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REGULAMENTUL DELEGAT (UE) NR. 134/2014 AL COMISIEI
din 16 decembrie 2013

de completare a Regulamentului (UE) nr. 168/2013 al Parlamentului

European si al Consiliului privind cerintele referitoare la

performantele de mediu si ale sistemului de propulsie si de
modificare a anexei V la acesta

(Text cu relevanta pentru SEE)

CAPITOLUL 1

OBIECT, DOMENIU DE APLICARE $I DEFINITII

Articolul 1
Obiect

Prezentul regulament stabileste cerintele tehnice si procedurile de
incercare detaliate pentru performantele de mediu si ale sistemului de
propulsie in vederea omologérii vehiculelor din categoria L si a
sistemelor, componentelor si unitatilor tehnice separate destinate
acestor vehicule in conformitate cu Regulamentul (UE) nr. 168/2013
si stabileste o lista a regulamentelor CEE-ONU si a amendamentelor
la acestea.

Articolul 2
Definitii

Se aplica definitiile prevazute de Regulamentul (UE) nr. 168/2013. in
plus, se aplica urmatoarele definitii:

(1) ,,WMTC etapa 1” inseamna ciclul de Incercare armonizat la nivel
mondial pentru motociclete (World harmonised Motorcycle Test
Cycle) stabilit in Regulamentul tehnic mondial nr. 2 (1), folosit
ca ciclu de incercare alternativ pentru emisiile de tip I in Ciclul
European de Conducere (European Driving Cycle) din 2006 pentru
tipuri de motociclete din categoria L3e;

(2) ,,WMTC etapa 2” inseamna ciclul de incercare armonizat la nivel
mondial pentru motociclete stabilit in Regulamentul tehnic mondial
modificat al CEE-ONU nr. 2 (?) folosit ca ciclu de incercare obli-
gatoriu pentru emisiile de tip I In omologarea sub(categoriilor) de
vehicule L3e, L4e, L5e-A si L7e-A care respectd normele Euro 4;

3) ,WMTC etapa 3” 1inseamnd WMTC revizuit, indicat in
anexa VI(A) la Regulamentul (UE) nr. 168/2013 si este echiva-
lentul ciclului de incercare armonizat la nivel mondial pentru

(") ,,Procedurd de masurare pentru motocicletele cu doud roti echipate cu motor

cu aprindere prin scanteie sau cu aprindere prin compresie referitoare la
emisiile de poluanti gazosi, la emisiile de CO, si la consumul de combustibil
(document referinta ONU ECE/TRANS/180/Add2e din 30 august 2005)”
inclusiv amendamentul 1 (document de referinta CEE-ONU ECE/TRANS/
180a2ale din 29 ianuarie 2008).

(®) WMTC etapa 2 este echivalentul WMTC etapa 1 modificat prin rectificarea 2
la addendumul 2 (ECE/TRANS/180a2c2e din 9 septembrie 2009) si recti-
ficarea 1 la amendamentul 1 (ECE/TRANS/180a2alcle din 9 septembrie
2009).
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motociclete stabilit in Regulamentul tehnic mondial nr. 2
modificat (') al CEE-ONU si adaptat pentru vehiculele cu viteza
maximd proiectatd redusd, folosit ca ciclu de incercare obligatoriu
pentru emisiile de tip I in omologarea vehiculelor din categoria L
care respectd normele Euro 5;

(4) ,,viteza maxima proiectatd a vehiculului” inseamna viteza maxima
a vehiculului, determinatd in conformitate cu articolul 15 din
prezentul regulament;

(5) ,emisii la evacuare” inseamnd emisiile de poluanti gazosi si
particule la conducta de evacuare;

(6) ,filtru de particule” Inseamna un dispozitiv de filtrare instalat in
sistemul de evacuare al unui vehicul pentru a reduce emisiile de

particule din ciclul de evacuare;

(7) ,.intretinut si folosit in mod corespunzator” inseamna ca un vehicul
de incercare selectat indeplineste criteriilor referitoare la un nivel
potrivit de intretinere si utilizare normala, conform recomandarilor
producatorului vehiculului pentru acceptarea unui astfel de vehicul
de incercare;

(8) ,,combustibil necesar motorului” inseamnd tipul de combustibil
folosit in mod normal pentru functionarea motorului:

(a) benzina (ES);

(b) gaz petrolier lichefiat (GPL);

(c) GN/biometan (gaz natural);

(d) benzina (ES) sau GPL;

(e) benzina (ES) sau GN/biometan;

(f) motorina (B5);

(g) amestec de etanol (E85) si benzina (ES) (multicombustibil);

(h) amestec de biomotorind si de motorind (BS) (multicom-
bustibil);

(i) hidrogen (H,) sau un amestec (H,GN) de GN/biometan si
hidrogen;

(j) benzina (ES5) sau hidrogen (bicombustibil).

(9) ,,omologare de tip pentru performante de mediu” a unui vehicul
inseamnd omologarea de tip a unei variante sau versiuni de
vehicul, in baza urmatoarelor conditii:

(a) respectarea partilor A si B din anexa V la Regulamentul (UE)
nr. 168/2013;

(b) incadrarea intr-o categorie de elemente de propulsie, conform
criteriilor indicate in anexa XI;

(10) ,.tip de vehicul din punct de vedere al performantelor de mediu”
inseamnd un set de vehicule din categoria L care nu difera in ceea
ce priveste urmatoarele aspecte:

(") In plus, vor fi luate in calcul rectificirile si amendamentele identificate in

studiul privind efectul asupra mediului mentionat in articolul 23 din Regula-
mentul (UE) nr. 168/2013, precum si rectificarile si addendumurile propuse si
adoptate de CEE-ONU WP29, ca masura de imbunatatire permanentd a
ciclului de incercare armonizat la nivel mondial pentru vehiculele din
categoria L.
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(11

(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

amn

(a) inertia echivalentd stabilitd in raport cu masa de referintd,
conform apendicelor 5, 7 sau 8 la anexa II;

(b) caracteristicile de propulsie indicate in anexa XI cu privire la
categoria de elemente de propulsie;

»sistem cu regenerare periodicd” inseamnda un dispozitiv pentru
controlul poludrii, precum un convertizor catalitic, un filtru de
particule sau orice alt dispozitiv pentru controlul poluarii care
necesitd un proces de regenerare periodicd dupd mai putin de
4 000 km de functionare normala a vehiculului.

99 A

,,vehicul alimentat cu combustibili alternativi” inseamna un vehicul
proiectat astfel incat sa functioneze cu cel putin un tip de
combustibil care poate fi de natura gazoasa, la presiunea si tempe-
ratura atmosferica, sau derivat din uleiuri in principal neminerale;

,vehicul multicombustibil alimentat cu H,GN” 1Inseamnia un
vehicul multicombustibil proiectat sa functioneze cu diferite ames-
tecuri de hidrogen si gaz natural sau biometan;

,,vehicul-prototip” inseamnd un vehicul reprezentativ dintr-o
categorie de elemente de propulsie indicatd in anexa XI;

Ltip de dispozitiv pentru controlul poludrii” inseamna o categorie
de dispozitive care sunt utilizate pentru a controla emisiile de
poluanti si care nu diferd din punct de vedere al performantelor
de mediu si al caracteristicilor de proiectare esentiale;

»convertizor catalitic” inseamna un dispozitiv de control al
emisiilor poluante care transforma produsele derivate toxice
rezultate in urma arderii la evacuarea din motor in substante cu
nivel mai scazut de toxicitate prin reactii chimice catalizate;

99 A

,»tip de convertizor catalitic” inseamnd o categorie de convertizoare
catalitice care nu difera in urmatoarele aspecte:

(a) numarul de substraturi de acoperire, structurd si material;

(b) tipul de activitate catalitica (de oxidare, cu trei cai sau un alt
tip de activitate catalitica);

(c) volumul, raportul intre zona frontald si lungimea substratului;

(d) continutul de material al convertizorului catalitic;

(e) raportul de material al convertizorului catalitic;

(f) densitatea celulei;

(g) dimensiuni si forma;

(h) protectie termica;
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(18)

(19)

(20)

@n

(22)

(23)

24

(25)

(26)

27)

(1) o conductd de evacuare, un convertizor catalitic si o tobd de
esapament inseparabile integrate in sistemul de evacuare al
unui vehicul sau unitati separabile ale sistemului de evacuare
care pot fi inlocuite;

,masa de referinta” inseamna masa in stare de functionare a vehi-
culului din categoria L stabilitd in conformitate cu articolul 5 din
Regulamentul (UE) nr. 168/2013, majoratd cu masa conducatorului
(75 kg) la care se adaugd, dupa caz, masa bateriei de propulsie;

