui motor nou sau la orice modificarea semnificativ a configurdrii camerei de test.

— Motorul trebuie si functioneze la o sarcind a cuplului si la turatie maxime sau in orice alt mod stabilizat care produce cel putin
5 % CO,. Sistemul de esantionare cu debit partial functioneazd cu un factor de diluare de circa 15 la 1.

— La verificarea fluxului de carbon, se aplicd procedura descrisd in apendicele 6 din prezenta anexd. Debitul fluxului de carbon se
calculeazd in conformitate cu prevederile punctelor 2.1-2.3 din apendicele 6 la prezenta anexa. Intre debitele fluxului de carbon
nu trebuie sd existe o diferentd mai mare de 6 %.

Verificarea dinaintea testului
— Cu 2 ore inaintea testului, se efectueazi o verificare In modul urmator:

—  Acuratetea debitmetrelor se verificd prin aceeasi metodd ca si cea utilizatd la calibrare (a se vedea punctul 3.2.1) pentru cel putin
doud puncte, inclusiv valorile q,,,4,, care corespund unor raporturi de diluare intre 5 si 15 pentru valoarea g, g, utilizatd in timpul
testului.

— In cazul in care se poate demonstra prin inregistrarea procedurii de calibrare de la punctul 3.2.1 faptul ¢ reglajul debitmetrului
este stabil pe o perioadd mai lungd de timp, verificarea dinaintea testului se poate omite.

Determinarea timpului de transformare (numai pentru sisteme de diluare cu debit partial pentru testul ETC)

—  Setdrile sistemului pentru evaluarea timpului de transformare trebuie sa fie exact aceleasi ca si pentru masurdrile efectuate in
timpul testului propriu-zis. Timpul de transformare se determind prin urmatoarea metoda:

—  Undebitmetru independent de referintd cu o scald de masurd adecvatd pentru sonda de debit se monteaza in serie si se conecteazd
la sonda. Acest debitmetru trebuie si aibd un timp de transformare mai mic de 100 ms pentru palierul de debit utilizat la
mdsurarea timpului de rispuns, cu o restrictie a debitului suficient de micd incat sd nu afecteze performanta dinamici a sistemului
de diluare cu debit partial si conform cu bunele practici profesionale.

— Se introduce o modificare de palier in fluxul gazului de esapament (sau in fluxul de aer, in cazul in care se calculeazd debitul
gazului de esapament) care intrd in sistemul de diluare cu debit partial, pornind de la un debit mic si ajungdnd pand la cel putin
90 % din intreaga scald. Declansatorul variatiei pe paliere trebuie s fie acelasi ca si cel utilizat la demararea controlului in avans
la testarea propriu zisd. Impulsul de variatie pe paliere a debitului esapamentului si rispunsul debitmetrului se inregistreazd cu
o frecventd de esantionare de cel putin 10 Hz.

— Pornind de la aceste date, se determind timpul de transformare pentru sistemul de diluare cu debit partial, care este intervalul
de timp de la initierea impulsului de variatie pe paliere pin la momentul in care rispunsul debitmetrului a ajuns la 50 %. in
mod similar, se determin timpii de transformare al semnalului qy,,,, al sistemului de diluare cu debit partial si al semnalului q,,c;
al debitmetrului gazului de esapament. Aceste semnale se utilizeaza la controalele de regresie efectuate dupd fiecare test (a se vedea
punctul 3.8.3.2 din apendicele 2 la prezenta anexd).

—  Calculul se repetd pentru cel putin 5 impulsuri de demarare si oprire si se face media rezultatelor. Timpul intern de transformare
(< 100 msec) al debitmetrului de referintd se scade din aceastd valoare. Aceasta este valoarea «in avans» a sistemului de diluare
cu debit partial, care se aplicd in conformitate cu dispozitiile punctului 3.8.3.2 din apendicele 2 la prezenta anexa.

Verificarea starii debitului partial

Se verificd si se ajusteazd gama de vitezd a gazului de esapament si oscilatiile presiunii in conformitate cu dispozitiile punctului 2.2.1
din anexa V (EP), dupad caz.

Intervalele de calibrare

Instrumentele de misurare a debitului se calibreazi cel putin o datd la 3 luni sau ori de cate ori apare o reparatie sau o modificare
a sistemului care poate influenta calibrarea.”
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@

Se adaugd urmdtorul apendice 6:

2.1.

JApendicele 6

VERIFICAREA FLUXULUI DE CARBON

INTRODUCERE

Cea mai mare parte a carbonului din gazul de esapament provine din carburant si majoritatea acestuia apare in gazul de esapament sub forma
de CO,. Verificarea sistemului se bazeazd asadar pe masurarea CO,.

Fluxul de carbon din sistemele de masurare a gazului de esapament se determind pornind de la debitul carburantului. Fluxul de carbon la
diferite puncte de esantionare din cadrul sistemelor de esantionare a emisiilor si a particulelor se determind pornind de la concentratiile de
CO, si de la debitele gazului din acele puncte.

In acest sens, motorul este o sursd cunoscutd de flux de carbon, iar verificarea aceluiasi flux de carbon in teava de esapament si la iesirea
sistemului de esantionare PM cu debit partial controleazi etanseitatea si acuratetea masurdrii debitului. Aceastd verificare are avantajul de a
controla componentele in conditiile de temperaturd si de debit ale unui test real al motorului.

Urmitoarea diagramd prezintd punctele de esantionare la care se verificd fluxul de carbon. Ecuatiile specifice pentru fluxurile de carbon la
fiecare dintre punctele de esantionare sunt prezentate in continuare.

Figura 7

Puncte de misurare pentru verificarea fluxului de carbon

@ @

Aer Carburant

l l CO, brut

MOTOR

[
!

Sistem cu debit partial

CALCULE

Debitul carbonului in motor (pozitia 1)

Debitul masic al carbonului in motor pentru un carburant de tipul CH,O, este dat de formula:

12,011
Imct ™ 12011 +a + 15,0994 x ¢

x qu

unde:

qmf = debitul masic al carburantului, kg/s
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2.2.

2.3.

2.4,

Debitul carbonului in gazul de esapament brut (pozitia 2)

Debitul masic al carbonului in teava de esapament a motorului se determina pornind de la concentratia brutd de CO, si de la debitul masic
al gazului de esapament:

(Ccozr_c 12,011
quC il e e— x x

CO2,a
100 Amew M

re

unde:
Ccopt = concentratia umedd a CO, in gazul de esapament brut, %
Ccopa = concentratia umedd a CO, in aerul ambiant, % (aproximativ 0,04 %)

Gmew = debitul masic al gazului de esapament intr-o bazd umeda, kg/s

M, = masa moleculard a gazului de esapament

In cazul in care CO, se misoard intr-o bazd uscat, el trebuie convertit intr-o bazi umedi in conformitate cu punctul 5.2 din apendicele 1
la prezenta anexa.

Debitul carbonului in sistemul de diluare (pozitia 3)

Debitul carbonului se determina pornind de la concentratia diluatd de CO,, de la debitul masic al gazului de esapament si de la debitul de
esantionare:

Ceo2a” €

) con 12,011
) 100

mdew x M x Qnew qmp

re

unde:

Ccopyd = concentragia umedd a CO, in gazul de esapament diluat la iesirea din tunelul de diluare, %
Ccopd = concentratia umedd a CO, in aerul ambiant, % (aproximativ 0,04 %)

Gmdew = debitul masic al gazului de esapament diluat intr-o bazd umeda, kg/s

Gmew = debitul masic al gazului de esapament intr-o bazd umedd, kg/s (numai pentru sistemul cu debit partial)

= debitul de esantionare al gazului de esapament in sistemul de diluare cu debit partial, kg/s (numai pentru sistemul cu debit partial)

qmp

M, = masa moleculard a gazului de esapament

In cazul in care CO, se mdsoard intr-o bazd uscatd, acesta trebuie convertit intr-o bazd umeda in conformitate cu punctul 5.2 din apendicele
1 la prezenta anexd.

Masa moleculard (M,.) a gazului de esapament se calculeazd dupd cum urmeaza:

1+ h
qmaw
Mre = -3
a & & H x 10 1
— -4 — 2 +—
Gt _ 4 2 2 L 2100794 4159994 M,
.., 12011+1,00794 xa + 159994 x ¢ + 14,0067 x & 32,065 x y 1+H x10°°
a
unde:
s = debitul masic al carburantului, kg/s
Qmaw =  debitul masic al acrului de admisie intr-o bazd umeda, kg/s
H,= umiditatea aerului de admisie, g de apa pe kg de aer uscat
M, = masa moleculard a aerului de admisie uscat (= 28,9 g/mol)

a, §, & y = raporturi molare pentru un carburant CH,O4N,S,
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Alternativ, se pot utiliza urmitoarele mase moleculare:
M,. (diesel) = 28,9 g/mol
M,. (GPL) = 28,6 g/mol
M, (GN)= 28,3 g/mol”

re
4. Anexa IV se modificd dupd cum urmeaza:
() Titlul punctului 1.1 se inlocuieste cu urmatorul text:

,1.1. Carburant diesel de referintd pentru testarea conformititii motoarelor cu limitele de emisii previzute la rindul a din tabelele de
la punctul 6.2.1 din anexa I'

(b) Se insereazd urmdtorul punct 1.2:

,1.2.  Carburant diesel de referintd pentru testarea conformitatii motoarelor cu limitele de emisii previzute la rindurile B1, B2 sau C
din tabelele de la punctul 6.2.1 din anexa I

Parametru Unitate — Limite () - Metoda de testare
minimum maximum

Cifra cetanicd (2) 52,0 54,0 EN-ISO 5165
Densitatea la 15 °C kg/m? 833 837 EN-ISO 3675
Distilarea:
— 50 % punct °C 245 — EN-ISO 3405
—95 % punct °C 345 350 EN-ISO 3405
— punct de fierbere final °C — 370 EN-ISO 3405
Punctul de aprindere °C 55 — EN 22719
CFPP °C — -5 EN 116
Viscozitatea la 40 °C mmz/s 2,3 3,3 EN-ISO 3104
Hidrocarburi aromatice policiclice % m/m 2,0 6,0 IP 391
Continut de sulf (%) mglkg — 10 ASTM D 5453
Corodarea cuprului — clasa 1 EN-ISO 2160
Reziduu de carbon Conradson (10 % DR) % m/m — 0,2 EN-ISO 10370
Continut de cenusd % m|m — 0,01 EN-ISO 6245
Continut de ap % m/m — 0,02 EN-ISO 12937
Numdr de neutralizare (acid puternic) mg KOH/g — 0,02 ASTM D 974
Stabilitatea oxidarii (*) mg/ml — 0,025 EN-ISO 12205
Onctuozitate (diametrul marcii de uzurd HFRR la pm — 400 CEC F-06-A-96
60 °C)
Esteri metilici de acizi grasi interzisi

(") Valorile mentionate in aceste specificatii sunt «valori reale». La stabilirea valorilor limitd ale acestora s-au aplicat termenii ISO 4259 «Produse petroliere —
Determinarea si aplicarea datelor de precizie in raport cu metodele de testare», iar la stabilirea unei valori minime, s-a luat in considerare o diferentd minima
de 2R peste zero; la stabilirea valorii minime si maxime, diferenta minima este de 4R (unde R = reproductibilitate). Fird a aduce atingere acestei masuri, care
este necesard din motive tehnice, producitorul de carburanti trebuie, cu toate acestea, sa tindd spre valoarea zero, acolo unde valoarea maximd prevazutd
este de 2R, si spre valoarea medie, acolo unde se indici valori maxime si minime. In cazul in care trebuie clarificat dacd un combustibil indeplineste cerintele
din specificatie, se aplicd termenii ISO 4259.

(%) Gama cifrelor cetanice nu este in concordanta cu cerintele unei game minime de 4R. Cu toate acestea, in caz de disputd intre furnizorul de combustibil si
beneficiar, se pot folosi termenii din ISO 4259 pentru a se rezolva astfel de dispute, cu conditia asigurdrii de masurri repetate de atatea ori cit este necesar
pentru a se asigura precizia necesard, in locul unei singure masurdri.

(%) Se raporteazd continutului efectiv de sulf al carburantului utilizat pentru testul de Tip 1.

(*) Desi stabilitatea oxiddrii este controlatd, este posibil ca stabilitatea la depozitare si fie limitatd. Este necesar sd se ceard furnizorului indicatii cu privire la
conditiile de depozitare si la termenul de valabilitate.”

(¢) Punctul 1.2 devine punctul 1.3.
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(d) Punctul 3 se inlocuieste cu urmatorul text:

,3. CARACTERISTICILE TEHNICE ALE CARBURANTILOR GPL DE REFERINTA

A. Caracteristicile tehnice ale carburantilor GPL de referintd pentru testarea conformititii vehiculelor cu limitele de emisii
previzute la rindul A din tabelele de la punctul 6.2.1 din anexa I

Parametru Unitate Carburant A Carburant B Metoda de testare
Compozitia: ISO 7941
Continutul de C, % vol 50 £2 852
Continutul de C, % vol rest rest
<C5>C, % vol max. 2 max. 2
Olefine % vol max. 12 max. 14
Reziduu de evaporare mg/kg max. 50 max. 50 ISO 13757
Apila0°C fard fara inspectie vizuald
Continut total de sulf mg/kg max. 50 max. 50 EN 24260
Hidrogen sulfurat fard fara ISO 8819
Coroziune pe lama de cupru evaluare clasa 1 clasa 1 ISO 6251 ()
Mirosul caracteristic caracteristic
Cifra octanici min. 92,5 min. 92,5 EN 589 anexa B

(") Este posibil ca aceastd metodd si nu determine cu acuratete prezenta materialelor corozive, in cazul in care esantionul contine inhibitori ai corodarii sau
alte substante chimice care diminueaza coroziunea esantionului asupra lamei de cupru. Prin urmare, adiugarea unor astfel de componente cu unicul scop
de a altera metoda de testare este interzisa.

B. Caracteristicile tehnice ale carburantilor GPL de referintd pentru testarea conformititii vehiculelor cu limitele de emisii
previzute in rindurile B1, B2 sau C din tabelele de la punctul 6.2.1 din anexa I

Parametru Unitate Carburant A Carburant B Metoda de testare
Comporzitia: ISO 7941
Continutul de C; % vol 50 +2 85+2
Continutul de C, % vol rest rest
<Cy>C, % vol max. 2 max. 2
Olefine % vol max. 12 max. 14
Reziduu de evaporare mg/kg max. 50 max. 50 ISO 13757
Apila0°C Fard Fard inspectie vizuald
Continut total de sulf mg/kg max. 10 max. 10 EN 24260
Hidrogen sulfurat fard fard ISO 8819
Coroziune pe lama de cupru evaluare clasa 1 clasa 1 ISO 6251 (")
Mirosul caracteristic caracteristic
Cifra octanica min. 92,5 min. 92,5 EN 589 anexa B

(") Este posibil ca aceastd metodd s nu determine cu acuratete prezenta materialelor corozive, in cazul in care esantionul contine inhibitori ai corodarii sau
alte substante chimice care diminueaza coroziunea esantionului asupra lamei de cupru. Prin urmare, adiugarea unor astfel de componente cu unicul scop
de a altera metoda de testare este interzisd.”
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5. Anexa VI se modificd dupd cum urmeazd:
(a) Apendicele devine ,apendicele 1”.
(b) Apendicele 1 se modificd dupd cum urmeaza:
(i)  Se adaugd urmdtorul punct 1.2.2:
,1.2.2.  Numdrul de calibrare al software-ului unitdtii de control electronic al motorului (EECU):"
(i) Punctul 1.4 se inlocuieste cu urmdtorul text:

,1.4.  Nivelul de emisii al motorului/motorului prototip ():

1.4.1.  Testul ESC:
Factorul de deteriorare (DF): calculat/fixat (™)
Specificati valorile DF si ale emisiilor de la testul ESC in tabelul urmdtor:

Testul ESC
DF: CcO THC NO, PT
Emisii CcO THC NO, PT
(glkwh) (glkwh) (glkWh) (glkWh)

Masurate:
Calculate pe baza DF:

1.4.2.  Testul ELR:
valoarea fumului: ... m™

1.4.3.  Testul ETC:
Factorul de deteriorare (DF): calculat/fixat (")

Testul ETC
DF: CO NMHC CH, NO, PT
Emisii CcO NMHC CH, NO, PT
(g/kWh) | (g/kWh) () | (g/kWh) () | (g/kWh) (g/kWh) (1)

Mdsurate cu regenerare:

Misurate fdrd regenerare:

Misurate/ponderate:

Calculate pe baza DF:

(") A se sterge mentiunea neaplicabild.