,sistem de tractiune” nseamnd partea din grupul propulsor situata
in aval de sursa sistemului (sistemelor) de propulsie care consta,
dupa caz, in convertorul de cuplu, ambreiaj (ambreiaje), transmisia
si controlul acesteia, fie arborele de transmisie, fie cureaua de
transmisie, fie lanful de transmisie, diferentialele, pinionul final
de antrenare si pneul rotii antrenate (raza);

,,sistem de oprire/pornire” inseamnd un sistem automat de oprire si
pornire a sistemului de propulsie pentru a reduce functionarea la
ralanti, reducand astfel consumul de combustibil, emisiile poluante
si de CO, ale vehiculului;

»software al grupului propulsor” inseamna un set de algoritmi
implicati in functionarea sistemelor de prelucrare a datelor din
unitatile de control ale grupului propulsor, sistemului de
propulsie sau ale trenului de rulare, care cuprinde o secventd
ordonata de instructiuni care schimba starea unitatilor de control;

»etalonare a grupului propulsor” inseamna aplicarea unui anumit
set specific de configuratii de date si de parametri, folosit de
software-ul unitatii de control pentru a regla propulsia grupului
propulsor sau a sistemului de tractiune al vehiculului;

»unitate de control a grupului propulsor” se refera la o unitate de
control combinatd formata din motor (motoare) cu ardere, motoare
cu tractiune electrica sau sisteme de tractiune, inclusiv transmisia
sau ambreiajul;

299 A

,.unitate de control a motorului” inseamnd computerul de bord care
controleazd motorul sau motoarele vehiculului;

»unitate de control a sistemului de tractiune” Inseamna computerul
de bord care controleaza, partial sau total, sistemul de tractiune al
vehiculului;

»senzor” inseamna un convertizor care masoard o cantitate fizica
sau o stare si o transforma intr-un semnal electric care este folosit
pentru a alimenta o unitate de control;

,,mecanism de actionare” inseamnd un convertizor al unui semnal
de iesire dintr-o unitate de control in miscare, caldura sau alta stare
fizicd, pentru a controla motopropulsorul electric, motorul
(motoarele) sau grupul propulsor;
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(28)

(29)

(30)

(€2))

(32)

(33)

(34

(35)

(36)

(37

(38)

»carburator” inseamnd un dispozitiv care combind combustibil si
aer intr-un amestec care poate fi ars intr-un motor cu ardere;

fantd de baleiaj” inseamnd un conector dintre carter si camera de
combustie a unui motor in doi timpi prin care noul amestec de aer,
combustibil si ulei lubrifiant patrunde in camera de combustie;

,sistem de admisie a aerului” inseamnda un sistem format din
componente care permit aerului proaspat sau amestecului
aer-combustibil sd patrundd in motor si include, in functie de
echipare, filtrul de aer, conductele de admisie, rezonatorul (rezo-
natoarele), clapeta de acceleratie si colectorul de admisie dintr-un
motor;

turbocompresor” Inseamna un compresor centrifugal antrenat de o
turbind actionata de gazele de evacuare, care mareste cantitatea de
aer din combustia motorului, marind astfel si performantele
sistemului de propulsie;

»compresor de supraalimentare” inseamnd un compresor de
admisie a aerului folosit pentru inductia fortatd a unui motor cu
ardere, marind astfel performantele sistemului de propulsie;

,»pild de combustie” inseamna un convertizor de energie chimica
din hidrogen in energie electricd pentru propulsia vehiculului;

,carter” inseamna spatiile existente fie in interiorul, fie in exte-
riorul motorului, legate la baia de ulei prin conducte interne sau
externe, in care pot avea loc scapari de gaze sau de vapori.

Hincercare de permeabilitate” inseamnd determinarea pierderilor
prin peretii spatiului nemetalic de depozitare a combustibilului si
pregatirea materialului spatiului nemetalic de depozitare a combus-
tibilului inainte de verificarea spatiului de depozitare a combusti-
bilului in conformitate cu numarul C8 din anexa II la
Regulamentul (UE) nr. 168/2013;

,imbibare” inseamna pierderile prin peretii spatiului de depozitare
a combustibilului si sistemele de alimentare, care sunt verificate de
reguld prin determinarea pierderilor de masa;

,evaporare” nseamnd cantitatile pierdute prin emanare din spatiul
de depozitare a combustibilului, sistemul de alimentare cu
combustibil sau alte surse prin care hidrocarburile sunt emanate
in atmosfera;

»acumulare de kilometri” inseamnd vehicul de incercare repre-
zentativ sau o flotd de vehicule de incercare reprezentative care
parcurg o distantd prestabilitd, astfel cum este precizat la
articolul 23 alineatul (3) litera (a) sau (b) din Regulamentul (UE)
nr. 168/2013, in conformitate cu cerintele de incercare din
anexa VI la prezentul regulament;



02014R0134 — RO — 26.12.2023 — 003.001 — 7

(39)

(40)

(41)

(42)

(43)

(44)

(45)

,»grup propulsor electric” inseamnd un sistem compus din unul sau
mai multe dispozitive de stocare a energiei electrice, precum
bateriile, volantii electromecanici, supercondensatoarele sau alte
dispozitive, unul sau mai multe dispozitive pentru conditionarea
energiei electrice si unul sau mai multe dispozitive electrice care
transforma energia electrica stocatd in energie mecanica transmisa
rotilor pentru propulsarea vehiculului;

»autonomie electrica”, Inseamna distanta care poate fi parcursa de
vehicule antrenate doar de un grup propulsor electric sau de un
grup propulsor electric hibrid cu incarcare In afara vehiculului, cu
o baterie sau cu un alt dispozitiv de stocare a energiei incarcat
complet, masuratd In conformitate cu procedura prevazutd in apen-
dicele 3.3 la anexa VII;

,autonomie OVC” Inseamna distanfa totald parcursd in timpul
ciclurilor combinate complete pana cand energia furnizata de
citre sursa de incdrcare externa a bateriei (sau a altor dispozitive
de stocare a energiei electrice) este consumata, masuratd conform
procedurii descrise in apendicele 3.3. la anexa VII.

,,viteza maxima in 30 de minute” a unui vehicul inseamna viteza
maxima a vehiculului care poate fi atinsa, masurata timp de 30 de
minute, ca rezultat al incercarii de putere in 30 de minute stipulata
in Regulamentul CEE-ONU nr. 85 (1);

,omologare de tip in privinta performantelor sistemului de
propulsie” a unui vehicul inseamnd omologarea de tip a unei
versiuni sau variante de vehicul in ceea ce priveste performantele
sistemelor de propulsie, In functie de urmatoarele conditii:

(a) viteza (vitezele) maximd (maxime) proiectatd (proiectate) a(le)
vehiculului;

(b) cuplul maxim continuu nominal sau cuplul maxim net;

(c) puterea maxima continud nominald sau puterea maxima neta,

(d) cuplul total si puterea maxime in cazul unei aplicatii hibrid.

,tip de propulsie” Inseamna sistemele de propulsie ale caror carac-
teristici nu difera in mod fundamental in ceea ce priveste viteza
maxima proiectatd a vehiculului, puterea maxima netd, puterea
maximd continud nominald si cuplul maxim;

=9

,putere netd” inseamna puterea disponibila pe bancul de incercari
la capatul carterului sau al componentei echivalente a sistemului de
propulsie, la vitezele de rotatie masurate de producator la
omologarea de tip, impreuna cu accesoriile enumerate in tabelul
Ap2.1-1 sau Ap2.2-1 din apendicele 2 la anexa X, si luand in

(1) JO L 326, 24.11.2006, p. 55.
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considerare eficienta cutiei de viteze, in cazul in care puterea neta
poate fi masuratd doar in situatia in care cutia de viteze este
instalata in sistemul de propulsie;

(46) ,,putere maxima netd” Inseamnd puterea maxima netd generatd de
sistemele de propulsie care includ unul sau mai multe motoare cu
ardere, la functionarea la sarcind totala a motorului;

(47) ,,cuplu maxim” inseamnd valoarea maxima a cuplului masurata la
functionarea la sarcind totald a motorului;

(48) ,,accesorii” inseamna toate aparatele si dispozitivele enumerate in
tabelul Ap2.1-1 sau Ap2.2-1 din anexa X.

CAPITOLUL II

OBLIGATIILE PRODUCATORULUI CU PRIVIRE LA PERFOR-
MANTELE DE MEDIU ALE VEHICULELOR

Articolul 3

Cerinte de montare si de demonstrare cu privire la performantele
de mediu ale vehiculelor din categoria L

1. Producatorul echipeaza vehiculele din categoria L cu sisteme,
componente si unitai tehnice separate care influenteaza performantele
de mediu ale unui vehicul, proiectate, construite si asamblate Intr-un
mod care permite vehiculului, in conditii normale de utilizare si
intretinut in conformitate cu recomandarile producatorului, sd respecte
cerintele tehnice si procedurile de incercare detaliate din prezentul
regulament.

2. Producidtorul trebuie sa demonstreze autoritatii de omologare, prin
incercari fizice, ca vehiculele din categoria L introduse pe piatd, inma-
triculate sau reparate in Uniune respectd cerintele tehnice si procedurile
de 1incercare detaliate privind performantele de mediu ale acestor
vehicule prevazute la articolele 5 — 15.

3. In cazul in care producitorul schimbi caracteristicile sistemului de
reducere a emisiilor sau performantele oricaror componente relevante
pentru cantitatea de emisii, dupa ce vehiculul omologat de tip din
punctul de vedere al performantelor de mediu este introdus pe piata,
autoritatea de omologare este nstiintatd imediat de catre producator cu
privire la acest aspect. Producatorul trebuie sa demonstreze autoritatii de
omologare cd sistemul de reducere a emisiilor sau componentele modi-
ficate nu afecteaza in mod negativ performantele de mediu pe care le-au
indeplinit in cadrul omologérii de tip.

4. M1 Producitorul de piese si echipamente « se asigura cd echi-
pamentele si componentele de schimb introduse pe piatd sau care intra
in circulatie in Uniune respectd cerintele tehnice si procedurile de
incercare detaliate privind performantele de mediu ale vehiculelor
mentionate in prezentul regulament. Un vehicul omologat din
categoria L echipat cu o astfel de componentd sau cu un astfel de
echipament de schimb trebuie si respecte aceleasi cerinte de incercare
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si valori limita de Incercare precum vehiculul echipat cu o componenta
originala sau un echipament original, indeplinind cerintele de rezistenta
prevazute la articolul 22 alineatul (2), articolul 23 si articolul 24,
inclusiv, din Regulamentul (UE) nr. 168/2013.

5. Producatorul se asigurda cd in cadrul omologarii de tip sunt
respectate procedurile de verificare a conformitatii din punctul de
vedere al cerintelor cu privire la performantele de mediu si ale
sistemului de propulsie prevazute la articolul 33 din Regulamentul (UE)
nr. 168/2013 si numarul C3 din anexa II.

6.  Producdtorul prezintd autorititii responsabile cu omologarea o
descriere a masurilor luate pentru a preveni modificarea neautorizata a
sistemului de control al grupului propulsor, inclusiv a computerelor care
controleaza performantele de mediu si ale sistemului de propulsie in
conformitate cu numdrul Cl1 din anexa II la Regulamentul (UE)
nr. 168/2013.

7. Pentru aplicatiile hibrid sau aplicatiile echipate cu sistem de
oprire-pornire, producdtorul instaleaza pe vehicul un mod de asistentd
care face posibila, in functie de rezultatele incercarii sau controlului
performantelor de mediu si ale sistemului de propulsie, functionarea
continui a motorului pe bazi de combustibil. in cazul in care incercarea
sau controlul necesitd o procedurd speciald, aceasta va fi descrisd in
manualul de intretinere (sau intr-o publicatic echivalentd). Metoda
speciald In cauzd nu trebuie sd necesite folosirea unor echipamente
speciale, altele decat cele furnizate impreuna cu vehiculul.

Articolul 4
Aplicarea regulamentelor CEE-ONU

1. Regulamentele CEE-ONU si modificarile aduse acestora,
prevazute in anexa I la prezentul regulament, se aplica procedurii de
omologare de tip din punctul de vedere al performantelor de mediu si
ale sistemului de propulsie.

2. Vehiculele cu vitezd maxima proiectatd < 25 km/h trebuie sa
indeplineasca toate cerintele relevante ale reglementdrilor CEE-ONU
aplicabile vehiculelor cu vitezd maxima proiectatd > 25 km/h.

3. Referirile la categoriile de vehicule Ly, L, L3, L4, Ls, Lg si Ly din
regulamentele CEE-ONU sunt considerate trimiteri la categoriile de
vehicule Lle, L2e, L3e, L4e, LSe, Lo6e si, respectiv, L7¢ in conformitate
cu prezentul regulament, incluzand toate subcategoriile.

Articolul 5

Specificatii tehnice, cerinte si proceduri de incercare privind
performantele de mediu ale vehiculelor din categoria L

1. Procedurile de incercare a performantelor de mediu si ale
sistemului de propulsie se aplicd in conformitate cu cerintele de
incercare prevdzute in prezentul regulament.
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2. Procedurile de incercare sunt aplicate de catre autoritatea de
omologare sau in prezenta acesteia sau, cu acordul autorititii de
omologare, de catre serviciul tehnic. Producatorul selecteazd un
vehicul prototip reprezentativ pentru a demonstra respectarea cerintelor
privind performantele de mediu ale vehiculelor din categoria L, iar
rezultatul demonstratiei trebuie sa fie considerat pozitiv de cétre auto-
ritatea de omologare, in conformitate cu cerintele din anexa XI. 3.

3.  Metodele de masurare si rezultatele incercarilor vor fi raportate
autoritatii de omologare 1n raportul privind incercarea intocmit in
formatul conform cu articolul 32 alineatul (1) din Regulamentul (UE)
nr. 168/2013.

4. Omologarea de tip privind performantele de mediu referitoare la
incercarile de tip I, II, III, IV, V, VII si VIII este extinsd asupra dife-
ritelor variante de vehicule, versiuni de vehicule si tipuri si categorii de
propulsii, cu conditia ca parametrii versiunii de vehicul,, ai propulsiei, ai
sistemului de control impotriva poluarii din anexa XI sa fie identici sau
sd respecte tolerantele prescrise si declarate Tn anexa susmentionata.

5. Aplicatiile hibrid sau aplicatiile echipate cu un sistem de
oprire-pornire vor fi verificate cu motorul pe combustibil in functiune,
dacd acest lucru este specificat In procedura de incercare.

Articolul 6

Cerinte pentru incercarea de tipul I: emisii la conducta de evacuare
dupa pornirea la rece

Procedurile si cerintele care se aplica in cazul incercarii de tipul I
privind emisiile la conducta de evacuare dupa pornirea la rece,
mentionate 1n partea A din anexa V la Regulamentul (UE) nr. 168/2013,
sunt aplicate si verificate in conformitate cu anexa II la prezentul
regulament.

Articolul 7

Cerinte pentru incercarea de tipul II: emisii la conducta de
evacuare la ralanti (crescut) si la accelerare libera

Procedurile si cerintele care se aplicd in cazul incercdrii de tipul II
privind emisiile la conducta de evacuare la ralanti (crescut) si accelerare
libera, mentionate in partea A din anexa V la Regulamentul (UE)
nr. 168/2013, sunt aplicate si verificate in conformitate cu anexa III la
prezentul regulament.

Articolul 8

Cerinte pentru incercarea de tipul III: emisii de gaze de carter

Procedurile si cerintele care se aplica in cazul incercarii de tipul III
privind emisiile de gaze de carter, mentionate in partea A din
anexa V la Regulamentul (UE) nr. 168/2013, sunt aplicate si verificate
in conformitate cu anexa IV la prezentul regulament.
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Articolul 9

Cerinte pentru incercarea de tipul IV: emisii prin evaporare

Procedurile si cerintele care se aplicd in cazul incercarii de tipul IV
privind emisiile prin evaporare, mentionate in partea A din anexa V
la Regulamentul (UE) nr. 168/2013, sunt aplicate si verificate in confor-
mitate cu anexa V la prezentul regulament.

Articolul 10

Cerinte pentru incercarea de tipul V: durabilitatea dispozitivelor
pentru controlul poluarii

Procedurile si cerintele cu privire la incercarea de tipul V pentru dura-
bilitatea dispozitivelor pentru controlul poludrii, mentionate in partea A
din anexa V la Regulamentul (UE) nr. 168/2013, vor fi derulate si
verificate in conformitate cu anexa VI la prezentul regulament.

Articolul 11

Cerinte pentru incercarea de tipul VII: emisiile de CO,, consumul
de combustibil, consumul de energie electrici sau autonomia
electrica

Procedurile si cerintele care se aplicd in cazul incercarii de tipul VII
privind eficienta energetica in raport cu emisiile de CO,, consumul de
combustibil, consumul de energie electricdi sau autonomia electrica,
mentionate 1n partea A din anexa V la Regulamentul (UE) nr. 168/2013,
sunt aplicate si verificate in conformitate cu anexa VII la prezentul
regulament.

Articolul 12

Cerinte pentru incercarea de tipul VIII:incerciri OBD relative la
mediu

Procedurile si cerintele care se aplica in cazul incercarii de tipul VIII
privind partea relativda la mediu a sistemului de diagnosticare la
bord (OBD), mentionate 1n partea A din anexa V la
Regulamentul (UE) nr. 168/2013, sunt aplicate si verificate in confor-
mitate cu anexa VIII la prezentul regulament.