() A se sterge mentiunea neaplicabild.”
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(0 Se adaugd urmatorul apendice 2:

JApendicele 2

INFORMATII REFERITOARE LA SISTEMUL OBD

Dupd cum se mentioneazd in apendicele 5 la anexa II la prezenta directivd, informatiile din prezentul apendice sunt furnizate de constructorul
vehiculului pentru a permite fabricarea de piese de schimb sau de intretinere compatibile cu sistemele OBD, precum si de instrumente de
diagnosticare si echipamente de testare. Astfel de informatii nu se furnizeazi de citre constructorul vehiculului in cazul in care acestea intrd sub
incidenta drepturilor de proprietate intelectuald sau constituie know-how specific al constructorului sau al furnizorului/furnizorilor de echipamente.

La cerere, prezentul apendice se pune la dispozitia oricdrui producidtor de piese, instrumente de diagnosticare sau echipamente de testare, fird
discriminare.

In conformitate cu prevederile punctului 1.3.3 din apendicele 5 la anexa II, informatiile mentionate la prezentul punct trebuie s fie identice cu cele
furnizate in apendicele mentionat.

1. O descriere a tipului si numdrului ciclurilor de preconditionare utilizate pentru omologarea initiald a vehiculului.

2. O descricre a tipului de ciclu de demonstratie a sistemului OBD utilizat pentru omologarea initiald a vehiculului pentru componentele
monitorizate de sistemul OBD.

3. Un document exhaustiv care descrie toate componentele controlate in cadrul strategiei de detectare a defectiunilor si de activare a MI (numdr
fix de cicluri de condus sau metoda statisticd), inclusiv o listd a parametrilor controlati secundari relevanti pentru fiecare componentd
monitorizatd de sistemul OBD. O listd a codurilor generate de sistemul OBD si formatele utilizate (cu explicarea fieciruia) asociate cu diferitele
componente individuale de propulsie legate de emisii si cu diferitele componente individuale care nu sunt legate de emisii, acolo unde
monitorizarea componentei este utilizatd pentru a determina activarea ML.”
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2.1.

2.2.

2.3.

3.1.

3.2.

3.2.1.

3.2.1.1.

3.2.1.2.

3.2.1.3.

3.2.1.4.

ANEXA II

PROCEDURI DE EFECTUARE A TESTELOR DE DURABILITATE A SISTEMELOR DE CONTROL AL EMISIILOR

INTRODUCERE

Prezenta anexa prezintd in detaliu procedurile de selectare a unei familii de motoare pentru a fi testate in cadrul unui program de acumulare de
ore de functionare in scopul determindrii factorilor de deteriorare. Factorii de deteriorare identificati se aplicd emisiilor masurate ale motoarelor
supuse controlului periodic pentru a garanta faptul cd emisiile motoarelor aflate in circulatie riman in conformitate cu limitele aplicabile pentru
emisii prevdzute in tabelele de la punctul 6.2.1 din anexa I la Directiva 2005/55/CE pe perioada de durabilitate aplicabild vehiculului in care a
fost instalat motorul.

Anexa descrie, de asemenea, in detaliu operatiunile de intretinere, legate sau nu de emisii, care se efectueazd pentru motoarele cuprinse in cadrul
unui program de acumulare de ore de functionare. Aceste operatiuni se efectueazd pe motoarele aflate in circulatie si se comunici proprietarilor
noilor motoare pentru vehicule grele.

SELECTAREA MOTOARELOR PENTRU STABILIREA FACTORILOR DE DETERIORARE A DURATEI DE VIATA UTILE

Motoarele se selecteazd din cadrul familiei de motoare definite la punctul 8.1 din anexa Ila Directiva 2005/55/CE pentru testul de emisii in vederea
stabilirii factoriilor de deteriorare a duratei de viatd utile.

Motoarele apartinand unor familii de motoare diferite pot fi combinate in continuare in familii pe baza tipului de sistem de post-tratare a
esapamentului utilizat. Pentru a include motoare cu numdr diferit de cilindri si configuratie diferitd a cilindrilor, dar cu aceleasi specificatii tehnice
si acelasi tip de instalare a sistemelor de post-tratare a esapamentului in aceeasi familie de sisteme de post-tratare a esapamentului, constructorul
furnizeaza autoritatii de omologare date care si demonstreze ci emisiile acestor motoare sunt similare.

Constructorul de motoare selecteazd un motor care si reprezinte familia de sisteme de post-tratare a esapamentului pentru testare in cadrul unui
program de acumulare de ore de functionare prevazut la punctul 3.2 din prezenta anexd, in conformitate cu criteriile de selectare a motoarelor
prevazute la punctul 8.2 din anexa I la Directiva 2005/55/CE si comunicd acest lucru autorititii de omologare inainte de inceperea testelor.

In cazul in care autoritatea de omologare decide ci cea mai ridicata rati de emisii din familia de sisteme de post-tratare a esapamentului este mai
bine reprezentatd de un alt motor decat cel selectat, atunci motorul de testare se selecteazd in comun de cdtre autoritatea de omologare si
constructorul de motoare.

STABILIREA FACTORILOR DE DETERIORARE A DURATEI DE VIATA UTILE

Generalititi

Factorii de deteriorare aplicabili unei familii de sisteme de post-tratare a esapamentului se stabilesc cu ajutorul motoarelor selectate pe baza unei
proceduri de acumulare de distantd parcursa si de ore de functionare care include testarea periodicd in vederea determindrii emisiilor gazoase si
de particule prin testele ESC si ETC.

Programul de acumulare de ore de functionare

Programele de acumulare de ore de functionare cuprind, la alegerea constructorului, rularea unui vehicul echipat cu motorul prototip selectat in
cadrul unui program de ,acumulare in circulatie” sau a unui motor prototip selectat in cadrul unui program de ,,acumulare pe bancul de putere”.

Acumularea in circulatie sau pe bancul de putere

Constructorul stabileste modalitatea si durata programului de acumulare de distante parcurse si de ore de functionare a motoarelor, pe baza
bunelor practici profesionale.

Constructorul stabileste cand se testeazd motorul in vederea determindrii emisiilor gazoase i de particule, prin testele ESC si ETC.

Se alege un singur program de functionare a motorului pentru toate motoarele din cadrul unei familii de sisteme de post-tratare a esapamentului.

La cererea constructorului si cu acordul autoritatii de omologare, trebuie efectuat un singur ciclu de test (fie ESC, fie ETC) la fiecare punct de testare,
celdlalt test efectuandu-se numai la inceputul si la sfarsitul programului de acumulare de ore de functionare.
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3.2.1.5.

3.2.1.6.

3.2.1.7.

3.2.1.8.

3.2.1.9.

3.3.

3.3.1.1.

3.3.1.2.

3.3.2.1.

3.3.2.2.

3.3.2.3.

Programele de functionare pot fi diferite pentru familii diferite de sisteme de post-tratare a esapamentului.

Programele de functionare pot fi mai scurte decat durata de viatd utild, cu conditia ca numdrul de puncte de test sd permiti o extrapolare adecvatd
a rezultatelor testului, in conformitate cu dispozitiile punctului 3.5.2. In orice caz, acumularea de ore de functionare nu poate fi mai scurtd decat
se aratd in tabelul de la punctul 3.2.1.8.

Constructorul trebuie si furnizeze corelatia aplicabild dintre perioada minima de acumulare (distantd parcursa) si orele de functionare a motorului
pe bancul de putere, de exemplu, prin corelarea consumului de carburant, prin corelarea vitezei vehiculului si cu numarul de turatii ale motorului
etc.

Perioada minima de ore de functionare

. . . < Perioada minimd de acumulare in Durata de viatd utild (articol din pre-
Categoria de vehicul pe care se instaleazd motorul . . e
circulatie zenta directivd)
Vehicule din categoria N1 100 000 km Articolul 3 alineatul (1) litera (a)
Vehicule din categoria N2 125 000 km Articolul 3 alineatul (1) litera (b)
Vehicule din categoria N3 cu 0 masd maxima tehnic admisibild care nu 125 000 km Articolul 3 alineatul (1) litera (b)
depaseste 16 tone
Vehicule din categoria N3 cu o masd maximad tehnic admisibild care depa- 167 000 km Articolul 3 alineatul (1) litera (c)
seste 16 tone
Vehicule din categoria M2 100 000 km Articolul 3 alineatul (1) litera (a)
Vehicule din categoria M3 din clasele I, II, A si B, cu 0 masd maxima teh- 125 000 km Articolul 3 alineatul (1) litera (b)
nic admisibild care nu depdseste 7,5 tone
Vehicule din categoria M3 din clasele III si B, cu 0 masd maxima tehnic 167 000 km Articolul 3 alineatul (1) litera (c)
admisibild care depdseste 7,5 tone

Programul de acumulare in circulatie este descris in detaliu in cererea de omologare si se comunicd autorititii de omologare inainte de inceperea
testelor.

In cazul in care autoritatea de omologare decide ci este necesard realizarea unor masuritori suplimentare la testele ESC si ETC intre punctele
selectate de constructor, aceasta informeazd constructorul in acest sens. Programul de acumulare in circulatie revizuit sau programul de acumulare
pe bancul de putere se pregitesc de citre constructor si se aprobd de citre autoritatea de omologare.

Testarea motorului
Inceperea programului de acumulare de ore de functionare

Pentru fiecare familie de sisteme de post-tratare a esapamentului, constructorul stabileste numarul de ore de functionare a motorului dupi care
sistemul de post-tratare este stabilizat. La cererea autoritdtii de omologare, constructorul pune la dispozitie datele si analizele realizate pentru
stabilirea celor mentionate. Alternativ, constructorul poate alege sa tind in functiune motorul vreme de 125 de ore pentru a stabiliza sistemul
de post-tratare.

Perioada de stabilizare stabilitd la punctul 3.3.1.1 se considerd inceputul programului de acumulare de ore de functionare.
Testarea acumuldrii de ore de functionare

Dupd stabilizare, motorul functioneazd in conformitate cu programul de acumulare de ore de functionare in circulatie ales de citre constructor,
dupd cum se mentioneaza la punctul 3.2 anterior. La intervale periodice in timpul acestui program stabilit de constructor si, dupd caz, stipulat
si de autoritatea de omologare in conformitate cu dispozitiile punctului 3.2.2, motorul este supus testelor ESC si ETC de mdsurarea a emisiilor
gazoase si de particule. In conformitate cu punctul 3.2, in cazul in care s-a decis efectuarea unui singur ciclu de test (fie ESC, fie ETC) la fiecare
punct de testare, celdlalt ciclu de test trebuie efectuat la inceputul si la sfarsitul programului de acumulare de ore de functionare.

In timpul programului de acumulare de ore de functionare in circulatie, se efectueazd intretinerea motorului in conformitate cu dispozitiile
punctului 4.

fn timpul programului de acumulare de ore de functionare in circulatie, se pot efectua si operatiuni neprogramate de intrefinere a motorului sau
avehiculului, de exemplu in cazul in care sistemul ODB a detectat in mod specific o problema care a dus la activarea indicatorului de defectiuni (MI).
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3.4.

3.4.1.

3.4.2.

3.5.

3.6.

3.6.1.

3.7.

Rapoartele

Rezultatele tuturor testelor de emisii (ESC si ETC) efectuate in timpul programului de acumulare de ore de functionare in circulatie se pun la
dispozitia autorititii de omologare. In cazul in care un test de emisii este anulat, constructorul trebuie sa furnizeze o explicatie cu privire la motivele
anuldrii. Intr-un astfel de caz, trebuie efectuatd o altd serie de teste de emisii ESC si ETC in cursul urmitoarelor 100 de ore de functionare acumulate.

Ori de cate ori un constructor testeazd un motor in timpul programului de acumulare de ore de functionare in circulatie pentru stabilirea factorilor
de deteriorare, constructorul pastreaza si inregistreaza toate informatiile referitoare la testele de emisii si de intretinere efectuate pe motor in timpul
programului de acumulare de ore de functionare in circulatie. Aceste informatii se prezintd autoritdtii de omologare impreund cu rezultatele
testelor de emisii efectuate in cadrul programului de acumulare de ore de functionare.

Determinarea factorilor de deteriorare

Pentru fiecare poluant masurat in timpul testelor ESC si ETC la fiecare punct de testare din timpul programului de acumulare de ore de functionare
in circulatie, se efectueazd o analizd de regresie pentru ,cea mai bund ajustare” pe baza tuturor rezultatelor testelor. Rezultatul fiecdrui test pentru
fiecare poluant cuprinde o zecimald in plus fatd de numdrul de zecimale al valorilor limitd pentru poluantul respectiv previzute in tabelele de
la punctul 6.2.1 din anexa I la Directiva 2005/55/CE. In conformitate cu punctul 3.2, in cazul in care s-a decis efectuarea unui singur ciclu de
test (fie ESC, fie ETC) la fiecare punct de testare, iar celdlalt test s-a efectuat numai la inceputul si la sfarsitul programului de acumulare de ore
de functionare, analiza de regresie trebuie efectuatd numai pe baza rezultatelor ciclului de teste efectuat la fiecare punct de testare.

Pe baza analizei de regresie, constructorul calculeazd valorile estimate ale emisiilor pentru fiecare poluant la inceputul programului de acumulare
de ore de functionare in circulatie si la sfarsitul duratei de viata utile aplicabile motorului testat prin extrapolarea ecuatiei de regresie prevazute
la punctul 3.5.1.

Pentru motoarele care nu sunt echipate cu un sistem de post-tratare a esapamentului, factorul de deteriorare pentru fiecare poluant este egal cu
diferenta dintre valorile estimate ale emisiilor la sfarsitul duratei de viatd utile si cele de la inceputul programului de acumulare de ore de functionare
in circulatie.

Pentru motoarele echipate cu un sistem de post-tratare a esapamentului, factorul de deteriorare pentru fiecare poluant este egal cu raportul dintre
valorile estimate ale emisiilor la sfarsitul duratei de viatd utile si cele de la inceputul programului de acumulare de ore de functionare in circulatie.

in conformitate cu punctul 3.2, in cazul in care s-a decis efectuarea unui singur ciclu de test (fie ESC, fie ETC) la fiecare punct de testare, iar celilalt
ciclu de test s-a efectuat numai la inceputul si la sfarsitul programului de acumulare de ore de functionare, factorul de deteriorare calculat pentru
ciclul de test efectuat la fiecare punct de testare se poate aplica si pentru celalalt ciclu de test, cu conditia ca, pentru ambele cicluri de teste, relatia
dintre valorile masurate la inceputul si la sfarsitul programului de acumulare de ore de functionare si fie similard.