Articolul 13

Cerinte pentru incercarea de tipul IX: nivelul de zgomot

Procedurile si cerintele care se aplici in cazul incercdrii de tip IX
privind nivelul de zgomot, mentionate in partea A din anexa V la
Regulamentul (UE) nr. 168/2013, sunt aplicate si verificate in confor-
mitate cu anexa IX la prezentul regulament.
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CAPITOLUL III

OBLIGATIILE PRODUCATORILOR CU PRIVIRE LA PERFOR-
MANTELE DE PROPULSIE ALE VEHICULELOR

Articolul 14

Obligatii generale

1. Inainte de a introduce pe piatd un vehicul din categoria L, produ-
catorul prezintd autoritatii de omologare performantele sistemului de
propulsie ale vehiculului din categoria L, in conformitate cu cerintele
prevazute in prezentul regulament.

2. La introducerea pe piatd sau la Inmatricularea vehiculului sau
inainte de repararea unui vehicul din categoria L, producdtorul se
asigurd ca performantele de propulsie ale vehiculului din categoria L
nu le depdsesc pe cele raportate autoritatii de omologare in fisa de
informatii prevazutd la articolul 27 din Regulamentul (UE)
nr. 168/2013.

3. Performantele sistemului de propulsie ale unui vehicul in care este
inlocuit un sistem, o componentd sau unitate tehnica separata nu le pot
depasi pe cele ale unui vehicul echipat cu sistemele, componentele sau
unitdtile tehnice separate originale.

Articolul 15

Cerinte cu privire la performantele de propulsie

Procedurile si cerintele referitoare la incercarea privind performantele
sistemului de propulsie, mentionate la numarul A2 din anexa II la
Regulamentul (UE) nr. 168/2013, sunt aplicate si verificate in confor-
mitate cu anexa X la prezentul regulament.

CAPITOLUL IV
OBLIGATIILE STATELOR MEMBRE

Articolul 16

Omologarea de tip a vehiculelor din categoria L, a sistemelor,
componentelor sau unitatilor tehnice separate ale acestora

1. La cererea naintatd de un producator, autoritatile nationale nu pot
refuza, din motive legate de performantele de mediu ale vehiculului,
acordarea omologéarii de tip sau a omologdrii nationale pentru
performante de mediu si ale sistemului de propulsie unui nou tip de
vehicul sau interzice introducerea pe piatd, inmatricularea sau repararea
unui vehicul, a unui sistem, a unor componente sau unitdti tehnice
separate, daca vehiculul respectiv respecta dispozitiile
Regulamentului (UE) nr. 168/2013 si cerintele de incercare detaliate
stabilite in prezentul regulament

2. Incepand de la datele previzute in anexa IV la Regulamentul (UE)
nr. 168/2013, in cazul vehiculelor noi care nu respecta normele de
mediu Euro 4 prevazute in partile Al, B1, C1 si D din anexa VI si
din anexa VII la Regulamentul (UE) nr. 168/2013 sau normele de mediu
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Euro 5 prevazute in partile A2, B2, C2 si D din anexa VI si din
anexa VII la Regulamentul (UE) nr. 168/2013, autoritatile nationale
considera cd certificatele de conformitate care precizeaza valorile
limitd de mediu anterioare nu mai sunt valabile in sensul articolului
43 alineatul (1) din Regulamentul (UE) nr. 168/2013 si, din motive
care tin de emisii, de consumul de combustibil sau energie sau de
cerintele aplicabile legate de siguranta in functionare sau de constructia
vehiculului, interzic introducerea pe piatd, inmatricularea sau intrarea in
circulatie a unor astfel de vehicule.

3. La aplicarea articolului 77 alineatul (5) din Regulamentul (UE)
nr. 168/2013, autoritatile nationale clasificd vehiculul omologat de tip
in conformitate cu anexa I la respectivul regulament.

Articolul 17

Omologarea de tip a dispozitivelor de schimb pentru controlul
poluarii

1. Autoritatile nationale interzic introducerea pe piatd sau instalarea
pe un vehicul a unor dispozitive noi de control al poludrii care urmeaza
sa fie instalate pe vehicule omologate in temeiul prezentului regulament,
in cazul in care acestea nu aparfin unui tip pentru care a fost acordata
omologarea de tip pentru performantele de mediu si ale sistemului de
propulsie in conformitate cu articolul 23 alineatul (10) din Regula-
mentul (UE) nr. 168/2013 si cu prezentul regulament.

2. Autoritatile nationale pot continua sa acorde extinderi ale omolo-
garilor UE de tip precizate la articolul 35 din regulamentul (UE)
nr. 168/2013 in cazul dispozitivelor de schimb pentru controlul
poluarii al céror tip face obiectul Directivei 2002/24/CE, in conditiile
care se aplicau initial. Autoritdtile nationale interzic introducerea pe
piatd sau instalarea pe un vehicul a unor astfel de dispozitive de
schimb pentru controlul poludrii daca acestea nu apartin unui tip
pentru care a fost acordata omologarea de tip relevanta.

3. Un dispozitiv de schimb pentru controlul poluarii care urmeaza sa
fie instalat pe un vehicul omologat de tip in conformitate cu prezentul
regulament este supus incercarii in conformitate cu apendicele 10 la
anexa II si cu anexa VI

4.  Dispozitivele de schimb pentru controlul poludrii care sunt echi-
pamente originale si apartin unui tip care face obiectul prezentului
regulament si care urmeazd sd fie instalate pe un vehicul la care se
referd fisa de omologare de tip a vehiculului complet relevantd pot sa
nu indeplineascd cerintele de incercare din apendicele 10 la anexa II, cu
conditia ca acestea sa Indeplineascd cerintele de la punctul 4 din apen-
dicele mentionat mai sus.
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CAPITOLUL V

DISPOZITII FINALE

Articolul 18
Modificarea anexei V la Regulamentul (UE) nr. 168/2013

Partea A din anexa V la Regulamentul (UE) nr. 168/2013 se modifica in
conformitate cu anexa XII.

Articolul 19
Intrarea in vigoare
1. Prezentul regulament intrd in vigoare In a doudzecea zi de la data
publicarii in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene.
2. Se aplica de la 1 ianuarie 2016.

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

Numar anexad Titlu anexa

I Lista regulamentelor CEE-ONU mentionate la articolul 4
alineatul (1)

II Cerinte pentru Incercarea de tip I: emisii de gaze de evacuare
dupd pornirea la rece

i Cerinte pentru incercarea de tip II: emisii de evacuare la ralanti
(marit) si la accelerare libera

v Cerintele incercarilor de tip III: emisiile de gaze de carter
\'% Cerinte pentru incercarea de tip IV: emisii prin evaporare
VI Cerinte pentru incercarea de tip V: durabilitatea dispozitivelor

pentru controlul poludrii

Vil Cerinte pentru Incercarea de tipul VII privind eficienta ener-
geticd: masurarea emisiillor de CO,, a consumului de
combustibil, a consumului de energie electricd si determinarea
autonomiei electrice

VIII Cerinte privind incercarea de tip VIII: incercirile de mediu ale
sistemului OBD

X Cerinte privind incercarea de tip IX: nivelul emisiilor sonore

X Proceduri de incercare si cerinte tehnice privind performantele
de propulsie

XI Familie de sisteme de propulsie a vehiculelor in ceea ce priveste
incercarea demonstrativa privind performanta de mediu

XII Amendament la partea A din anexa V la Regulamentul (UE)
nr. 168/2013.
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ANEXA 1

Lista regulamentelor CEE-ONU mentionate la articolul 4 alineatul (1)

Regutljl- Seria de Obligatoriu Obligatoriu
men Obiect amen- Trimitere JO Aplicabilitate pentru noile pentru tipurile
CEE-ONU N .
. damente tipuri existente
9 Emisii sonore ale moto- | 07 JO L 290, | L2e, Lde, L5e, 1.1.2024 1.1.2025
cicletelor cu atas si 16.11.2018, Lo6e, L7e
tricicluri p- L.
41 Emisii sonore ale moto- | 04 JO L 317, | L3e 1.1.2016 1.1.2017
cicletelor 14.11.2012,
p- L.
41 Emisii sonore ale moto- | 05 JO L 43, | L3e 1.1.2024 1.1.2025
cicletelor 13.2.2023,
p. 14.
63 Emisii sonore provenite | 02 JO L 290, |Lle 1.1.2024 1.1.2025
de la motorete 16.11.2018,
p- 28.
92 Emisii sonore provenite | 02 JO L 221, 1.1.2024 1.1.2025
de la sistemele de 8.9.2023, p. 55

schimb neoriginale de
amortizare a zgomotului
la evacuare pentru moto-
ciclete, motorete  si
vehicule cu trei roti

Nota explicativa:

Faptul ca un sistem sau o componenta este inclusa in aceasta listd nu determind obligativitatea instalarii. Cu toate acestea, pentru anumite
componente, cerintele privind instalarea obligatorie sunt stabilite in alte anexe la prezentul regulament.
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ANEXA 11

Cerinte pentru incercarea de tip I: emisii de evacuare dupi pornirea la rece

Numaér

apendice Titlu apendice

1 Simboluri utilizate in anexa II

2 Combustibili de referinta

3 Standul de incercare cu rulouri

4 Sistemul de diluare a gazelor de evacuare

5 Clasificarea masei inertiale echivalente si a rezistentei la inaintare

6 Cicluri de conducere pentru Incercérile de tip I

7 incerciri pe drum ale vehiculelor de categoria L echipate cu o
roata pe axa propulsatid sau cu roti jumelate pentru determinarea
reglajelor bancului de incercare

8 incerciri pe drum ale vehiculelor de categoria L echipate cu doud
sau mai multe roti pe axa propulsatd pentru determinarea reglajelor
bancului de incercare

9 Notd explicativd privind procedura de angrenaj pentru incercarile
de tip I

10 Incercari pentru omologarea de tip, drept componenti tehnici indi-
viduald, a unui dispozitiv de schimb pentru controlul poludrii
destinat vehiculelor de categoria L

11 Procedura incercarilor de tip I pentru vehiculele hibride de
categoria L

12 Procedura incercarilor de tip I pentru vehiculele de categoria L
alimentate cu GPL, GN/biometan, vehiculele multicombustibil
alimentate cu H2NG sau hidrogen

13 Procedura incercérilor de tip I pentru vehiculele de categoria L
echipate cu un sistem de regenerare periodica

1. Introducere

1.1. Prezenta anexa stabileste procedura incercarii de tip I, astfel
cum este prezentata in partea A a anexei V la
Regulamentul (UE) nr. 168/2013.

1.2 Prezenta anexa prevede o metoda armonizata de determinare a
nivelurilor emisiilor de gaze si de particule poluante, a emisiilor
de dioxid de carbon si este mentionata in anexa VII pentru a
determina consumul de combustibil, de energie -electrica,
precum si autonomia electrici a vehiculelor de categoria L
care fac obiectul Regulamentului (UE) nr. 168/2013 si sunt
reprezentative pentru functionarea efectiva a vehiculelor la
nivel mondial.

1.1.1. »WMTC faza 17 a fost introdus in legislatia europeand privind
omologarea de tip in 2006, permitand astfel producatorilor sa
demonstreze performantele in materie de emisii ale motoci-
cletelor din clasa L3e, in baza unui ciclu de incercare
armonizat la nivel international pentru motociclete (WMTC)
prevazut in Regulamentul tehnic mondial nr. 2 al ONU ca
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1.2.

2.2.

4.1.

4.1.1.

incercare de tip I alternativa la utilizarea Ciclului de conducere
european (EDC) conventional prevdzut in capitolul 5 al
Directivei 97/24/CE.

LWMTC faza 2” este echivalentul ,WMTC faza 1”, cu imbu-
utilizat ca incercare de tip I obligatorie pentru omologarea vehi-
culelor din (sub)categoriile L3e, L4e, L5e-A si L7e-A ca fiind
conforme cu cerintele Euro 4.

SWMTC revizuit” sau ,,WMTC faza 3” este echivalent cu
»WMTC faza 2” pentru motocicletele din categoria L3e, insa
include si cicluri de conducere adaptate pentru vehiculele din
toate celelalte (sub)categorii utilizate ca incercare de tip I pentru
omologarea vehiculelor de categoria L conforme cu Euro 5.

Rezultatele pot reprezenta baza pentru limitarea emisiilor de
gaze poluante, dioxid de carbon, precum si pentru consumul
de combustibil, energie si autonomia electricd indicate de
producator in cadrul procedurilor de omologare a perfor-
mantelor de mediu.

Cerinte generale

Componentele care pot sa influenteze emisiile de gaze poluante,
de dioxid de carbon, precum si consumul de combustibil sunt
astfel proiectate, construite si asamblate incat sda permita
motorului sa 1indeplineasca prevederile prezentei anexe, in
stare de functionare normald, in ciuda vibratiilor la care poate
fi supus.

Nota 1: Simbolurile utilizate in anexa Il sunt sintetizate in
apendicele 1.

=

Orice strategie ascunsa care ,,optimizeaza” sistemul de propulsie
al vehiculului supus ciclului aplicabil de incercare in laborator a
emisiilor in mod avantajos, reduce emisiile la conducta de
evacuare si induce o functionare semnificativ diferitd de cea
reald, este consideratd drept o strategie de invalidare si este
interzisa, cu exceptia cazului in care producatorul a sustinut-o
cu documente corespunzatoare si a declarat-o, iar autoritatea de
omologare a aprobat-o.

Cerinte de performanta

Cerintele de performantd aplicabile pentru omologarea UE de
tip sunt prevazute in partile A, B si C ale anexei VI la
Regulamentul (UE) nr. 168/2013.

Conditiile de incercare
Camera de incercare si zona de impregnare
Camera de incercare

Temperatura din camera de incercare cu standul de incercare cu
rulouri si dispozitivul de prelevare a esantioanelor de gaz este de
298,2 + 5 K (25 £ 5 °C). Temperatura camerei va fi masurata in
apropierea dispozitivului de racire a vehiculului (ventilator) inainte
si dupa incercarea de tip I.
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4.2.

4.2.1.

4.2.2.

4.2.3.

4.2.4.

4.2.5.

43.

Zona de impregnare

Temperatura zonei de impregnare va fi de 298,2 £ 5 K (25 +
5 °C) si va permite parcarea vehiculului ce urmeaza a fi precon-
ditionat conform punctului 5.2.4. din prezenta anexa.

Vehiculul de incercare
Generalitati

Toate componentele vehiculului de incercare trebuie sd fie
conforme cu seria de productie. Daca vehiculul diferd de seria
de productie, in raportul incercarii se va prezenta o descriere
completd. La selectarea vehiculului de incercare, producatorul si
serviciul tehnic vor stabili de comun acord si cu aprobarea
autoritatii de omologare vehiculul prototip reprezentativ pentru
familia de propulsii a vehiculului relevant, conform dispozitiilor
din anexa XI.

Rodajul

Vehiculul trebuie prezentat in stare de functionare bund,
intretinut si utilizat corespunzator. Trebuie sd fie rodat si sa fi
parcurs cel putin 1 000 km Tnainte de incercare. Motorul, trenul
de rulare si vehiculul trebuie sa fie rodate corect, in confor-
mitate cu indicatiile producatorului.

Ajustari

Vehiculul de incercare trebuie reglat in conformitate cu indru-
madrile producdtorului, de exemplu in ceea ce priveste vasco-
zitatea uleiurilor sau, daca vehiculul diferd fata de serie, in
raportul de incercare se prezintd o descriere completd. Pentru
vehiculele cu tractiune 4 x 4, axa citre care este transmis cuplul
cel mai redus va putea fi dezactivata pentru a permite incercarea
pe un stand cu rulouri standard.

Masa de incercare si distribuirea sarcinii

Masa totala de incercare, inclusiv masa conducatorului si a
instrumentelor, se determind inainte de inceperea incercarilor.
Sarcina trebuie sa fie distribuitd pe roti conform instructiunilor
producétorului.

Pneuri

Pneurile vor fi de tipul specificat ca echipament original de
catre producatorul vehiculului. Presiunea pneurilor se regleaza
in conformitate cu specificatiile producétorului sau cu presiunea
la care viteza vehiculului in timpul incercarii in circulatie este
egala cu viteza vehiculului pe standul cu rulouri. Presiunile vor
fi indicate in raportul de incercari.

Subclasificarea vehiculelor de categoria L

Figura 1-1 este o prezentare grafica a subclasificarii vehiculelor
de categoria L pe baza capacitatii motorului si a vitezei maxime
la incercdrile privind performantele de mediu tip I, VII si VIII,
indicate de numerele (sub)claselor din zonele graficului.
Valorile numerice ale capacitatii motorului si viteza maxima a
vehiculului nu se rotunjesc la valoarea superioara sau inferioara.