Factorii de deteriorare pentru fiecare poluant in timpul ciclurilor de test adecvate se inregistreaza la punctul 1.5 din apendicele 1 la anexa VI la
Directiva 2005/55/CE.

Ca alternativa la utilizarea unui program de acumulare de ore de functionare pentru determinarea factorilor de deteriorare, constructorii de
motoare pot alege si utilizeze factorii de deteriorare urmatori:

Tipul motorului Ciclul de test (€] HC NMHC CH, NO PM

X

Motor diesel ()

ESC

1,1

1,05 - - 1,05

1,1

ETC

1,1

1,05

1,05

1,1

Motor pe gaz (1)

ETC

1,1

1,05

1,05

1,2

1,05

(") Acolo unde este cazul si pe baza informatiilor care urmeaza a fi furnizate de statele membre, Comisia poate propune o revizuire a valorilor DF din acest tabel in
conformitate cu procedura prevazutd la articolul 13 din Directiva 70/156/CEE.

Constructorul poate alege sd aplice factorii de deteriorare calculati pentru un motor sau pentru o combinatie motor/sistem de post-tratare a
motoarelor sau combinatiilor motor/sistem de post-tratare care nu intrd in aceeasi categorie de familii de motoare determinate in conformitate
cupunctul 2.1. in astfel de cazuri, constructorul trebuie sd demonstreze autoritatii de omologare cd motorul de baz sau combinatia motor/sistem
de post-tratare de bazd si motorul sau combinatia motor/sistem de post-tratare cirora li se aplicd factorii de deteriorare respectivi au aceleasi
specificatii tehnice si aceleasi cerinte de instalare pe vehicul si cd emisiile motoarelor sau ale combinatiilor motor/sistem de post-tratare respective
sunt similare.

Verificarea conformititii productiei

Conformitatea productiei in ceea ce priveste emisiile se verificd pe baza dispozitiilor punctului 9 din anexa I la Directiva 2005/55/CE.
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3.7.2.

4.1.

fn momentul omologirii, constructorul poate alege sd masoare in acelasi timp emisiile de poluanti inaintea trecerii prin sistemul de post-tratare
a esapamentului. Astfel, constructorul poate stabili un factor de deteriorare neoficial separat pentru motor si pentru sistemul de post-tratare, care
il poate ajuta pe constructor la verificarea capdtului liniei sale de productie.

In sensul omologarii, numai factorii de deteriorare adoptati de constructor prevazuti la punctul 3.6.1 sau cei determinati in conformitate cu
dispozitiile punctului 3.5 se inregistreazd la punctul 1.4 din apendicele I la anexa VI la Directiva 2005/55/CE.

INTRETINEREA

In timpul deruldrii programului de acumulare de ore de functionare, operatiunile de intretinere a motoarelor si consumul adecvat al reactivilor
prevdzuti, utilizati pentru stabilirea factorilor de deteriorare, sunt clasificate ca factori legati sau nu de emisii si fiecare din acestia poate fi clasificat
ca programat sau neprogramat. Unele operatiuni de intretinere legate de emisii se considerd, de asemenea, ca fiind operatiuni critice de intretinere
legate de emisii.

intretinerea programati legati de emisii

Prezentul punct specificd operatiunile de intretinere programate legate de emisii in scopul realizirii unui program de acumulare de ore de
functionare si pentru includerea lor in instructiunile de intretinere furnizate proprietarilor de vehicule grele noi sau de motoare noi de vehicule
grele.

Toate operatiunile de intretinere programate legate de emisii in scopul realizdrii unui program de acumulare de ore de functionare trebuie si aibd
loc la intervale egale sau echivalente, care trebuie specificate in instructiunile de intretinere ale constructorului pentru proprietarii de vehicule grele
noi sau de motoare noi de vehicule grele. Programul de intretinere poate fi actualizat, in functie de necesitati, pe durata programului de acumulare
de ore de functionare, cu conditia ca nici o operatiune de intretinere si nu fie stearsd din programul de intretinere dupa ce a fost deja efectuatd
pe motorul de test.

Toate operatiunile de intretinere a motoarelor legate de emisii trebuie s fie necesare pentru asigurarea conformittii in functionare cu standardele
de emisii corespunzitoare. Constructorul furnizeaza autorititii de omologare date care sd ateste faptul ci toate operatiunile de intretinere legate
de emisii sunt necesare din punct de vedere tehnic.

Constructorul motorului indicd reglajul, curdtarea si intretinerea (dupd caz) urmdtoarelor elemente:
— Filtrele si elementele de ricire din sistemul de recirculare a gazelor de esapament

— Valva de ventilare fortatd a carterului

— Capetele injectoarelor (numai curitare)

— Injectoarele

— Turbocompresorul

— Unitatea de control electronic al motorului si senzorii si elementele de actionare asociate

— Sistemul de filtre de particule (inclusiv componentele conexe)

— Sistemul de recirculare a gazului de esapament, inclusiv toate valvele si tuburile de control conexe

— Orice sistem de post-tratare a esapamentului.

In ceea ce priveste intretinerea, urmitoarele componente se definesc drept elemente critice legate de emisii:

— Orice sistem de post-tratare a esapamentului

— Unitatea de control electronic al motorului si senzorii i elementele de actionare asociate

— Sistemul de recirculare a gazului de esapament, inclusiv toate filtrele, sistemele de ricire, valvele de control si tuburile conexe

— Valva de ventilare fortatd a carterului.
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Toate operatiunile critice de intretinere programate legate de emisii trebuie sd aibd o probabilitate rezonabild de a fi efectuate in conditii de
functionare. Constructorul trebuie sd demonstreze autoritdtii de omologare probabilitatea efectudrii acestor operatiuni in conditii de functionare,
iar aceastd demonstratie trebuie sd aibd loc inaintea efectudrii intretinerii propriu-zise din timpul programului de acumulare de ore de functionare.

Operatiunile critice de intretinere programate legate de emisii care indeplinesc oricare dintre conditiile previzute la punctele 4.1.7.1-4.1.7.4 se
acceptd ca avand o probabilitate rezonabild de a fi efectuate in conditii de functionare.

Se furnizeazd date care stabilesc o legaturd intre emisii si performanta vehiculului, cum ar fi cele conform cirora, pe masurd ce emisiile cresc din
cauza lipsei de intretinere a motorului, performanta vehiculului se deterioreazd simultan pand la un nivel care devine inacceptabil pentru condusul
normal.

Se furnizeaza date de anchetd care demonstreazd cd, la un nivel de incredere de 80 %, 80 % dintre motoarele in cauza sunt deja supuse operatiunilor
critice de intretinere in conditii de functionare la intervalele recomandate.

In conformitate cu cerintele punctului 4.7 din anexa IV la prezenta directiva, pe tabloul de bord al vehiculului trebuie instalat un indicator vizibil
care sd il atentioneze pe sofer atunci cind trebuie efectuatd o operatiune de intretinere. Indicatorul se activeazd dupd parcurgerea unei anumite
distante sau la defectarea unor componente. Indicatorul trebuie si rimand activat catd vreme motorul este in stare de functionare si nu trebuie
sters pand cand nu se executd operatiunea de intretinere necesara. Resetarea semnalului trebuie si fie un pas obligatoriu in programul de intretinere.
Sistemul nu trebuie sd fie proiectat sd se dezactiveze la sfarsitul duratei de viatd utile a motorului sau dupa aceea.

Orice altd metodd pe care autoritatea de omologare o considerd ca stabilind o probabilitate rezonabild ca intretinerea criticd sd fie efectuata in
conditii de functionare.

Modificarea operatiunilor de intrefinere programate

Constructorul trebuie sd depund o cerere la autoritatea de omologare pentru aprobarea oricdrei noi operatiuni programate de intretinere pe care
doreste sd o efectueze in timpul programului de acumulare de ore de functionare si si o recomande, in consecintd, proprietarilor de vehicule grele
sau de motoare de vehicule grele. Constructorul isi include, de asemenea, recomandarile referitoare la categoria (legatd sau nu de emisii, critica
sau nu) noii operatiuni de intretinere programate si, in ceea ce priveste operatiunile de intretinere legate de emisii, intervalul maxim de intretinere
realizabil. Cererea trebuie si fie insotitd de date in sprijinul necesitatii efectudrii de noi operatiuni de intretinere programate si al intervalului de
intretinere recomandat.

Operatiunile de intretinere programate care nu sunt legate de emisii

Operatiunile de intretinere programate care nu sunt legate de emisii, dar care sunt rezonabile si justificate din punct de vedere tehnic (de exemplu,
schimbarea uleiului, schimbarea filtrului de ulei, schimbarea filtrului de carburant, schimbarea filtrului de aer, intretinerea sistemului de ricire,
reglarea turatiei la ralanti, a regulatorului de vitezd, a cuplului de strangere a buloanelor motorului, a jocului supapelor, a jocului injectoarelor,
sincronizarea, reglarea curelelor de transmisie etc.) pot fi efectuate pe motoarele sau vehiculele selectate pentru programul de acumulare de ore
de functionare la intervalele maxime recomandate de constructor proprietarilor (de exemplu, nu la intervalele recomandate pentru operatiuni de
intretinere majore).

intretinerea motoarelor selectate pentru testare pe durata unui program de acumulare de ore de functionare

Reparatiile la componentele unui motor selectat pentru testare pe durata unui program de acumulare de ore de functionare altele decat motorul
propriu zis, sistemul de control al emisiilor sau sistemul de alimentare se efectueazd numai in caz de functionare necorespunzitoare a unei piese
sau de defectiune a motorului.

Nu se pot utiliza echipamente, instrumente sau dispozitive pentru identificarea defectiunilor, a reglajelor proaste sau a defectdrii unei componente
a motorului, cu exceptia cazului in care echipamente, instrumente sau dispozitive de acelasi tip sau echivalente vor fi disponibile pentru
concesionare sau la ateliere de intretinere si

— sunt utilizate la intretinerea programatd a componentelor respective
si
3

— sunt utilizate dupd identificarea defectiunii motorului.
Operatiunile de intretinere critice neprogramate legate de emisii
Consumul unui reactiv necesar se defineste drept o operatiune de intretinere criticd neprogramati legatd de emisii in sensul realizdrii unui program

de acumulare de ore de functionare si pentru includerea in instructiunile de intretinere furnizate de constructori proprietarilor de vehicule grele
noi sau de motoare de vehicule grele noi.
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1.2

1.3.

2.1.

3.1.

ANEXA III

CONFORMITATEA VEHICULELOR/MOTOARELOR iN CIRCULATIE

GENERALITATI

In ceea ce priveste omologdrile acordate pentru emisii, aceste mdsuri sunt adecvate pentru confirmarea functionalititii dispozitivelor de control
al emisiilor pe durata vietii utile a unui motor instalat pe un vehicul in conditii normale de functionare (conformitatea vehiculelor/motoarelor
in circulatie intretinute si utilizate corespunzator).

In sensul prezentei directive, aceste masuri trebuie verificate pe o perioadi care corespunde duratei de viata utile corespunzitoare previzute in
articolul 3 din prezenta directiva pentru vehicule si motoare cdrora li s-a acordat omologarea in conformitate cu unul dintre randurile B1, B2
sau C ale tabelelor de la punctul 6.2.1 din anexa I la Directiva 2005/55/CEE.

Certificarea conformitdtii vehiculelor/motoarelor in circulatie se realizeazd pe baza informatiilor furnizate de constructor autoritatii de
omologare care face verificarea performantelor privind emisiile ale unei game de vehicule sau motoare reprezentative pentru care constructorul
detine omologarea.

Figura 1 din prezenta anexd ilustreazd procedura de verificare a conformititii in circulatie.

VERIFICAREA CONFORMITATII

Verificarea conformitdtii in circulatie de citre autoritatea de omologare se realizeazd pe baza informatiilor relevante aflate in posesia
constructorului, in conformitate cu proceduri similare celor previzute in articolul 10 alineatele (1) si (2) si la punctele 1 si 2 din anexa X la
Directiva 70/156/CEE.

Se pot furniza, ca alternativd, rapoarte de monitorizare furnizate de constructor, teste de verificare realizate de autoritatea de omologare si/sau
informatii privind testele de verificare realizare de un stat membru. Procedurile utilizate sunt cele prevazute la punctul 3.

PROCEDURILE DE VERIFICARE

Verificarea conformititii in circulatie se realizeazd de citre autoritatea de omologare pe baza informatiilor furnizate de constructor. Raportul
de monitorizare in circulatie al constructorului (ISM) trebuie sd se bazeze pe testarea in circulatie a motoarelor sau vehiculelor, utilizindu-se
protocoale de testare verificate si relevante. Aceste informatii (raportul ISM) cuprind, dar nu se limiteazd la urmdtoarele (a se vedea
punctele 3.1.1-3.1.13):

Numele si adresa constructorului.

Numele, adresa, numerele de telefon si de fax si adresa de e-mail: a reprezentantului autorizat din zona geograficid la care se referd informatiile
constructorului.

Numele modelului (modelelor) motorului inclus in informatiile constructorului.

Dupd caz, lista tipurilor de motoare la care se referd informatiile constructorului, respectiv familia de sisteme de post-tratare a esapamentului.

Codurile numdrului de identificare al vehiculului (VIN) aplicabile vehiculului echipat cu motorul care face obiectul verificarii.
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Figura 1

Verificarea conformititii in circulatie — procedura de verificare

Constructorul vehiculului sau motorului si autoritatea de omologare indeplinesc
formalititile de omologare pentru noul tip de motor sau vehicul. Autoritatea de
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omologare acordi omologarea
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Producerea §i vinzarea tipului de vehicul sau de motor omologat
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conformitate in circulatie
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Constructorul vehiculului sau motorului isi dezvoltd propria procedurd
de verificarea a conformititii in circulatie

v

Constructorul vehiculului sau motorului aplic propria proceduri de verificarea a
conformititii in circulatie (tipului sau familiei de motoare sau vehicule)

v

pentru tipul sau familia de
motoare sau vehicule

Constructorul
arhiveazd raportul ca
referint3 viitoare

(punctul 3.4 din
Anexa XII)

Constructorul vehiculului alcituieste raportul asupra procedurii interne (inclusiv
toate datele previzute de punctul 3 din anexa XII)

Constructorul
TAA (3 studiazi raportul o y furnizeazi sau
de conformitate Constructor'ul inainteaz3 railpolﬂtul obtine informatii
n circulatie al —— deconformitatein c1r§g1at1e citre [ . date de test
constructorului TAA (%) spre verificare suplimentare.
Accepti Constructorul
TAA () ci raportul de alcituieste un nou
conformitate in circulatie al Decide TAA (3 ci conr?o P;(r);ittitee n
constructorului confirma informatiile sunt irculati
acceptarea unui tip de vehicul sau insuficiente pentru circulafie.
motor in cadrul familiei? a lua o decizie?

Proces incheiat.
Nu mai sunt necesare alte actiuni

Y

Decide
TAA (%) s verifice datele de
conformitate ale constructorului pentru
tipul sau familia de motoare sau
vehicule?

TAA {2) demareazi testarea oficiald a

tipului sau familiei de motoare
suspecte (in conformitate cu punctul 5
din anexa XII)

() Inacest caz, TAA inseamni autoritatea de omologare care a acordat omologarea.



13/vol. 51 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 113

3.1.6.

3.1.10.

3.1.10.1.

3.1.10.2.

3.1.10.3.

3.1.10.4.

3.1.10.5.

3.1.10.6.

3.1.11.

3.1.11.1.

3.1.11.2

3.1.11.3.

3.1.11.4.

3.1.11.5.

Numdrul de omologiri aplicabile tipului motorului din familia respectiva in circulatie, inclusiv, dupd caz, numdrul tuturor prelungirilor si
modificdrilor locale/rechemarilor (repunerilor in fabricatie):

Detaliile prelungirilor, modificrilor locale/rechemdrilor in cazul omologarilor pentru motoarele la care se referd informatiile constructorului
(dacd sunt solicitate de autoritatea de omologare).

Perioada in cursul cireia au fost colectate informatiile constructorului.

Perioada de constructie a motorului la care se referd informatiile constructorului (de exemplu, ,vehicule sau motoare construite in timpul anului
calendaristic 2005”).

Procedura de verificare a conformititii in circulatie aplicatd de constructor, cuprinzand:

Metoda de localizare a vehiculului sau motorului

Criteriile de selectare sau de respingere a vehiculului sau motorului

Procedurile si tipurile de teste utilizate in cadrul programului

Criteriile de acceptare/respingere de ctre constructor a familiei de vehicule in circulagie

Zona (zonele) geografice din cadrul cireia (cdrora) constructorul si-a colectat informatiile

Dimensiunea esantionului si planul de esantionare utilizat.

Rezultatele procedurii de verificare a conformitdtii in circulatie aplicatd de constructor, cuprinzand:

Identificarea motoarelor cuprinse in program (testate sau nu). Identificarea include:
— numele modelului

— numdrul de identificare a vehiculului (VIN)

— numdrul de identificare a motorului

— numdrul de inregistrare al vehiculului echipat cu un motor supus verificarii

— data de productie

— regiunea in care se utilizeazd (dacd se cunoaste)

— modalitatea de utilizare a vehiculului (daci se cunoaste), de exemplu, livrdri urbane, transport pe distante mari etc.

Motivul/motivele respingerii unui vehicul sau motor dintr-un esantion (de exemplu, vehicul aflat in circulatie de mai putin de un an, intretinere
necorespunzitoare legatd de emisii, dovada utilizdrii unui carburant cu un continut de sulf mai mare decat cel necesar pentru o utilizare normald
a vehiculului, echipament de control al emisiilor care nu este in conformitate cu omologarea). Motivele respingerii trebuie explicate (de exemplu,
natura incalcdrii instructiunilor de intretinere etc.). Un vehicul nu ar trebui exclus din singurul motiv ¢ AECS a fost exploatat in mod exagerat.

Istoricul operatiunilor de reparare si intretinere legate de emisii pentru fiecare motor din esantion (inclusiv repunerile in fabricatie).

Istoricul reparatiilor pentru fiecare motor din esantion (daci este cunoscut).

Datele de testare, cuprinzand:
(a) data testului;

(b) locul de desfasurare a testului;
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(c) dupi caz, distanta indicatd de kilometrajul vehiculului echipat cu un motor supus testarii;

(d) specificatii referitoare la carburantul de test (de exemplu, carburant de referintd sau carburant de pe piatd);

(¢) conditiile de test (temperaturd, umiditate, greutatea inertiald a dinamometrului);

(f) setdrile dinamometrului (de exemplu, regimul de putere);

(g) rezultatele testelor ESC, ETC si ELR de emisii in conformitate cu punctul 4 din prezenta anexd. Trebuie testate minimum cinci motoare;

(h) ca alternativa la litera (g) anterioard, testele se pot efectua utilizdndu-se un alt protocol. Relevanta monitorizdrii functionalititii in circulatie
cu un astfel de test trebuie stabilitd si motivatd de cdtre constructor in raport cu procedura de omologare (punctele 3 si 4 din anexa I la
Directiva 2005/55/CE).

Inregistrarea indicatiilor furnizate de sistemul OBD.

Inregistrarea experientelor de utilizare a reactivului consumabil. Rapoartele trebuie si se refere in detaliu, dar si nu se limiteze, la experientele
operatorului legate de operatiunile de umplere, reumplere si consum de reactiv, de functionarea instalatiilor de umplere si, in mod specific, de
frecventa activarii in circulatie a limitatorului temporar de performantd si aparitia altor defectiuni, de activarea MI si de inregistrarea unui cod
de eroare generat de lipsa reactivului consumabil.

Constructorul furnizeazd rapoarte de functionare si de defectiuni. Constructorul raporteaza solicitdrile de utilizare a garantiei i natura acestora,
precum si alte cazuri observate de activare/dezactivare a MI si de inregistrare a unui cod de eroare legat de lipsa de reactiv consumabil si de
activarea/dezactivarea limitatorului de performantd a motorului (a se vedea punctul 6.5.5 din anexa I la Directiva 2005/55/CE).

Informatiile colectate de constructor trebuie si fie suficient de cuprinzitoare incat si permitd evaluarea performantei in circulatie in conditii
normale pe perioada durabilitdtii/duratei de viatd utile adecvate prevdzute la articolul 3 din prezenta directivd si intr-un mod reprezentativ pentru
prezenta geograficd a constructorului.

Constructorul poate dori s efectueze o monitorizare in circulatie care sd cuprindd un numdr mai mic de motoare/vehicule decat cel prevazut
la punctul 3.1.11.5 litera (g) si utilizdnd o procedurd prevazutd la punctul 3.1.11.5 litera (h). Motivul ar putea fi acela ca existd un numar mic
de motoare din familia(familiile) despre care se alcituieste raportul. Conditiile trebuie aprobate in prealabil de autoritatea de omologare.

Pe baza raportului de monitorizare mentionat la prezentul punct, autoritatea de omologare trebuie:

— sd decidd c situatia conformitdtii in circulatie a unui tip de motor sau a unei familii de motoare este satisficatoare si cd nu este necesar si
intreprinda alte actiuni ori

— sd decidi cd datele furnizate de constructor sunt insuficiente pentru a permite o decizie si sd solicite informatii si/sau date de test suplimentare
de la constructor. Dacd sunt solicitate si in functie de tipul de omologare al vehiculului, datele de test suplimentare includ rezultatele testelor
ESC, ELR si ETC sau ale altor proceduri agreate in conformitate cu punctul 3.1.11.5 litera (h) ori

— sd decidd cd situatia conformitatii in circulatie a unei familii de motoare este nesatisfacatoare si si ceard efectuarea unor teste de confirmare
pe un esantion de motoare din familia de motoare respectivd, in conformitate cu punctul 5 din prezenta anexa.

Un stat membru isi poate efectua propriile teste de monitorizare si poate alcitui rapoarte despre acestea pe baza procedurii de verificare descrise
la prezentul punct. Informatiile referitoare la selectarea, mentinerea si participarea constructorului la toate aceste activitdti pot fi inregistrate. De
asemenea, statul membru respectiv poate utiliza protocoale de test de emisii alternative, in conformitate cu punctul 3.1.11.5 litera (h).

Autoritatea de omologare poate considera monitorizarea efectuatd si raportatd de un stat membru ca bazd pentru o decizie in conformitate cu
punctul 3.4.

Constructorul trebuie sd raporteze autoritdtii de omologare si statului membru (statelor) membru (membre) locul in care se afld in circulatie
motoarele/vehiculele in cauza atunci cand planificd o actiune corectiva voluntard. Raportul se furnizeazd de citre constructor in momentul in
care acesta decide realizarea actiunii, specificind detaliile privind aceastd actiune si descriind grupul de motoare/vehicule cuprinse in actiune,
si apoi in mod regulat dupd inceperea campaniei. Se pot utiliza modalititile prevazute la punctul 7 din prezenta anexa.
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TESTELE DE EMISII

Un motor selectat dintr-o familie de motoare se testeazd pe ciclurile de teste ESC si ETC pentru mdsurarea emisiilor gazoase si de de particule
si pe ciclul de teste ELR pentru mdsurarea emisiei de fum. Motorul trebuie sd fie reprezentativ pentru tipul de utilizare previzutd pentru acel
tip de motor si trebuie sd provind de la un vehicul utilizat normal. Selectarea, inspectarea si intretinerea de reconditionare a motoruluifvehiculului
se efectueazd utilizindu-se un protocol de tipul celor previzute la punctul 3 si trebuie documentate.

Programul de intretinere adecvat mentionat la punctul 4 din anexa II trebuie si fi fost respectat pentru motorul in cauza.

Valorile emisiilor determinate prin testele ESC, ETC si ELR cuprind o zecimald in plus fatd de numirul de zecimale al valorii limitd pentru
poluantul respectiv previzutd in tabelele de la punctul 6.2.1 din anexa I la Directiva 2005/55/CE.

TESTELE DE CONFIRMARE
Testele de confirmare se efectueazd pentru a confirma functionalitatea in circulatie a unei familii de motoare in ceea ce priveste emisiile.

In cazul in care autoritatea de omologare nu este satisficutd de rapoartele de monitorizare in circulatie ale constructorilor in conformitate cu
punctul 3.4 sau in cazul unor dovezi de nerespectare a conditiilor de conformitate in circulatie, de exemplu in conformitate cu punctul 3.5,
aceasta poate cere constructorului sd efectueze un test cu scop confirmativ. Autoritatea de omologare examineaza raportul privind testul de
confirmare furnizat de constructor.

Autoritatea de omologare poate efectua teste de confirmare.

Testul de confirmare trebuie si cuprinda testele ESC, ETC si ELR aplicabile, in conformitate cu punctul 4. Motoarele reprezentative supuse testului
trebuie demontate de pe vehiculele utilizate in conditii normale si testate. Alternativ, cu acordul prealabil al autoritdtii de omologare,
constructorul poate testa componente de control al emisiilor de pe vehiculul in circulatie dupd demontarea, transferarea si montarea lor pe un
motor (motoare) utilizat(e) corespunzator si reprezentativ(e). Pentru fiecare serie de teste trebuie alese aceleasi componente de control al emisiilor.
Se indica si motivele care stau la baza selectiei.

Rezultatul unui test poate fi considerat nesatisficator atunci cand, dupd testarea a doud sau mai multe motoare reprezentand aceeasi familie de
motoare, pentru oricare dintre componentele reglementate ale poluantilor, valorile limitd previzute la punctul 6.2.1 din anexa I la Directiva
2005/55/CE sunt depdsite in mod semnificativ.

ACTIUNI DE INTREPRINS

In cazul in care autoritatea de omologare nu este satisficutd de informatiile sau datele de test furnizate de constructor si dupd efectuarea de teste
de confirmare in temeiul punctului 5 sau pe baza unor teste de confirmare efectuate de un stat membru (punctul 6.3) si este sigur ca un tip de
motor nu respectd aceste dispozitii, autoritatea de omologare trebuie si solicite constructorului sd prezinte un plan de masuri corective pentru
a remedia situatia de neconformitate.

[n acest caz, msurile corective mentionate in articolul 11 alineatul (2) si in anexa X la Directiva 70/156/CEE (sau in versiunea revizuitd a directivei
cadru) se extind la motoarele in circulatie care apartin aceluiasi tip de vehicul si care este probabil si fie afectate de aceleasi defectiuni, in
conformitate cu punctul 8.

Pentru a fi valabil, planul de mdsuri corective prezentat de constructor trebuie si fie aprobat de autoritatea de omologare. Constructorul este
responsabil pentru punerea in aplicare a planului de masuri corective aprobat.

Autoritatea de omologare trebuie sd notifice tuturor statelor membre decizia sa in termen de 30 de zile. Statele membre pot solicita ca acelasi
plan de masuri corective si fie aplicat tuturor motoarelor de acelasi tip inregistrate pe teritoriul lor.

In cazul in care un stat membru stabileste ci un tip de motor nu indeplineste cerintele aplicabile din prezenta anex3, el notifici in acest sens,
fard intdrziere, statul membru care a acordat omologarea initiald in conformitate cu dispozitiile articolului 11 alineatul (3) din Directiva
70/156/CEE.

In continuare, in conformitate cu dispozitiile articolului 11 alineatul (6) din Directiva 70/156/CEE, autoritatea competenti din statul membru
care a acordat omologarea initiald informeaza constructorul ¢ un tip de motor nu indeplineste cerintele impuse de aceste dispozitii si cd, prin
urmare, constructorul trebuie si adopte anumite masuri. Constructorul prezintd autoritdtii competente, in termen de doud luni de la data
notificdrii, un plan de masuri pentru remedierea defectelor, care respectd in substanta cerintele punctului 7. Autoritatea competenta care a acordat
omologarea initiald consultd constructorul, in termen de doud luni, pentru a ajunge la un acord privind planul de masuri si aplicarea acestuia.
In cazul in care autoritatea competentd care a acordat omologarea initiald stabileste cd nu se poate ajunge la un acord, se initiazi procedura
prevazutd in articolul 11 alineatele (3) si (4) din Directiva 70/156/CEE.
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PLANUL DE ACTIUNI CORECTIVE

Planul de actiuni corective, impus de dispozitiile punctului 6.1, trebuie transmis autorititii de omologare in termen de 60 de zile de la data
notificarii mentionate la punctul 6.1. Autoritatea de omologare, in termen de 30 de zile lucritoare, trebuie si isi declare acordul sau dezacordul
cu privire la planul de masuri corective. Cu toate acestea, in cazul in care constructorul poate demonstra in mod convingator autorititii de
omologare ci este nevoie de mai mult timp pentru investigarea motivelor lipsei de conformitate si alcdtuirea unui plan de mdsuri corective, se
poate acorda o prelungire.

Misurile corective trebuie si se aplice tuturor motoarelor susceptibile si fie afectate de aceeasi defectiune. Trebuie evaluatd necesitatea modificarii
documentelor de omologare.

Constructorul trebuie sd furnizeze o copie a tuturor comunicarilor referitoare la planul de mdsuri corective, trebuie si pastreze un dosar al
campaniei de rechemare si trebuie sa furnizeze cu regularitate rapoarte de stare autoritdtii de omologare.

Planul de masuri corective trebuie sd cuprindi cerintele previzute la punctele 7.4.1-7.4.11. Constructorul trebuie sa atribuie un nume sau un
numdr de identificare unic planului de masuri corective.

O descriere a fiecdrui tip de motor care face obiectul planului de méasuri corective.

O descriere a modificarilor, adaptdrilor, reparatiilor, corectiilor, reglajelor sau altor schimbari specifice care trebuie ficute pentru a aduce motorul
in stare de conformitate, inclusiv un scurt rezumat al datelor si studiilor tehnice care sprijind decizia constructorului de a adopta acele masuri
pentru corectarea neconformitatii.

O descriere a metodei prin care constructorul informeaza proprietarii de motoare sau de vehicule cu privire la masurile corective.

O descriere, dupa caz, a intretinerii sau utilizarii adecvate pe care constructorul o stipuleazd drept conditie de eligibilitate pentru repararea in
cadrul planului de médsuri corective i prezentarea motivatiei constructorului pentru impunerea acestei conditii. Nu se pot impune conditii legate
de intretinere sau utilizare decat in cazul in care se poate demonstra legdtura acestora cu neconformitatea constatatd si cu masurile corective.