02014R0134 — RO — 26.12.2023 — 003.001 — 20

Figura 1-1

Subclasificarea vehiculelor de categoria L pentru incercirile privind
performantele de mediu, incercarile de tip I, VII si VIII

107
0 - T ¥ T ¥ ¥
0 150 300 450 600 750 300 1050 1200 1350
capacitatea motorului in cm?
Clasa 1

Vehiculele din categoria L care indeplinesc conditiile de mai jos
fac parte din clasa 1:

Tabelul 1-1

criterii de subclasificare pentru vehiculele de categoria L, clasa 1

capacitate motor < 150 cm® SI Vinax< 100 km/h

Clasa 1

Clasa 2

Vehiculele de categoria L care indeplinesc urmatoarele conditii
fac parte din clasa 2 si se subclasifica in:

Tabelul 1-2

Criterii de subclasificare pentru vehiculele de categoria L, clasa 2

Capacitate motor < 150 cm?® si 100 km/h < v, < 115 km/h
sau capacitate motor >150 cm® $1 Viax< 115 km/h

subclasa 2-1

115 km/h < v< 130 km/h

subclasa 2-2

Clasa 3

Vehiculele de categoria L care indeplinesc urmatoarele conditii
fac parte din clasa 3 si se subclasifica in:

Tabelul 1-3

Criterii de subclasificare pentru vehiculele de categoria L, clasa 3

130 < Vo < 140 km/h

subclasa 3-1

Vmax = 140 km/h sau capacitatea motorului > 1 500 cm’

subclasa 3-2

WMTC, partile ciclului de incercare

Ciclul de incercare WMTC (modele vitezd vehicul) pentru
incercdrile privind performantele de mediu de tip I, VII si
VIII includ maximum trei parti, conform dispozitiilor din apen-
dicele 6. In functie de tipul vehiculului de categoria L supus
WMTC previzut la punctul 4.5.4.1. si clasificarii acestuia din

1500
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4.4.

4.5.
4.5.1.

4.5.2.
4.5.2.1.

4522

4.5.23.

4.5.24.

4.5.2.5.

4.5.25.1.

punctul de vedere al deplasarii motorului si vitezei maxime
proiectate conform punctului 4.3, se parcurg urmatoarele parti
ale ciclului de incercare WMTC:

Tabelul 1-4

Partile ciclului de incercare WMTC pentru vehiculele de categoria L, clasa 1.2 si 3

(Sub)clasa vehiculelor de
categoria L:

Partile aplicabile ale WMTC, conform dispozitiilor din apendicele 6

Clasa 1:

partea 1, viteza redusd a vehiculului la temperaturi reduse, urmata de
partea 1, viteza redusa a vehiculului la temperaturi ridicate.

Clasa 2 subdivizata 1

=
B

Subclasa 2-1:

partea 1, viteza redusd a vehiculului la temperaturi reduse, urmata de
partea 2, vitezd redusd a vehiculului la temperaturi ridicate.

Subclasa 2-2:

partea 1, la temperaturi redusd, urmata de partea 2, la temperaturi
ridicate.

Clasa 3 subdivizata 1

B

Subclasa 3-1:

partea 1, la temperaturi reduse, urmata de partea 2, la temperaturi
ridicate, urmata de partea 3, viteza redusa a vehiculului la temperaturi
ridicate.

Subclasa 3-2:

partea 1, la temperaturi reduse, urmata de partea 2, la temperaturi
ridicate, urmata de partea 3, la temperaturi ridicate.

Specificatii privind combustibilul de referinta

La efectuarea incercarilor se utilizeaza combustibilii de referinta
din apendicele 2. Pentru efectuarea calculelor prevdzute la
punctul 1.4. din apendicele 1 la anexa VII, cu privire la
combustibilii lichizi, se foloseste densitatea masuratd la
288,2 K (15 °C).

incercarea de tip 1
Conducator

Conducitorul pentru incercare trebuie sd aibd o masd de 75 kg
+ 5 kg.

Specificatiile si reglajele bancului de incercare

Standul de incercare are un singur rulou pentru vehiculele de
categoria L cu doua roti cu un diametru de cel putin 400 mm.
Standurile de incercare cu douda rulouri pot fi folosite la
incercarea triciclurilor cu doud roti frontale sau a
cvadriciclurilor.

Standul de Incercare este echipat cu un dispozitiv de contorizare
a numarului de rotatii ale rulourilor pentru masurarea distantei
efective parcurse.

Se utilizeaza volantele standurilor de incercare cu rulouri sau
alte mijloace, pentru simularea inertiei specificate la punctul
52.2.

Rulourile standului de incercare trebuie sa fie curate, uscate si
libere de orice ar putea determina deraparea pneurilor.

Specificatiile ventilatorului sunt urmatoarele:

Pe parcursul incercarii, in fata vehiculului se plaseaza o suflanta
de racire (ventilator) cu viteza variabild care sa dirijeze aerul de
racire spre vehicul, in vederea simularii conditiilor reale de func-
tionare. Viteza suflantei trebuie sd fie reglatd astfel incat, in
conditii de functionare de 10 pana la 50 km/h, viteza liniara
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a aerului la gura de iesire din suflanta sd fie egala cu viteza
rulourilor, cu o tolerantd de £ 5 km/h. Dupa ce se ajunge la
peste 50 km/h, viteza lineara a aerului diferd cu cel mult
+ 10 %. La o vitezd a rulourilor mai mica de 10 km/h, viteza
aerului poate fi zero.

4.5.2.5.2. Viteza aerului de racire mentionatd la punctul 4.5.2.5.1. este
definitd ca valoarea medie a noua puncte de masurare situate
in centrul fiecdrui dreptunghi care imparte sectiunea finala a
suflantei in noud parti (divizand partile orizontale si verticale
ale sectiunii finale a suflantei in trei parti egale). Valoarea in
fiecare dintre cele noud puncte variaza cu cel mult 10 % fata de
media celor noua valori.

4.5.2.5.3. Suprafata sectiunii finale a suflantei trebuie sa fie de cel putin
0,4 m?, iar marginea interioard trebuie sa fie la o distantd de 5 —
20 cm deasupra solului. Sectiunea finala a suflantei trebuie sa
fie perpendiculard pe axa longitudinala a vehiculului si sa fie
situata la o distantda de 30 — 45 cm finaintea rotii din fata.
Dispozitivul utilizat pentru masurarea vitezei liniare a aerului
trebuie sa fie amplasat la o distanta cuprinsa intre 0 si 20 cm de
orificiul de iesire a aerului.

4.5.2.6. Cerintele detaliate privind specificatiile bancului de incercari
sunt enumerate in apendicele 3.

4.53. Sistemul de masurare a gazelor de evacuare

4.53.1. Aparatura de colectare a gazelor va fi un dispozitiv de tip inchis
care poate colecta toate gazele de evacuare de la orificiile de
evacuare ale vehiculului, cu conditia ca acesta sd indeplineasca
cerinta de contrapresiune de + 125 mm H,O. Se accepta si
utilizarea unui sistem deschis dacd se confirmd colectarea
tuturor gazelor de evacuare. Gazele vor fi colectate astfel
incdt sa nu se genereze condens, care ar putea modifica in
mod considerabil natura gazelor de evacuare la temperatura de
incercare. Un exemplu de aparat de colectare a gazelor de
evacuare este prezentat in figura 1-2:

Figura 1-2

Echipament de prelevare a esantioanelor de gaz si de masurare a volumului

spre atmosferd

- —
spre
5 atmosferd
n)
3 Vs
/’T‘/—\m

Conducte evacuare
motocicletd sau triciclu

spre atmosferd
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4.53.2.

4.53.3.

4534

4.53.5.

4.5.3.6.

4.5.3.7.

4.5.3.8.

45.309.

4.5.3.10.
4.5.3.10.1.

4.53.10.2.

4.53.11.

Un tub de racord va fi amplasat intre dispozitiv si sistemul de
prelevare a gazelor de evacuare. Acest tub si dispozitivul vor fi
realizate din inox sau din alte materiale care nu afecteaza
structura gazelor colectate si care rezista la temperatura
acestor gaze.

Un schimbator de caldura capabil sa limiteze la = 5 K variatiile
de temperatura ale gazelor diluate in pompa la admisie trebuie
sa fie In functiune pe toatd durata incercarii. Acest schimbator
trebuie echipat cu un sistem de preincélzire capabil sd aduca
schimbatorul la temperatura sa de functionare (cu o toleranta de
+ 5 K) 1nainte de Inceperea incercarii.

Se va utiliza o pompd volumetricd pentru tragerea amestecului
de gaze de evacuare diluate. Aceastd pompa va fi echipatd cu
un motor cu mai multe viteze uniforme controlate strict. Capa-
citatea pompei va fi suficient de mare pentru a permite
preluarea gazelor de evacuare. Se poate utiliza si un dispozitiv
prevazut cu un difuzor de aer cu debit critic (CFV).

Se va utiliza un dispozitiv (T) pentru inregistrarea continua a
temperaturii amestecului de gaze de evacuare diluate care
patrund in pompa.