O descriere a procedurii de urmat de citre proprietarii de motoare pentru a obtine corectarea neconformititii. Aceasta trebuie sd cuprinda data
de la care se pot lua misurile corective, timpul estimat necesar pentru ca atelierul si efectueze reparatiile si locul in care acestea se pot efectua.
Reparatiile trebuie ficute in mod adecvat si intr-un termen rezonabil de la prezentarea vehiculului.

O copie a informatiilor transmise proprietarilor de vehicule.

O scurtd descriere a sistemului utilizat de constructor pentru asigurarea furnizarii corespunzitoare de componente sau sisteme pentru realizarea
actiunii corective. Trebuie sd se indice momentul in care va exista o provizie suficientd de componente sau sisteme pentru initierea campaniei.

O copie a tuturor instructiunilor transmise persoanelor care vor efectua reparatiile.

O descriere a impactului masurilor corective propuse asupra emisiilor, consumului de carburant, maniabilitatii si sigurantei fiecarui tip de motor
care intrd sub incidenta planului de mdsuri corective, impreund cu datele, studiile tehnice etc. care sustin aceste concluzii.

Orice alte informatii, rapoarte sau date pe care autoritatea de omologare le considerd in mod rezonabil necesare pentru evaluarea planului de
mdsuri corective.

In cazul in care planul de msuri corective include o rechemare, trebuie prezentata autorititii de omologare o descriere a metodei de inregistrare
a reparatiei. In cazul in care urmeaz3 si se utilizeze o etichetd, se furnizeazd o mostrd a acesteia.

Constructorului i se poate solicita sd efectueze teste necesare si concepute in mod rezonabil asupra componentelor si motoarelor cirora li se
aplicd adaptarea, reparatia sau modificarea propusd pentru a demonstra eficienta acelei adaptiri, reparatii sau modificari.

Constructorul poartd raspunderea pastrdrii unei inregistrari a fiecirui motor sau vehicul rechemat si reparat si a atelierului care a efectuat
reparatia. Autoritatea de omologare trebuie sd aibd acces la aceste inregistrari, la cerere, pe o perioada de 5 ani de la aplicarea planului de masuri
corective.

Repararea si/sau modificarea sau addugarea de echipamente noi se inregistreaza intr-un certificat furnizat de constructor proprietarului
motorului.
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ANEXA IV

SISTEMELE DE DIAGNOSTICARE LA BORD (OBD)
1. INTRODUCERE

Prezenta anexa descrie dispozitiile specifice aplicabile sistemului de diagnosticare la bord (OBD) pentru sistemele de control al emisiilor vehiculelor
cu motor.

2. DEFINITII
in sensul prezentei anexe, se aplici urmatoarele definitii, in plus fatd de cele de la punctul 2 din anexa I la Directiva 2005/55/CE:

,ciclu de incilzire” inseamna functionare suficientd a motorului astfel incat temperatura lichidului de racire sa fi crescut cu cel putin 22 K de la
pornirea motorului si sd ajungd la o temperaturd minima de 323 K (70 °C);

,acces” inseamnd disponibilitatea tuturor datelor OBD referitoare la emisii, inclusiv a tuturor codurilor de eroare necesare pentru inspectarea,
diagnosticarea, intretinerea sau repararea componentelor vehiculului legate de emisii, prin intermediul interfetei seriale a conectorului standard
de diagnosticare;

,deficientd” inseamnd, in ceea ce priveste sistemele OBD, cd pand la doud componente sau sisteme monitorizate contin caracteristici functionale
temporare sau permanente care impiedici monitorizarea OBD, altminteri eficientd, a acelor componente sau sisteme sau nu indeplinesc toate
celelalte cerinte detaliate pentru OBD. Motoarele sau vehiculele, in ceea ce priveste motoarele lor, pot fi omologate, inregistrate si vaindute cu astfel
de deficiente in conformitate cu dispozitiile punctului 4.3 din prezenta anexd;

Lsistem/component deteriorat” inseamnd un motor sau un sistem/component de post-tratare a esapamentului care a fost deteriorat in mod
intentionat si in mod controlat de citre constructor in scopul realizdrii unui test de omologare a sistemului OBD;

,ciclu de test OBD” inseamnd un ciclu de condus care este o versiune a ciclului de test ESC cu aceeasi ordine de executare a celor 13 moduri
individuale prevazute la punctul 2.7.1 din apendicele 1 la anexa IlI la Directiva 2005/55/CE, dar in cadrul ciruia lungimea fiecarui mod este redusa
la 60 de scunde;

,secventd functionald” inseamnd secventa utilizatd pentru determinarea conditiilor de stingere a MI. Aceasta constd in pornirea motorului, o
perioadd de functionare, oprirea motorului si perioada de timp pana la urmdtoarea pornire, cu sistemul OBD functional, orice eventuald defectiune
fiind detectatd;

,ciclu de preconditionare” inseamnd efectuarea a cel putin trei cicluri de test OBD sau de test de emisii consecutive pentru atingerea stabilitatii
functionale a motorului si a disponibilititii functionale a sistemului de control al emisiilor si al monitorizirii OBD;

Jinformatii pentru reparatie” inseamna toate informatiile necesare pentru diagnosticarea, intretinerea, inspectarea, monitorizarea periodicd sau
repararea motorului si pe care constructorul le furnizeaza concesionarilor/atelierelor de reparatii autorizate. Aceste informatii cuprind, dupd caz,
manualele de intretinere, manuale tehnice, informatiile de diagnosticare (de exemplu, valorile teoretice minime $i maxime pentru masuratori),
diagramele de cablare, numdrul de identificare a software-ului de calibrare pentru tipul de motor respectiv, informatii care permit actualizarea
software-ului pentru sistemele electronice in conformitate cu specificatiile constructorului vehiculului, instructiuni pentru cazuri individuale sau
speciale, informatii referitoare la instrumente si echipamente, informatii privind inregistrarea datelor si date de test si de monitorizare
bidirectionale. Constructorul nu este obligat sd furnizeze informatii care intrd sub incidenta drepturilor de proprietate intelectuald sau constituie
know-how specific al constructorului sau ale furnizorului/furnizorilor de echipamente. In acest caz, informatiile tehnice necesare nu se retin in
mod abuziv;

”» oA

,standardizat” inseamna cd toate datele OBD referitoare la emisii (de exemplu, fluxurile de date in cazul utilizarii unui dispozitiv de scanare),
inclusiv codurile de eroare utilizate, sunt produse numai in conformitate cu standardele industriale care, in virtutea faptului cd formatul lor si
optiunile permise sunt clar definite, garanteaza un nivel maxim de armonizare in industria automobilisticd si a cdror utilizare este in mod expres
permisd prin prezenta directiva;

Jnelimitat” inseamna:
— acces care nu depinde de un cod de acces care poate fi obtinut numai de la constructor sau de un dispozitiv similar

sau

— acces care permite evaluarea datelor produse fird a fi nevoie de informatii unice de decodare, cu exceptia cazului in care informatia in sine
este standardizatd.
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3.1.2.

3.1.2.1.

3.1.4.

3.2.

3.2.1.

3.2.2.

3.2.2.1.

3.2.2.2.

3.2.2.3.

3.2.2.4.

3.2.3.

3.2.3.1.

CERINTE SI TESTE

Cerinte generale

Sistemele OBD trebuie proiectate, construite si instalate pe vehicul in asa fel incat sd permita identificarea tipurilor de defectiuni pe durata intregii
vieti a motorului. Pentru realizarea acestor obiective, autoritatea de omologare trebuie s accepte faptul ¢ motoarele care au fost utilizate in exces
fatd de perioada de durabilitate previzutd in articolul 3 din prezenta directivd pot sd prezinte o anumitd deteriorare a performantelor sistemului
OBD, astfel incat pragurile limitd OBD previzute in tabelul de la articolul 4 alineatul (3) din prezenta directivd pot fi depasite inainte ca sistemul
OBD sa semnaleze vreo defectiune soferului vehiculului.

O secventd de verificari de diagnosticare trebuie initiatd la fiecare pornire a motorului si incheiatd cel putin o datd, cu conditia sd fie intrunite
conditiile corecte de test. Conditiile de test trebuie selectate in asa fel incat si se intruneascd in timpul condusului, dupd cum indici testul prevazut
la punctul 2 din apendicele 1 la prezenta anexa.

Constructorilor nu li se solicitd sd activeze un component/sistem cu unicul scop al monitorizdrii functionale a sistemului OBD in conditiile de
functionare ale vehiculului atunci cand acesta nu ar fi activat in mod obisnuit (de exemplu, activarea incalzirii rezervorului de reactiv al sistemului
de denitrificare sau a unui filtru combinat de particule si de denitrificare, atunci cand un astfel de sistem nu ar fi, in mod normal, activ).

OBD poate presupune existenta unor dispozitive care masoard, sesizeazd sau raspund la anumite variabile functionale (de exemplu, viteza
vehiculului, turatia motorului, raportul de angrenare, temperatura, presiunea la admisie sau orice alt parametru) in scopul detectdrii defectiunilor
si minimizdrii riscului de a indica defectiuni false. Aceste dispozitive nu sunt dispozitive de invalidare.

Accesul la sistemul OBD in vederea inspectrii, diagnosticdrii, intretinerii sau repardrii motorului trebuie sa fie nelimitat si standardizat. Toate
codurile de eroare legate de emisii trebuie sd fie conforme cu cele previzute la punctul 6.8.5 din prezenta anexa.

Cerinte pentru sistemul OBD in faza 1

In baza datelor mentionate la articolul 4 alineatul (1) din prezenta directiv, sistemele OBD ale tuturor motoarelor diesel si ale tuturor vehiculelor
echipate cu un motor diesel trebuie si indice defectarea oricdrei componente sau oricdrui sistem legate de emisii dacd respectiva defectiune duce
la cresterea emisiilor peste pragurile limitd OBD corespunzdtoare prevdzute in tabelele de la articolul 4 alineatul (3) din prezenta directiva.

Pentru satisfacerea cerintelor din faza 1, sistemul OBD trebuie sd monitorizeze:

indepdrtarea completd a unui catalizator, atunci cand este montat intr-o carcasi separatd, care poate face parte sau nu dintr-un sistem de
denitrificare sau de filtre pentru particule;

reducerea eficientei sistemului de denitrificare, dacd existd, numai in ceea ce priveste emisiile de NO,;
reducerea eficientei filtrului pentru particule, dacd existd, numai in ceea ce priveste emisiile de particule;

reducerea eficientei filtrului combinat de particule si de denitrificare, dacd existd, in ceea ce priveste emisiile de NO, si de particule.

Defectiuni functionale majore

Ca o alternativa pentru monitorizarea pe baza limitelor OBD corespunzitoare in ceea ce priveste punctele 3.2.2.1-3.2.2.4, sistemele OBD ale
motoarelor diesel pot monitoriza, in conformitate cu articolul 4 alineatul (1) din prezenta directivd, defectiunile functionale majore ale
urmdtoarelor componente:

— catalizatorul, atunci cind este montat intr-o carcasd separatd, care poate face parte sau nu dintr-un sistem de denitrificare sau de filtre pentru
particule

— sistemul de denitrificare, daci existd
— filtrul pentru particule, daci existd

— filtrul combinat de particule si de denitrificare, dacd existd.
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3.2.3.2

3.2.3.3.

3.2.4.

3.3.

3.3.2.1.

3.3.2.2.

3.3.2.3.

3.3.2.4.

3.3.2.5.

3.4.

3.4.1.

3.4.1.1.

3.4.1.2.

In cazul unui motor echipat cu un sistem de denitrificare, exemplele de monitorizare a defectiunile functionale majore se referd la demontarea
completd a unui sistem sau la inlocuirea unui sistem cu un sistem fals (ambele fiind defectiuni functionale majore intentionate), lipsa reactivului
necesar pentru un sistem de denitrificare, defectarea oricdrei componente electrice a sistemului SCR, orice defectiune de natura electricd aparutd
la 0 componenti (de exemplu, la senzori sau dispozitive de actionare, la unitatea de control a dozrii) a unui sistem de denitrificare, inclusiv, dupa
caz, la sistemul de incdlzire a reactivului, defectarea sistemului de dozare a reactivului (de exemplu, absenta alimentarii cu aer, infundarea jiclorului,
defectarea pompei de dozare).

fn cazul unui motor echipat cu un filtru de particule, exemplele de monitorizare a defectiunilor functionale majore se refer la topirea substratului
filtrului sau la colmatarea acestuia, ceea ce duce la o presiune diferentiald care iese din gama declaratd de constructor, orice defectiune de naturd
electricd aparutd la o componenti (de exemplu, la senzori sau dispozitive de actionare, la unitatea de control a dozrii) a unui filtru pentru particule,
orice defectare, dupi caz, a sistemului de dozare a reactivului (de exemplu, infundarea jiclorului, defectarea pompei de dozare).

Constructorii pot demonstra autoritdtii de omologare cd anumite componente sau sisteme nu necesitd monitorizare in cazul in care, in
eventualitatea defectarii sau demontdrii lor complete, emisiile nu depasesc limitele aplicabile pentru faza 1 a OBD in conformitate cu articolul 4
alineatul (3) din prezenta directivi, fiind masurate pe durata ciclurilor mentionate la punctul 1.1 din apendicele 1 la prezenta anexi. Prezenta
dispozitie nu se aplicd dispozitivului de recirculare a gazului de esapament (EGR), sistemului de denitrificare, filtrului pentru particule sau filtrului
combinat de particule si de denitrificare si nu se aplicd, de asemenea, componentelor sau sistemelor monitorizate in vederea detectarii defectiunilor
functionale majore.

Cerinte pentru sistemul OBD in faza 2

[n baza datelor mentionate la articolul 4 alineatul (2) din prezenta directiv, sistemele OBD ale tuturor motoarelor diesel sau pe gaz si ale tuturor
vehiculelor echipate cu un motor diesel sau pe gaz trebuie sa indice defectarea oricdrei componente sau a oricdrui sistem legate de emisii dacd
respectiva defectiune duce la cresterea emisiilor peste pragurile limitd OBD corespunzitoare previzute in tabelul din articolul 4 alineatul (3) din
prezenta directiva.

Sistemul OBD trebuie sd examineze interfata de comunicare (hardware si mesaje) dintre unitatea (unititile) de control electronic a(ale) motorului
(EECU) si orice altd unitate de transmisie sau de control a vehiculului, atunci cind informatiile comunicate influenteazd functionarea corectd a
controlului emisiilor. Sistemul OBD trebuie si detecteze integritatea conexiunii dintre EECU si mediul care asigurd legdtura cu celelalte
componente ale vehiculului (de exemplu, magistrala de comunicare).

Pentru indeplinirea cerintelor din faza 2, sistemul OBD trebuie si monitorizeze:

reducerea eficientei catalizatorului, atunci cand este montat intr-o carcasd separatd, care poate face parte sau nu dintr-un sistem de denitrificare
sau de filtre pentru particule;

reducerea eficientei sistemului de denitrificare, dacd existd, numai in ceea ce priveste emisiile de NO,;
reducerea eficientei filtrului pentru particule, dacd existd, numai in ceea ce priveste emisiile de particule;
reducerea eficientei filtrului combinat de particule si de denitrificare, dacd existd, in ceea ce priveste emisiile de NO, si de particule;

interfata dintre unitatea de control electronic a motorului (EECU) si orice alt sistem de propulsie sau sistem electric sau electronic al vehiculului
[de exemplu, unitatea de control al transmisiilor (TECU)] pentru deconectirile electrice.

Constructorii pot demonstra autoritdtii de omologare cd anumite componente sau sisteme nu necesitd monitorizare in cazul in care, in
eventualitatea defectdrii sau a demontarii lor complete, emisiile nu depasesc limitele aplicabile pentru faza 2 a OBD in conformitate cu articolul 4
alineatul (3) din prezenta directiv, fiind masurate pe durata ciclurilor mentionate la punctul 1.1 din apendicele 1 la prezenta anexa. Prezenta
dispozitie nu se aplicd dispozitivului de recirculare a gazului de esapament (EGR), sistemului de denitrificare, filtrului pentru particule sau filtrului
combinat de particule si de denitrificare.

Cerintele pentru faza 1 si faza 2
Pentru indeplinirea cerintelor din fazele 1 si 2, sistemul OBD trebuie sd monitorizeze:

sistemul electronic de injectie a carburantului, comenzile de reglare a cantititii de carburant si a avansului in vederea asigurarii continuitatii
circuitului (circuit deschis sau scurtcircuit) si a detectarii defectiunilor totale;

toate celelalte componente sau sisteme ale motorului sau sistemului de post-tratare a esapamentului legate de emisii, care sunt conectate la un
calculator si a caror defectare ar duce la depdsirea, de citre emisiile de esapament, a limitelor OBD prevazute la articolul 4 alineatul (3) din prezenta
directiva. Exemple minime sunt dispozitivul de recirculare a gazului de esapament (EGR), sistemele sau componentele de monitorizare si control
al debitului masic de aer, debitul volumetric de aer (si temperatura), presiunea suplimentara si presiunea din colectorul de admisie (si senzorii
corespunzdtori care permit realizarea acestor functii), senzorii si dispozitivele de actionare ale sistemului de denitrificare, senzorii si dispozitivele
de actionare ale filtrului de particule activat electronic;
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3.4.1.3. orice altd componentd sau sistem al motorului sau al sistemului de post-tratare a esapamentului conectat la o unitate de control electronic trebuie
monitorizat pentru detectarea eventualelor deconectdri electrice, cu exceptia cazului in care este monitorizat in alt mod.

3.4.1.4. In cazul unui motor echipat cu un sistem de post-tratare care utilizeazi un reactiv consumabil, sistemul OBD trebuie s3 monitorizeze:
— lipsa reactivului necesar
— calitatea reactivului, care trebuie si fie in conformitate cu specificatiile declarate de constructor in anexa II la Directiva 2005/55/CE
— consumul de reactiv si activitatea de dozare, in conformitate cu dispozitiile punctului 6.5.4 din anexa I la Directiva 2005/55/CE.

3.5. Functionarea OBD si dezactivarea temporard a anumitor capacititi de monitorizare ale OBD

3.5.1.  Sistemul OBD trebuie proiectat, construit si instalat pe vehicul in asa fel incat sd indeplineascd cerintele prezentei anexe in conditiile de utilizare
prevdzute la punctul 6.1.5.4 din anexa I la Directiva 2005/55/CE.
In afara conditiilor de functionare normale mentionate, sistemul de control al emisiilor poate prezenta o anumiti degradare a performantelor
sistemului OBD, astfel incét pragurile limitd OBD prevazute in tabelul de la articolul 4 alineatul (3) din prezenta directivd pot fi depdsite inainte
ca sistemul OBD sd semnaleze vreo defectiune soferului vehiculului.
Sistemul OBD nu trebuie dezactivat dacd nu sunt indeplinite una sau mai multe dintre urmatoarele conditii de dezactivare:

3.5.1.1. Sistemul de monitorizare OBD afectat poate fi dezactivat in cazul in care capacitatea sa de monitorizare este afectatd de scdderea nivelului
carburantului. Din acest motiv, dezactivarea este permisd atunci cand nivelul carburantului din rezervor a scazut sub 20 % din capacitatea
nominald a rezervorului.

3.5.1.2. Sistemul de monitorizare OBD afectat poate fi dezactivat temporar in timpul aplicdrii unei strategii auxiliare de control al emisiilor, previzuta
la punctul 6.1.5.1 din anexa I la Directiva 2005/55/CE.

3.5.1.3. Sistemul de monitorizare OBD afectat poate fi dezactivat temporar atunci cind sunt activate strategiile de siguranta functionald sau de avarie.

3.5.1.4. Pentru vehiculele proiectate astfel incit s permitd instalarea unei prize de putere, dezafectarea sistemului de monitorizare OBD afectat este
permisd cu conditia ca dezactivarea si aiba loc numai atunci cand priza de putere este activd, iar vehiculul nu este condus.

3.5.1.5. Sistemul de monitorizare OBD afectat poate fi dezactivat temporar in timpul regenerarii periodice a unui sistem de control al emisiilor in aval
de motor (filtrul de particule, sistemul de denitrificare sau filtrul combinat de particule si de denitrificare).

3.5.1.6. Sistemul de monitorizare OBD afectat poate fi dezactivat temporar in conditiile de utilizare previzute la punctul 6.1.5.4 din anexa I la Directiva
2005/55/CE atunci cand dezactivarea poate fi justificatd de o limitare a capacitatilor de monitorizare ale OBD (inclusiv a celor de modelare).

3.5.2.  Sistemul de monitorizare OBD nu trebuie sd evalueze componente in timpul unei disfunctionalititi dacd o astfel de evaluare ar duce la aparitia
unui risc la adresa sigurantei sau la defectarea componentelor in cauzd.

3.6. Activarea indicatorului de defectiuni (MI)

3.6.1.  Sistemul OBD trebuie sd cuprindd un indicator de defectiuni care si fie usor de observat de citre soferul vehiculului. Cu exceptia cazului de la

punctul 3.6.2 din prezenta anexd, MI (simbol sau avertizor luminos) nu trebuie folosit pentru alte scopuri decat pentru indicarea unei defectiuni
legate de emisii, cu exceptia pornirii de urgentd sau a stirii de avarie. Mesajele referitoare la sigurantd pot sd primeascd prioritate absolutd. MI
trebuie sd fie vizibil in toate conditiile de luminozitate rezonabile. La activare, trebuie sa infitiseze un simbol in conformitate cu ISO 2575 ()
(cum ar fi un semnal luminos pe tabloul de bord sau un simbol pe un ecran al tabloului de bord). Un vehicul nu trebuie si fie echipat cu mai
mult de un MI de uz general pentru probleme legate de emisii. Este permisd afisarea de informatii specifice separate (de exemplu, informatii
referitoare la sistemul de franare, la legarea centurilor de sigurantd, la presiunea uleiului, la necesitatea de intretinere sau pentru indicarea lipsei
reactivului necesar pentru sistemul de denitrificare). Este interzisd utilizarea culorii rosii pentru ML

()  Simboluri — numere FO1 sau F22.
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3.6.2.

3.7.

3.8.

3.8.1.

MI poate fi utilizat pentru a indica soferului faptul ci este necesard efectuarea unei operatiuni urgente de intretinere. O astfel de indicatie poate
fi insotitd de un mesaj adecvat afisat pe ecranul de pe tabloul de bord, care si semnaleze, de asemenea, faptul ca este necesard urgent o operatiune
de intretinere.

Pentru strategiile care necesitd mai mult de un ciclu de preconditionare pentru activarea M, constructorul trebuie sd furnizeze date sifsau evaludri
tehnice care si demonstreze in mod adecvat ci sistemul de monitorizare este la fel de eficient si de prompt in detectarea deteriorarii
componentelor. Strategiile care necesitd in medie mai mult de zece cicluri de test sau OBD pentru activarea MI nu sunt acceptabile.

MI trebuie s3 se activeze, de asemenea, atunci cand sistemul de control al motorului intrd intr-un regim de defect permanent la sistemul de emisie.
MI trebuie si se activeze, de asemenea, atunci cind sistemul OBD nu mai poate si indeplineasci cerintele de monitorizare de baza previzute de
prezenta directiva.

Acolo unde se face referire la prezentul punct, MI trebuie si se activeze si, in plus, trebuie si se activeze, de asemenea, un mod distinct de avertizare,
cum ar fi un MI cu lumind intermitentd sau activarea unui simbol in conformitate cu ISO 2575 (*) pe langd activarea ML

MI trebuie sd se activeze atunci cind motorul este in pozitia ,cheie in contact” inainte de demarare si trebuie sd se dezactiveze in 10 secunde de
la pornirea motorului dacd nu a fost detectatd nici o defectiune.

Stocarea codurilor de eroare

Sistemul OBD trebuie sd inregistreze codurile de eroare care indicd starea sistemului de control al emisiilor. Se inregistreaza cate un cod de eroare
pentru fiecare defectiune detectata si verificatd si care a declangat activarea MI; codul de eroare trebuie s identifice sistemul sau componenta defectd
in mod cat mai precis cu putintd. Trebuie sd se inregistreze si un cod separat care sa indice starea estimata de activare a MI (de exemplu, MI in
pozitia ,ON”, MI in pozitia ,OFF").

Se utilizeaza coduri de stare separate pentru identificarea sistemelor de control al emisiilor care functioneaza corect si a acelor sisteme de control
al emisiilor a ciror evaluare corectd impune functionarea in continuare a motorului. In cazul in care MI se activeazi din cauza unei defectiuni
sau din cauza unui regim de defect permanent la sistemul de emisie, trebuie sd se stocheze un cod de eroare care si identifice zona probabild de
aparitie a defectiunii. Trebuie sd se stocheze coduri de eroare si in cazurile mentionate la punctele 3.4.1.1 si 3.4.1.3 din prezenta anexd.

In cazul in care monitorizarea a fost dezactivatd vreme de 10 cicluri de condus datorita functiondrii continue a vehiculului in conditii de tipul
celor previdzute la punctul 3.5.1.2 din prezenta anexd, sistemul de monitorizare poate fi setat pe ,pregitit” fird ca monitorizarea sa se fi incheiat.

Orele de functionare a motorului cu MI activat trebuie sd fie disponibile la cerere in orice moment prin portul serial al conectorului standard,
in conformitate cu dispozitiile punctului 6.8 din prezenta anexa.

Stingerea MI

MI poate fi dezactivat dupd trei secvente functionale succesive sau dupd 24 de ore de functionare consecutive in timpul cirora sistemul de
monitorizare responsabil pentru activarea MI inceteazd sd mai detecteze defectiunea si dacd nu a fost identificatd nici o altd defectiune care sd
activeze in mod independent MI.

In cazul activarii MI din cauza lipsei de reactiv pentru sistemul de denitrificare sau pentru filtrul combinat de particule i de denitrificare ori din
cauza utilizarii unui reactiv neconform cu specificatiile constructorului, MI poate fi comutat la starea anterioard dupa umplerea rezervorului sau
inlocuirea reactivului cu un reactiv care are specificatiile corecte.

In cazul activirii MI din cauza unui consum incorect de reactiv sau a unei doziri necorespunzitoare a acestuia, MI poate fi comutat la starea
anterioard atunci cind conditiile prevazute la punctul 6.5.4 din anexa I la Directiva 2005/55/CE nu se mai aplica.

Stergerea unui cod de eroare

Sistemul OBD poate sterge un cod de eroare, orele de functionare a motorului si informatiile memorate daca aceeasi problemd nu mai apare in
cursul urmitoarelor 40 de cicluri de incilzire a motorului sau a urmdtoarelor 100 de ore de functionare, oricare dintre aceste termene se aplicd
mai inti, cu exceptia cazurilor mentionate la punctul 3.9.2.

De la 1 octombrie 2006 in cazul noilor omologiri si de la 1 octombrie 2007 in cazul tuturor inregistrarilor, atunci cand se genereazd un cod
de eroare in conformitate cu dispozitiile punctelor 6.5.3 sau 6.5.4 din anexa I la Directiva 2005/55/CE, sistemul OBD pdstreaza o inregistrare
a codului de eroare si a orelor de functionare a motorului cu MI activat pe o perioadd de minimum 400 de zile sau 9 600 de ore de functionare
a motorului.

Astfel de coduri de eroare si orele de functionare a motorului corespunzdtoare cu MI activat nu se sterg prin utilizarea nici unui dispozitiv de
diagnosticare extern sau de alt tip mentionat la punctul 6.8.3 din prezenta anexa.

(1)  Simbol — numir F24.
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4. CERINTE REFERITOARE LA OMOLOGAREA SISTEMELOR OBD

4.1. In sensul omologirii, sistemul OBD se testeazd in conformitate cu procedura previzuti in apendicele 1 la prezenta directiva.

Un motor reprezentativ pentru familia sa de motoare (a se vedea punctul 8 din anexa I la Directiva 2005/55/CE) trebuie utilizat pentru testele
de demonstrare a OBD; alternativ la efectuarea testului de demonstrare a OBD, se poate furniza autoritdtii de omologare raportul de test al
prototipului sistemului OBD pentru familia de motoare OBD.

4.1.1 in cazul fazei 1 OBD mentionate la punctul 3.2, sistemul OBD trebuie:

4.1.1.1. sa indice defectiunea unei componente sau a unui sistem legate de emisii atunci cand respectiva defectiune duce la cresterea emisiilor peste
pragurile limitd OBD prevazute in tabelul din articolul 4 alineatul (3) din prezenta directivd sau

4.1.1.2.  dupi caz, si indice orice defectiune functionald majord a sistemului de post-tratare a esapamentului.

4.1.2.  in cazul fazei 2 OBD mentionate la punctul 3.3, sistemul OBD trebuie si indice defectiunea unei componente sau a unui sistem legate de emisii
atunci cand respectiva defectiune duce la cresterea emisiilor peste pragurile limitd OBD previzute in tabelul din articolul 4 alineatul (3) din prezenta
directiva.

4.1.3.  Incazul ambelor faze, OBD 1 si 2, sistemul OBD trebuie si indice lipsa reactivului necesar functionirii sistemului de post-tratare a esapamentului.

4.2. Cerinte referitoare la instalare

4.2.1. Instalarea pe un vehicul a unui motor echipat cu un sistem OBD trebuie sd respecte urmdtoarele dispozitii ale prezentei anexe in ceea ce priveste
echiparea vehiculului:

— dispozitiile punctelor 3.6.1, 3.6.2 si 3.6.5 referitoare la MI si, dupd caz, la modurile de avertizare suplimentare;
— dupd caz, dispozitiile punctului 6.8.3.1 referitoare la utilizarea unui dispozitiv de diagnosticare la bord;
— dispozitiile punctului 6.8.6 referitoare la interfata de conectare.

4.3. Omologarea unui sistem OBD care prezintid deficiente

4.3.1.  Un constructor poate solicita autoritatii ca un sistem OBD s fie acceptat pentru omologare chiar dacd acel sistem contine una sau mai multe
deficiente, astfel incat cerintele prezentei anexe nu sunt intru totul indeplinite.

4.3.2.  La evaluarea solicitdrii, autoritatea stabileste dacd indeplinirea cerintelor prezentei anexe este fezabild sau nerezonabild.

Autoritatea ia in considerare datele de la constructor care se referd la factori cum sunt, fird a se limita la acestia, fezabilitatea tehnicd, timpul de
adaptare i ciclurile de productie, inclusiv introducerea si retragerea treptatd a proiectelor motoarelor si actualizarea programatd a programelor
de calculator, pentru a decide in ce mdsurd sistemul OBD rezultat va fi eficient in respectarea cerintelor prezentei directive si dacd producitorul
a demonstrat cd a facut eforturi acceptabile pentru indeplinirea cerintelor prezentei directive.