Se vor utiliza doud manometre, primul pentru asigurarea depre-
surizarii amestecului de gaze de evacuare diluate care patrund in
pompa fatd de presiunea atmosfericd, iar al doilea pentru
masurarea variatiilor presiunii dinamice a pompei volumetrice.

O sondd va fi amplasatd in exteriorul aparaturii de colectare a
gazelor, dar in apropierea acesteia, pentru prelevarea de esan-
tioane ale debitului de aer de diluare prin pompa, alaturi de un
debitmetru cu niveluri constante de debit pe intreg parcursul
incercarii.

O sondd de esantionare orientatd in amonte in debitul ames-
tecului de gaze de evacuare diluate, amplasatd in amonte de
pompa volumetricd, va fi utilizatd pentru prelevarea de esan-
tioane ale amestecului de gaze de evacuare printr-o pompa, un
filtru si un debitmetru cu debit constant pe intreg parcursul
incercdrii. Debitul minim al esantionului in dispozitivele de
prelevare indicate in figura 1-2 si la punctul 4.5.3.7 trebuie sa
fie de cel putin 150 litri/ora.

Pe sistemul de esantionare descris la punctele 4.5.3.7. si 4.5.3.8.
se vor utiliza robinete cu trei cai pentru directionarea esan-
tioanelor catre sacii corespunzatori sau spre exterior, pe
intreaga duratd a incercdrii.

Saci de colectare etansi la gaz

Pentru aerul de diluare si amestecul de gaze de evacuare diluate,
sacii de colectare vor avea o capacitate suficientd pentru a nu
obstructiona debitul normal al esantionului si nu vor modifica
natura poluantilor respectivi.

Sacii vor fi prevazuti cu un dispozitiv de blocare automata si
vor fi fixati cu usurin{d si etans pe sistemul de esantionare sau
pe un sistem de analiza, la finalul incercarii.

Se va utiliza un tahometru pentru numararea rotatiilor pompei
volumetrice pe intreg parcursul incercarii.
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4.5.3.12.
4.5.3.12.1.
4.53.12.1.1.

4.53.12.1.1.1.

4.5.3.12.1.1.2.

4.53.12.1.2.

4.53.12.1.2.1.

4.53.12.1.2.2.

4.53.12.1.2.3.

4.53.12.1.24.

4.53.12.1.2.5.

Nota 2: Se va acorda atentie metodei de conectare si mate-
rialului sau configuratiei componentelor de racordare, deoarece
fiecare sectiune (de exemplu, adaptorul si cuplajul) a sistemului
de esantionare se poate incdlzi foarte tare. Dacd masuratoarea
nu se poate efectua in conditii normale din cauza deteriorarii
sistemului de esantionare indusa de caldura, se poate utiliza un
dispozitiv auxiliar de racire, cu conditia sa nu fie afectate gazele
de evacuare.

Nota 3: In cazul dispozitivelor de tip deschis, existd un risc de
colectare incompleta si de scurgere a gazelor in celula de
incercare. Nu trebuie sd apard scurgeri in timpul prelevarii.

Nota 4: Daca se utilizeaza un dispozitiv de prelevare la volum
constant (CVS) pe parcursul ciclului de incercare care include
toate vitezele inferioare si superioare (de exemplu, partile 1, 2 si
3 ale ciclurilor), se va acorda atentie speciala riscului crescut de
condensare in domeniul vitezelor superioare.

Echipamentul de masurare a masei particulelor emise
Specificatie
Prezentare generala a sistemului

Dispozitivul de esantionare a particulelor este compus dintr-o
sondd de prelevare situatd in tunelul de diluare, o conducta
pentru transferul particulelor, o unitate de filtrare, o pompa cu
debit partial, un regulator de debit si instrumente de mdsurd.

Se recomanda utilizarea unui preclasificator pentru marimea
particulelor (de exemplu, un ciclon sau un separator inertial)
in amonte de suportul filtrului. Cu toate acestea, se considera
acceptabila o sonda de prelevare corespunzatoare celei
prezentate in figura 1-6, care functioneazd ca un dispozitiv
adecvat de clasificare pentru marimea particulelor.

Cerinte generale

Sonda de prelevare pentru debitul gazului de incercare pentru
particule trebuie astfel amplasata in canalul de diluare, incat sa
permita prelevarea unui esantion reprezentativ de gaz din
amestecul omogen de aer si gaze de evacuare.

Debitul pentru esantionul de particule trebuie sa fie proportional
cu debitul total al gazelor de evacuare diluate din tunelul de
diluare in limitele a + 5 % din debitul esantionului de particule.

intr-o zoni situati intre 20 cm in amonte sau in aval de
suprafata filtrului de particule, esantionul de gaze de evacuare
diluate trebuie mentinut la o temperatura mai scazutd de
325,2 K (52 °C), cu exceptia cazului unei incercari cu rege-
nerare cand temperatura trebuie sa fie sub 465,2 K (192 °C).

Esantionul de particule se colecteaza intr-un singur filtru instalat
in suportul de filtru fixat in fluxul gazelor de evacuare diluate.

Toate partile sistemului de diluare si ale sistemului de esan-
tionare, de la conducta de evacuare pana la suportul filtrului,
care sunt in contact cu gazul de evacuare brut si diluat, trebuie
proiectate astfel incat sa se minimizeze depunerea sau alterarea
particulelor. Toate componentele trebuie realizate din materiale
bune conducatoare de electricitate, care sa nu intre in reactie cu
constituentii gazelor de evacuare si trebuie legate la pamant
pentru a preveni efectele electrostatice.
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4.53.12.1.2.6.

4.53.12.1.3.
4.53.12.1.3.1.
4.53.12.1.3.1.1.

45.3.12.1.3.1.2.

4.53.12.1.3.1.3.

453.12.13.1.4.

4.53.12.1.3.2.
4.53.12.1.3.2.1.

4.53.12.1.3.2.2.

in cazul in care nu este posibili compensarea variatiilor
debitului, trebuie prevdzut un schimbétor de caldurd si un
dispozitiv de reglare a temperaturii, avand caracteristicile speci-
ficate in apendicele 4, pentru a asigura un debit constant in
sistem si prin aceasta un debit de prelevare proportional.

Cerinte specifice
Sonda de esantionare a particulelor in suspensie (PM)

Sonda de prelevare trebuie sa permita clasificarea particulelor in
functie de marime conform specificatiilor de la punctul
453.12.1.3.1.4. Pentru efectuarea acestei actiuni se
recomanda utilizarea unei sonde deschise cu muchii ascutite
cu varful orientat in sens invers directiei de curgere, precum
si un preclasificator (ciclon, separator inertial etc.). O sonda
adecvata de prelevare, corespunzdtoare celei reprezentate in
figura 1-1, poate fi utilizatd in mod alternativ, cu conditia ca
preclasificarea prevazutd la punctul 4.5.3.12.1.3.1.4. sa poata fi
realizata.

Sonda de prelevare trebuie instalatd in apropierea axei tunelului,
intre 10 si 20 de diametre ale tunelului in aval de intrarea
gazelor de evacuare in tunel si trebuie sa aiba un diametru
interior de minimum 12 mm.

Daca sunt prelevate simultan mai multe esantioane cu o singura
sonda de prelevare, debitul de gaz extras de sonda respectiva
trebuie divizat in doud subdebite identice, pentru a se evita
rezultate distorsionate la prelevarea de esantioane.

Daca se utilizeaza sonde de prelevare multiple, fiecare sonda
trebuie sd aibd muchii ascutite, sa fie deschisd si cu varful
orientat in sens invers directiei de curgere. Sondele vor fi, de
asemenea, amplasate la o distanta de 5 cm in jurul axei longi-
tudinale centrale a tunelului de diluare.

Distanta dintre varful sondei de prelevare si suportul filtrului
trebuie sd fie de cel putin de 5 ori diametrul sondei, insa fara a
depasi 1 020 mm.

Preclasificatorul (de exemplu, ciclonul, separatorul inertial etc.)
este amplasat in amonte de suportul filtrului. Punctul de
separare de 50 % al preclasificatorului corespunde unui
diametru al particulelor situat intre 2,5 pm si 10 pm la
debitul volumic selectat pentru esantionarea masei particulelor
din emisii. Preclasificatorul este astfel construit incat permite ca
cel putin 99 % din particulele cu diametrul de 1 pm care intra
in preclasificator sd ajunga la iesirea din preclasificator la
debitul volumic selectat pentru esantionarea masei particulelor
din emisii. Cu toate acestea, se considerd acceptabild, ca alter-
nativa la un preclasificator separat, o sonda de prelevare cores-
punzitoare celei prezentate in figura 1-6, care functioneaza ca
un dispozitiv adecvat de clasificare pentru marimea particulelor.