4.3.3.  Autoritatea nu acceptd nici o cerere privind deficientele care include lipsa completd a functiei de monitorizare.

4.3.4.  Autoritatea nu acceptd nici o cerere privind deficientele care nu respectd pragurile limitd ale OBD prevazute in tabelul din articolul 4 alineatul (3)
din prezenta directiva.

4.3.5. La identificarea ordinii deficientelor, se identifici mai intai deficientele din faza 1 OBD legate de punctele 3.2.2.1, 3.2.2.2,3.2.2.3,3.2.2.45i 3.4.1.1,
si cele din faza 2 OBD legate de punctele 3.3.2.1, 3.3.2.2, 3.3.2.3, 3.3.2.4 si 3.4.1.1 din prezenta anexa.

43.6.  Inainte de sau la momentul omologirii, nu se acordd permisiunea pentru nici o deficientd legatd de cerintele punctelor 3.2.3 si 6, cu exceptia celor

legate de subpunctul 6.8.5 din prezenta anexa.
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4.3.7.

4.3.7.1.

4.3.7.2.

4.3.7.3.

5.1.2.1.

5.1.2.2.

5.2

6.1.

6.2.

Perioada de timp pentru care sunt admise deficiente

O deficientd este admisd pe o perioadd de doi ani de la data omologrii tipului de motor sau de vehicul in ceea ce priveste tipul de motor, cu exceptia
cazului in care se poate demonstra in mod adecvat cd, pentru corectarea deficientei, sunt necesare modificari substantiale ale motorului si un timp
de adaptare suplimentar care depaseste doi ani. In acest caz, deficienta poate fi admisad pe o perioada care nu poate depdsi trei ani.

Un constructor poate solicita autoritdtii care a acordat omologarea initiald si acorde retrospectiv o permisiune pentru o deficientd descoperitd
dupd omologarea initiald. In acest caz, deficienta este admisd pe o perioadi de doi ani de la data notificirii autoritatii de omologare, cu exceptia
cazului In care se poate demonstra in mod adecvat cd, pentru corectarea deficientei, sunt necesare modificdri substantiale ale motorului si un timp
de adaptare care depiseste doi ani. in acest caz, deficienta poate fi admisa pe o perioadi care nu poate depdsi trei ani.

Autoritatea de omologare notifici decizia sa de a acorda o permisiune pentru deficientd tuturor autoritdtilor din celelalte state membre in
conformitate cu dispozitiile articolului 4 din Directiva 70/156|CE.

ACCESUL LA INFORMATIILE OBD

Piese de schimb, dispozitive de diagnosticare si echipamente de test

Solicitdrile de omologare sau de modificare a unei omologdri in conformitate cu articolul 3 sau cu articolul 5 din Directiva 70/156|CEE trebuie
insotite de informatiile corespunzdtoare referitoare la sistemul OBD. Aceste informatii permit producitorilor de piese de schimb sau de aducere
in conformitate a componentelor si fabrice piese compatibile cu sistemele OBD, in vederea unei utilizari fara erori, asigurandu-l pe utilizatorul
vehiculului i nu vor apdrea disfunctionaliti(i. In mod similar, aceste informatii permit producitorilor de dispozitive de diagnosticare si de
echipamente de testare sd producd dispozitive si echipamente care sd asigure diagnosticarea eficienta si precisi a sistemelor de control al emisiilor.

La cerere, autorititile de omologare pun la dispozitia tuturor producitorilor de piese, dispozitive de diagnosticare si de echipamente de testare
interesati, fird discriminare, apendicele 2 la certificatul de omologare CE, care contine informatii relevante referitoare la sistemul OBD.

In cazul pieselor de schimb sau de imntretinere, se pot solicita informatii doar despre acele componente care fac obiectul unei omologiri CE sau
care fac parte dintr-un sistem supus omologrii CE.

Cererea de informatii trebuie si identifice specificatiile exacte ale tipului modelului de motor/ale modelului de motor dintr-o anumita familie de
motoare in legdturd cu care se solicitd informatii. Cererea trebuie sd confirme faptul cd informatiile sunt necesare pentru fabricarea de piese de
schimb sau de aducere in conformitate a acestora sau de dispozitive de diagnosticare si de echipamente de testare.

Informatii pentru reparatii

In termen de maximum trei luni de cind producitorul a furnizat concesionarului sau atelierului de reparatii autorizat din Comunitate informatiile
pentru reparatii, constructorul pune la dispozitie informatiile respective (impreund cu toate modificarile sau addugirile ulterioare) contra unui preg
rezonabil si nediscriminatoriu.

De asemenea, constructorul trebuie s3 pund la dispozitie, contra cost, dupa caz, informatiile tehnice necesare pentru reparatii sau intretinerea
motoarelor vehiculelor, cu exceptia cazului in care aceste informatii intrd sub incidenta drepturilor de proprietate intelectuald sau constituie secrete
care fac parte din know-how-ul esential, identificate ca atare; intr-un astfel de caz, informatiile tehnice necesare nu se retin in mod abuziv.

Are dreptul la aceste informatii orice persoand a cdrei profesie este intretinerea sau reparatia, asistenta tehnicd, inspectarea sau testarea vehiculelor,
sau fabricarea sau vanzarea de piese de schimb, sau aducerea in conformitate a componentelor, sau de dispozitive de diagnosticare si de
echipamente de testare.

In cazul incalcarii prezentelor dispozitii, autoritatea de omologare adoptd misurile adecvate pentru a se asigura ci informatiile privind reparatiile
sunt puse la dispozitie in conformitate cu procedurile stabilite pentru omologarea si controlul vehiculelor in circulatie.

SEMNALE DE DIAGNOSTICARE

La determinarea primei defectiuni a oricdrei componente sau a oricarui sistem, informatiile memorate cu privire la starea motorului din acel
moment trebuie stocate in memoria calculatorului. Stirile stocate ale motorului trebuie sd includi, insi nefiind limitate la acestea, incircarea
calculatd, turatia motorului, temperatura lichidului de racire, presiunea pe colectorul de admisie (daca este disponibild) si codul de eroare care a
declansat stocarea datelor. Pentru stocarea informatiilor memorate, constructorul trebuie s aleaga ansamblul de conditii cele mai adecvate pentru
a facilita reparatiile.

Este necesar un singur cadru de date. Constructorii pot alege s stocheze cadre suplimentare, cu conditia ca cel putin cadrul necesar si poatd fi
citit de un scaner generic, care respectd specificatiile prevdzute la punctele 6.8.3 si 6.8.4. In cazul in care codul de eroare care a declansat stocarea
este sters in conformitate cu dispozitiile punctului 3.9 din prezenta anexd, starea inregistratd a motorului poate fi stearsa si ea.
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6.3.

6.4.

6.5.

6.6.

6.7.

6.8.

6.8.1.

6.8.2.

6.8.3.

6.8.3.1.

6.8.4.

6.8.5.

Daci existd, pe langa informatiile memorate previzute, urmdtoarele semnale trebuie puse la dispozitie, la cerere, prin portul serial al conectorului
standard de diagnosticare, dacd aceste informatii sunt disponibile pentru calculatorul de bord sau pot fi determinate pe baza informatiilor
disponibile pentru calculatorul de bord: codurile de anomalii la diagnosticare, temperatura lichidului de racire, temporizarea injectiei, temperatura
aerului de admisie, presiunea in colectorul de admisie, debitul de aer, turatia motorului, valoarea de iesire a senzorului de pozitie al pedalei,
incdrcarea calculatd, viteza vehiculului i presiunea carburantului.

Semnalele trebuie furnizate in unitdti standard pe baza specificatiilor prevazute la punctul 6.8. Semnalele efective trebuie identificate separat de
semnalele de valoare implicitd sau de avarie.

Pentru toate sistemele de control al emisiilor pentru care se efectueazi teste de evaluare specifice la bord, trebuie stocate in memoria calculatorului
coduri de stare separate sau coduri de pregitire, pentru identificarea functiondrii corecte a sistemelor de control al emisiilor si a celor care necesitd
functionarea in continuare a vehiculului pentru efectuarea unei evaludri de diagnosticare corecte. Nu este necesard stocarea unui cod de pregitire
pentru monitoarele care pot fi considerate monitoare cu functionare continud. Codurile de pregitire nu trebuie setate niciodatd pe starea
,nepregitit” cu cheia de contact in pozitia pornit sau oprit. Setarea intentionatd a codurilor de pregatire pe starea ,nepregatit” prin intermediul
procedurilor de reparare trebuie sd se aplice ansamblului acestor coduri si nu codurilor individuale.

Cerintele OBD pentru care vehiculul a primit omologarea (respectiv faza 1 OBD sau faza 2 OBD) si principalele sisteme de control al emisiilor
monitorizate de sistemul OBD in conformitate cu punctul 6.8.4 trebuie si fie disponibile prin portul serial al conectorului standard de
diagnosticare, in conformitate cu specificatiile prevazute la punctul 6.8.

Numdrul de identificare a software-ului de calibrare prevazut in anexele Il si VI la Directiva 2005/55/CE trebuie si fie disponibil prin portul serial
al conectorului standard de diagnosticare. Numarul de identificare a software-ului de calibrare trebuie furnizat in format standard.

Numdrul de identificare a vehiculului (VIN) trebuie si fie disponibil prin portul serial al conectorului standard de diagnosticare. Numdrul de
identificare a vehiculului trebuie furnizat in format standard.

Accesul la sistemul de diagnosticare pentru controlul emisiilor trebuie sd fie standardizat sau nelimitat si trebuie sd fie in conformitate cu
ISO 15765 sau SAE J1939, dupd cum se prevede la punctele urmatoare (*).

Pentru punctele 6.8.2-6.8.5, se utilizeazd in mod consecvent fie ISO 15765, fie SAE J1939.

Legdtura de date intre calculatorul de bord si un calculator extern trebuie si fie in conformitate cu ISO 15765-4 sau cu clauzele similare din seria
de standarde SAE J1939.

Dispozitivele de diagnosticare si echipamentele de testare necesare comunicdrii cu sistemul OBD trebuie sd indeplineascd sau si depdseascd
specificatiile functionale din ISO 15031-4 sau din SAE J1939-73 punctul 5.2.2.1.

Este permisd utilizarea unui dispozitiv de diagnosticare la bord cum ar fi un afisaj video montat pe tabloul de bord pentru a permite accesul la
informatiile OBD, insd acesta trebuie vind in completarea accesului la informatiile OBD prin intermediul conectorului standard de diagnosticare.

Datele de diagnosticare (prevazute la prezentul punct) si informatiile de control bidirectional trebuie furnizate utilizandu-se formatul si unititile
descrise in ISO 15031-5 sau SAE J1939-73 punctul 5.2.2.1 si trebuie sa fie disponibile prin intermediul unui dispozitiv de diagnosticare ce
indeplineste cerintele ISO 15031-4 sau din SAE J1939-73 punctul 5.2.2.1.

Constructorul furnizeazd unui organism national de standardizare datele de diagnosticare legate de emisii, de exemplu PID (date de identificare
a parametrilor), date de identificare a monitorului OBD si datele de identificare a testului care nu sunt specificate in ISO 15031-5, dare sunt legate
de prezenta directiva.

Atunci cand se Inregistreazd o defectiune, constructorul trebuie sa identifice defectiunea utilizand cel mai adecvat cod de eroare coerent cu cele
mentionate la punctul 6.3 din ISO 15031-6 referitor la codurile de eroare ale sistemelor de diagnosticare pentru emisii. In cazul in care nu este
posibild o astfel de identificare, constructorul poate utiliza coduri de anomalii la diagnosticare, in conformitate cu punctele 5.3 si 5.6 din
ISO 15031-6. Codurile de eroare trebuie si fie complet accesibile cu ajutorul echipamentului standard de diagnosticare care respectd dispozitiile
punctului 6.8.3 din prezenta anexa.

Constructorul furnizeazd unui organism national de standardizare datele de diagnosticare legate de emisii, de exemplu PID (date de identificare
a parametrilor), date de identificare a monitorului OBD si datele de identificare a testului care nu sunt specificate in ISO 15031-5, dare sunt legate
de prezenta directiva.

Alternativ, constructorul poate identifica defectiunile utilizind codul de eroare cel mai adecvat, corespunzitor celor mentionate in SAE J2012
sau in SAE J1939-73.

(") Comisia va lua in considerare utilizarea viitorului protocol unic standard ISO elaborat in cadrul CEE -ONU in vederea unei reglementri tehnice mondiale a OBD pentru
vehiculele grele intr-o propunere destinatd s inlocuiasca utilizarea seriei de standarde SAE J1939 i ISO 15765 pentru a indeplini cerintele corespunzitoare previazute la
punctul 6 de indati ce standardul ISO privind protocolul unic va ajunge la faza de proiect de standard international.
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6.8.6.  Interfata de conectare dintre vehicul si bancul de diagnosticare trebuie si fie standardizatd si sd indeplineascd toate cerintele ISO 15031-3 sau
SAE J1939-13.

in cazul vehiculelor din categoriile N2, N3, M2 si M3, ca alternativi la localizarea conectorului descrisi in standardele mentionate si cu conditia
ca toate celelalte cerinte ale ISO 15031-3 sd fie indeplinite, conectorul poate fi plasat intr-o pozitie convenabild langa scaunului soferulu, inclusiv
pe planseul habitaclului. In acest caz, conectorul ar trebui sd poati fi accesat de o persoand aflati in afara vehiculului si s3 nu restrictioneze accesul
la scaunul soferului.

Pozitia de instalare trebuie si fie aprobatd de autoritatea de omologare astfel incat sa fie usor accesibild personalului care asigurd repararea si
intretinerea, fiind in acelasi timp protejatd impotriva distrugerii involuntare in conditii normale de utilizare a vehiculului.
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1.1.

1.2

1.2.1.

Apendicele 1

TESTELE DE OMOLOGARE A SISTEMULUI DE DIAGNOSTICARE LA BORD (OBD)

INTRODUCERE

Prezentul apendice descrie procedura de verificare a functiondrii sistemului de diagnosticare la bord (OBD)
instalat pe motor prin simularea defectdrii sistemelor legate de emisii relevante din sistemul de gestionare
a motorului sau de control al emisiilor. Acesta stabileste, de asemenea, procedurile de determinare a
durabilitdtii sistemelor OBD.

Componente/sisteme deteriorate

Pentru a demonstra eficienta monitorizarii unei componente sau a unui sistem de control al emisiilor, a
carui defectare ar duce la depasirea, de citre emisiile de esapament, a pragurilor limiti OBD
corespunzitoare, constructorul trebuie si facd disponibile componentele deteriorate sifsau dispozitivele
electrice necesare pentru simularea defectiunilor.

Aceste componente sau dispozitive deteriorate nu trebuie si ducd la depdsirea, de cdtre emisiile de
esapament, a pragurilor limitd OBD in conformitate cu articolul 4 alineatul (3) din prezenta directivd cu mai
mult de 20 %.

In cazul omologdrii unui sistem OBD in conformitate cu articolul 4 alineatul (1) din prezenta directivi,
emisiile se mdsoard in timpul ciclului de test ESC (a se vedea apendicele 1 din anexa III la Directiva
2005/55/CE). In cazul omologirii unui sistem OBD in conformitate cu articolul 4 alineatul (2) din prezenta
directivd, emisiile se masoara in timpul ciclului de test ETC (a se vedea apendicele 2 din anexa IIl la Directiva
2005/55/CE).

In cazul in care se stabileste c3 instalarea unei componente sau a unui dispozitiv deteriorat pe un motor
inseamnd cd nu mai este posibild raportarea la pragurile limitd OBD (de exemplu, din cauzd cd nu sunt
intrunite conditiile statistice de validare a ciclului de test ETC), defectiunea respectivei componente sau a
dispozitivului respectiv poate fi consideratd acceptabild, cu acordul autoritdtii de omologare, pe baza
argumentatiei tehnice furnizate de constructor.

fn cazul in care instalarea unei componente sau a unui dispozitiv deteriorat pe un motor inseamna cd nu
se poate atinge (nici macar partial) curba de incircare maxima (determinata cu ajutorul unui motor perfect
functional) in timpul testului, defectiunea respectivei componente sau a dispozitivului respectiv poate fi
consideratd acceptabild, cu acordul autorititii de omologare, pe baza argumentatiei tehnice furnizate de
constructor.

Utilizarea de componente sau dispozitive deteriorate care duc la depdsirea, de citre emisiile de esapament,
a pragurilor limitd OBD prevazute in tabelul din articolul 4 alineatul (3) din prezenta directivd cu maximum
20 % poate sd nu fie necesard in anumite cazuri specifice (de exemplu, in cazul in care este activatd o strategie
de avarie, atunci cand motorul nu poate efectua nici un test sau in cazul gripdrii supapelor EGR etc.). Aceastd
exceptie trebuie documentatd de cdtre constructor si trebuie supusd aprobarii de citre serviciul tehnic.

Principiul testului

Atunci cand motorul este testat avind montate componente sau dispozitive deteriorate, sistemul OBD se
omologheazi in cazul in care se activeazd MI. Sistemul OBD se omologheaz, de asemenea, in cazul in care
se activeazd MI sub pragurile limitd OBD.

Utilizarea de componente sau dispozitive deteriorate care duc la depdsirea, de citre emisiile de esapament,
a pragurilor limitd OBD prevazute in tabelul din articolul 4 alineatul (3) din prezenta directivd cu maximum
20 % nu este necesard in cazul specific al modurilor de defectiune previzute la punctele 6.3.1.6 si 6.3.1.7
din prezentul apendice si in ceea ce priveste monitorizarea defectiunilor functionale majore.

Utilizarea de componente sau dispozitive deteriorate care duc la depdsirea, de citre emisiile de esapament,
a pragurilor limitd OBD prevazute in tabelul de la articolul 4 alineatul (3) din prezenta directivd cu
maximum 20 % poate sd nu fie necesard in anumite cazuri specifice (de exemplu, in cazul in care este
activatd o strategie de avarie, atunci cand motorul nu poate efectua nici un test sau in cazul griparii supapelor
EGR etc.). Aceastd exceptie trebuie documentatd de citre constructor si trebuie supusd aprobarii de citre
serviciul tehnic.
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2.1.

2.2.

2.3.

3.1.

3.2

6.1.

DESCRIEREA TESTULUI
Testarea sistemului OBD cuprinde urmatoarele faze:

— simularea defectdrii unei componente a motorului sau a unui sistem de control al emisiilor, in
conformitate cu punctul 1.1 din prezentul apendice

— preconditionarea sistemului OBD cu simularea unei defectiuni pe durata ciclului de preconditionare
mentionat la punctul 6.2

— punerea in functiune a motorului cu simularea unei defectiuni pe durata ciclului de test OBD mentionat
la punctul 6.1

— verificarea reactivittii sistemului OBD la defectiunea simulatd si a indicarii defectiunii in mod
corespunzator.

In cazul in care performanta motorului (curba de putere) este afectatd de defectiune, ciclul de test OBD
rimane versiunea mai scurtd a ciclului de test ESC utilizat pentru evaluarea emisiilor de gaz de esapament
ale motorului fird defectiunea respectiva.

Alternativ, la cererea constructorului, defectarea uneia sau mai multor componente se poate simula
electronic in conformitate cu cerintele punctului 6.

Constructorii pot solicita ca monitorizarea si se desfdsoare in afara ciclului de test OBD mentionat la
punctul 6.1 in cazul in care se poate demonstra autoritdtii ¢ monitorizarea in conditiile ciclului de test OBD
ar impune conditii de monitorizare restrictive atunci cand vehiculul este utilizat in circulatie.
MOTORUL SI CARBURANTUL DE TEST

Motorul

Motorul de test trebuie si indeplineascd cerintele previzute in apendicele 1 la anexa II la Directiva
2005/55/CE.

Carburantul

Trebuie utilizat pentru teste carburantul de referintd corespunzdtor previzut in anexa IV la Directiva
2005/55/CE.

CONDITIILE DE TEST

Conditiile de test trebuie sd indeplineascd cerintele pentru teste de emisii previzute de prezenta directiva.

ECHIPAMENTUL DE TEST

Dinamometrul motorului trebuie sd indeplineasca cerintele anexei III la Directiva 2005/55/CE.

CICLUL DE TEST OBD

Ciclul de test OBD este o versiune mai scurtd a ciclului de test ESC. Modurile individuale trebuie executate
in aceeasi ordine ca si in cazul ciclului de test ESC, in conformitate cu punctul 2.7.1 din apendicele 1 la
anexa III la Directiva 2005/55/CE.

Motorul trebuie sd functioneze maximum 60 de secunde in fiecare mod, modificrile de turatie si de
incdrcare incheindu-se in primele 20 de secunde. Turatia specificatd se mentine la + 50 rpm, iar cuplul
specificat la = 2 % din cuplul maxim pentru fiecare regim de turatii.

Nu este necesar ca emisiile de gaze de esapament si fie masurate in timpul ciclului de test OBD.
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6.2.

6.2.1.

6.2.2.

6.3.

6.3.1.1.

6.3.1.2.

6.3.1.3.

6.3.1.4.

Ciclul de preconditionare

Dupd introducerea unuia dintre modurile de defectiune prevazute la punctul 6.3, motorul si sistemul OBD
se preconditioneazd prin intermediul unui ciclu de preconditionare.

La solicitarea constructorului si cu acordul autorititii de omologare, se poate utiliza un numdr alternativ
de maxim noud cicluri de test OBD consecutive.

Testarea sistemul OBD
Motoarele diesel si vehiculele echipate cu motoare diesel

Dupd preconditionare in conformitate cu punctul 6.2, motorul de test este pus in functiune pe durata
ciclului de test OBD prevazut la punctul 6.1 din prezentul apendice. MI trebuie si se activeze inainte de
sfarsitul acestui test in oricare dintre conditiile previzute la punctele 6.3.1.2.-6.3.1.7. Serviciul tehnic poate
inlocui aceste conditii cu altele, in conformitate cu punctul 6.3.1.7. In sensul omologdrii, numdrul total de
defectiuni supuse testdrii, in cazul diferitelor sisteme sau componente, nu trebuie si fie mai mare de patru.

In cazul in care testul se efectueazi pentru omologarea unei familii de motoare OBD care cuprinde motoare
ce nu apartin aceleiasi familii de motoare, autoritatea de omologare creste numdarul de defectiuni supuse
testdrii pand la cel mult de patru ori numarul de familii de motoare prezente in familia de motoare OBD.
Autoritatea de omologarea poate decide si pund capit testului in orice moment inainte de atingerea
numdrului maxim de teste de defectiuni.

Atunci cind este montat intr-o carcasd separatd, care poate face parte sau nu dintr-un sistem de denitrificare
sau de filtre pentru particule diesel, inlocuirea catalizatorului cu un catalizator deteriorat sau defect sau
simularea electronicd a unei astfel de defectiuni.

Dupi caz, inlocuirea sistemului de denitrificare (inclusiv a senzorilor care fac parte integranta din sistemn)
cu un sistem de denitrificare deteriorat sau defect sau simularea electronici a unui sistem de denitrificare
deteriorat sau defect, ceea ce duce la depdsirea, de citre emisiile de NO,, a pragurilor limitd OBD prevazute
in tabelul din articolul 4 alineatul (3) din prezenta directiva.

In cazul in care motorul este omologat in conformitate cu articolul 4 alineatul (1) din prezenta directiva
in raport cu monitorizarea defectiunilor functionale majore, testarea sistemului de denitrificare determind
dacd MI se activeazd in oricare dintre urmatoarele conditii:

— 1indepartarea completd a sistemului sau inlocuirea lui cu un sistem fals
— lipsa completd a reactivului pentru sistemul de denitrificare

— orice defectiune de naturd electricd a unei componente (de exemplu, a senzorilor sau dispozitivelor de
actionare, a unitdtii de control a dozdrii) a sistemului de denitrificare, inclusiv, dupi caz, la sistemul de
incdlzire a reactivului

— defectarea sistemului de dozare a reactivului (de exemplu, absenta alimentdrii cu aer, infundarea
jiclorului, defectarea pompei de dozare) al sistemului de denitrificare

— 0 pand gravd a sistemului.

Indepartarea complet a filtrului de particule, dupi caz, sau inlocuirea lui cu un filtru de particule defect,
ceea ce duce la depdsirea, de citre emisiile de particule, a pragurilor limitd OBD prevazute in tabelul din
articolul 4 alineatul (3) din prezenta directiva.

In cazul in care motorul este omologat in conformitate cu articolul 4 alineatul (1) din prezenta directiva
in raport cu monitorizarea defectiunilor functionale majore, testarea filtrului de particule determind dacd
MI se activeazd in oricare dintre urmitoarele conditii:

— 1indepartarea completd a filtrului de particule sau inlocuirea sistemului cu un sistem fals
— topirea in mare masurd a substratului filtrului de particule

— o fisurare majord a filtrului de pulberi
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6.3.1.5.

6.3.1.6.

6.3.1.7.

6.3.1.8.

— orice defectiune de naturd electricd aparutd la o componentd (de exemplu, la senzori sau la dispozitive
de actionare, la unitatea de control a dozdrii) a filtrului de pulberi

— defectarea, dupd caz, a sistemului de dozare a reactivului (de exemplu, infundarea jiclorului, defectarea
pompei de dozare) al filtrului de pulberi

— colmatarea filtrului de particule, ceea ce duce la o presiune diferentiald care iese din gama declaratd de
constructor.

Dupi caz, inlocuirea filtrului combinat de particule si de denitrificare (inclusiv a senzorilor care fac parte
integrantd din dispozitiv) cu un sistem deteriorat sau defect sau simularea electronicd a unui sistem
deteriorat sau defect, ceea ce duce la depdsirea, de citre emisiile de NO, si de particule, a pragurilor limitd
OBD previzute in tabelul de la articolul 4 alineatul (3) din prezenta directiva.

In cazul in care motorul este omologat in conformitate cu articolul 4 alineatul (1) din prezenta directivi
in raport cu monitorizarea defectiunilor functionale majore, testarea filtrului combinat de particule si de
denitrificare determind dacd MI se activeazd in oricare dintre urmatoarele conditii:

— indepdrtarea completd a sistemului sau inlocuirea lui cu un sistem fals
— lipsa completd a reactivului pentru filtrul combinat de particule i de denitrificare

— orice defectiune de naturd electricd a unei componente (de exemplu, a senzorilor sau a dispozitivelor
de actionare, a unitdtii de control a dozdrii) a filtrului combinat de particule si de denitrificare, inclusiv,
dupi caz, a sistemului de incdlzire a reactivului

— defectarea sistemului de dozare a reactivului (de exemplu, absenta alimentdrii cu aer, infundarea
jiclorului, defectarea pompei de dozare) al filtrului combinat de particule si de denitrificare

— 0 pand gravi a sistemului de captare a NO,
— topirea in mare masurd a substratului filtrului de particule
— o fisurare majord a filtrului de particule

— colmatarea filtrului de particule, ceea ce duce la o presiune diferentiald care iese din gama declarata de
COnstructor.

Deconectarea oricdrui dispozitiv de reglare electronica a debitului de carburant si a sincronizarii, ceea ce
duce la depdsirea, de citre emisiile de esapament, a pragurilor limitd OBD previzute in tabelul de la
articolul 4 alineatul (3) din prezenta directiva.

Deconectarea oricdrei componente a motorului legate de emisii si conectate la un calculator, ceea ce duce
la depdsirea, de citre emisiile de esapament, a pragurilor limitd OBD prevazute in tabelul de la articolul 4
alineatul (3) din prezenta directiva.

Pentru a demonstra indeplinirea cerintele punctelor 6.3.1.6 si 6.3.1.7 si respectarea acordului autoritatii de
omologare, constructorul poate lua masurile adecvate pentru a dovedi ca sistemul OBD indica o defectiune
atunci cand apare o deconectare.
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ANEXA 'V

SISTEMUL DE NUMEROTARE A CERTIFICATELOR DE OMOLOGARE

1. Numirul certificatului cuprinde cinci parti despartite de caracterul ,*".
Partea 1: litera ,.” minusculd urmatd de codul distinct al statului membru care emite omologarea:

1 pentru Germania

2 pentru Franta

3 pentru Italia

4 pentru Regatul Térilor de Jos
5 pentru Suedia

6 pentru Belgia

7 pentru Ungaria

8 pentru Republica Cehd
9 pentru Spania

11 pentru Regatul Unit
12 pentru Austria

13 pentru Luxemburg
17 pentru Finlanda

18 pentru Danemarca
20 pentru Polonia

21 pentru Portugalia
23 pentru Grecia

24 pentru Irlanda

26 pentru Slovenia

27 pentru Slovacia

29 pentru Estonia

32 pentru Letonia

36 pentru Lituania

49 pentru Cipru

50 pentru Malta
Partea 2: numdrul prezentei directive.

Partea 3: numirul ultimei directive de modificare a directivei privind omologarea. Intrucat aceasta contine diferite date de punere in aplicare si diferite
standarde tehnice, se adaugd un caracter alfabetic in conformitate cu tabelul de la punctul 4 urmator. Caracterul respectiv se referd la diferitele
date de punere in aplicare a fazelor de rigurozitate pe baza cirora s-a acordat omologarea.

Partea 4: un numdr secvential de patru cifre (incepand cu zero, daci este cazul) care denotd numdrul de omologare de bazi. Secventa incepe de la 0001.

Partea 5: un numdr secvential de doua cifre (incepand cu zero, daci este cazul) care denotd prelungirea. Secventa incepe de la 01 pentru fiecare numar
de omologare de baza.

2. Exemplu de a treia omologare (fird prelungiri, pand in prezent) corespunzand datei de punere in aplicare B1 pentru faza I OBD, emisi de Regatul Unit:

e11%2004/...¥2005/...B*0003%00
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3. Exemplu pentru a doua prelungire a celei de-a patra omologari corespunzand datei de punere in aplicare B2, pentru faza Il OBD, emisd de Germania:

€1*2004/...*¥2005/...F*0004*02

Durabilitatea

Caracterul Randul () Faza I OBD (%) Faza Il OBD i in uz Controlul NO, (")
A A - - - -
B B1 (2005) DA - DA -
C B1 (2005) DA - DA DA
D B2 (2008) DA - DA -
E B2 (2008) DA - DA DA
F B2 (2008) - DA DA -
G B2 (2008) - DA DA DA
H C DA - DA -
I C DA - DA DA
] C - DA DA -
K C - DA DA DA

() In conformitate cu tabelul I de la punctul 6 din anexa I la Directiva 2005/55/CE.

(") In conformitate cu articolul 4, motoarele pe gaz se exclud de la faza I OBD.

(™) In conformitate cu punctul 6.5 din anexa I la Directiva 2005/55/CE.