Pompa sistemului de esantionare si debitmetrul

Dispozitivul de masurare a debitului gazelor de evacuare se
compune din pompe, regulatoare de debit si debitmetre.

Temperatura curentului de gaz in debitmetru nu trebuie sa
oscileze cu mai mult de + 3 K; aceastd condifie nu este
valabild pentru incercérile de regenerare efectuate pe vehicule
echipate cu dispozitive de posttratare cu regenerare periodica. In
plus, debitul masic al esantionului de particule va fi propor-
tional cu debitul total al gazelor de evacuare diluate din
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4.53.12.1.3.3.
4.53.12.1.3.3.1.

45.3.12.1.3.3.2.

4.53.12.1.3.3.3.

4.53.12.13.3.4.

4.53.12.1.3.3.5.

4.53.12.1.3.4.
4.53.12.1.3.4.1.

tunelul de diluare in limitele de = 5 % din debitul masic al
esantionului de particule. incercarea se intrerupe atunci cand se
produce o modificare inadmisibila a debitului din cauza unei
incdrcari prea mari a filtrului. Cand incercarea este repetata,
debitul trebuie diminuat.

Filtrul si suportul de filtru

Trebuie instalatd o supapd in aval de filtru pe directia de
curgere. Supapa trebuie sa fie suficient de rapidda pentru a se
deschide si inchide in cel mult o secundd dupa inceputul si
sfarsitul incercarii.

Se recomanda ca masa colectata pe filtrul de 47 mm (P.) este >
20 pg si ca incarcarea filtrului sd fie maximizatd conform
cerintelor de la punctele 4.5.3.12.1.2.3. si 4.5.3.12.1.3.3.

Pentru o incercare datd, viteza nominald a gazului prin filtru
trebuie reglatd la o valoare din intervalul 20 cm/s — 80 cm/s,
exceptand cazul in care sistemul de diluare functioneaza cu
debitul de esantionare proportional cu debitul CVS.

Sunt necesare filtre din fibra de sticla acoperita sau filtre cu
membrand pe bazd de fluorocarburi. Toate tipurile de filtre
trebuie sa aiba o eficientd de colectare pentru particulele de
0,3 um de DOP (di-octilftalat) sau POA (poli-alfa olefina) CS
68649-12-7 sau CS 68037-01-4 de cel putin 99 % la o viteza
nominald a filtrului de gaz de 5,33 cm/s.

Ansamblul suportului de filtru trebuie sd fie proiectat astfel
incit sd asigure o distributiec egald a debitului pe intreaga
suprafata utild a filtrului. Suprafata utild a filtrului trebuie sa
fie de cel putin 1 075 mm?.

Camera de cantdrire a filtrelor si balanta

Balanta microgram folosita la determinarea masei filtrelor
trebuie sa aibd o precizie (abatere standard) de 2 pg si o
rezolutie de 1 pg sau mai buna.

La inceputul fiecarei sesiuni de cantarire se recomanda veri-
ficarea microbalantei prin cantarirea unei greutati de referinta
de 50 mg. Aceastd greutate trebuie cantarita de trei ori, iar
media rezultatului trebuie nregistrati. Sesiunea de cantdrire si
balanta sunt considerate valabile dacd media cantaririi este in
limita a = 5 pg din rezultatul sesiunii anterioare de cantarire.

Pe perioada tuturor operatiilor de conditionare si cantarire,
spatiul (sau camera) de cantdrire indeplineste urmatoarele
conditii:

— Temperatura se mentine la 2952 = 3 K (22 = 3 °C);

— Umiditatea relativd se mentine la 45 + 8 %;

— Punctul de roua se mentine la 282,7 + 3 K (9,5 £ 3 °C).

Se recomanda ca, impreund cu masele esantioanelor si a filtrelor
de referinta, sd fie inregistrate conditiile de temperatura si
umiditate.



02014R0134 — RO — 26.12.2023 — 003.001 — 27

4.5.3.12.1.3.4.2. Corectia la cantarirea in aer

Toate greutatile filtrelor trebuie corectate pentru flotabilitatea in
aer.

Corectia de flotabilitate depinde de densitatea mediului filtrului
de esantionare, de densitatea aerului si de densitatea greutatii
utilizate pentru etalonarea balantei. Densitatea aerului depinde
de presiune, temperatura si umiditate.

Se recomanda controlarea temperaturii si punctului de roua ale
mediului de cantarire la 2952 K + 1 K 22 C £+ 1 °C) si,
respectiv, 282,7 + 1 K (9,5 £ 1 °C). Cu toate acestea,
cerintele minime specificate la punctul 4.5.3.12.1.3.4.1.
reprezintd o corectie acceptabild pentru efectele flotabilitatii.
Corectia de flotabilitate se aplicd dupd cum urmeaza:

Ecuatia 2-1:

Meorr = Mypcorr (1 - ((pair)/(pweight)))/(l - ((pair)/(pmedia)))
unde

My, = Masa particulelor dupa corectia de flotabilitate

Myneorr = Masa particulelor inainte de corectia de flotabilitate

Pair densitatea aerului in locul in care se afla balanta
Pweight = densitatea masei folosite pentru etalonarea balantei

Pmediu = densitatea mediului esantionului PM (filtrului) cu
mediu de filtrare fibra de sticla acoperitd cu Teflon
(de exemplu, TX40):

Pair S€ poate calcula astfel:

Ecuatia 2-2:
Pair = Pabs ! Mmix
air R . Tamb
unde:
P.s = presiunea absoluta a aerului in locul in care se afla
balanta
M,,ix = masa molara a aerului in locul in care se afla balanta
(28,836 gmol 1)
R = constanta molard a gazelor (8, 314 Jmol 'K "
Tamb = temperatura absolutd a aerului in locul in care se afla

balanta

Aerul din camera (sau din incintd) trebuie ferit de orice conta-
minant ambiant (cum este praful) care se poate depune pe
filtrele de particule in timpul stabilizarii acestora.

Sunt permise abateri limitate de la specificatiile pentru tempe-
ratura si umiditatea camerei, cu conditia ca durata totald a
acestora sa nu depdseasca 30 de minute in niciuna din
perioadele de conditionare a filtrelor. Camera de cantarire
trebuie sa indeplineascd specificatiile necesare inainte de
intrarea personalului in incdpere. in timpul operatiei de
cantarire nu sunt permise abateri de la conditiile specificate.
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4.5.3.12.1.3.4.3. Efectele electricitatii statice trebuie anulate. Aceastd conditie
poate fi Indeplinitd prin Tmpdmantarea balantei prin asezare pe
un suport antistatic si prin neutralizarea filtrelor de particule
inainte de céntarire utilizdind un neutralizator cu poloniu sau
un dispozitiv similar. in mod alternativ, anularea efectelor
statice se poate obtine prin compensarea sarcinii statice.

4.5.3.12.1.3.4.4. Filtrele se scot din incintd cu cel mult o ord inainte de inceperea
incercarii.

4.53.12.1.4. Descrierea sistemului de masura recomandat

Figura 1-3 reprezintd un desen schematic al unui sistem de
esantionare a particulelor recomandat. Deoarece configuratiile
diferite pot produce rezultate echivalente, respectarea exactd a
acestei figuri nu este necesard. Se pot utiliza componente supli-
mentare, cum ar fi instrumente, ventile, robineti solenoizi,
pompe sau comutatoare, pentru a obtine informatii suplimentare
si pentru a coordona functiile sistemelor componente. Alte
componente care nu sunt necesare pentru mentinerea preciziei
in cazul altor configuratii ale sistemului pot fi excluse, daca
excluderea acestora se bazeaza pe bunele practici ingineresti.

Figura 1-3

Sistemul de esantionare a particulelor
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Ajustarea cererii
proportionald cu debitul
Cvs

Un esantion al gazelor de evacuare diluate este prelevat din
tunelul de diluare a debitului total (DT) prin sonda de
prelevare a particulelor (PSP) si din tubul de transfer al
particulelor (PTT) prin intermediul pompei (P). Esantionul
este trecut prin preclasificatorul granulometric (PCF) si prin
suporturile filtrului (FH) care contin filtre de esantionare a parti-
culelor. Debitul de esantionare este reglat cu ajutorul regula-
torului de debit (FC).

4.54. Programele de conducere
4.54.1. Cicluri de incercare

Ciclurile de fincercare (modelele de viteza ale vehiculului)
pentru incercarea de tip I include trei parti, conform dispozitiilor
din apendicele 6. in functie de (sub)categoria vehiculului, se
efectueaza urmatoarele parti ale ciclului de incercare:
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4.5.42.
4.54.2.1.

Tabelul 1-5

Ciclul aplicabil pentru incercarea de tip I pentru vehiculele conforme Euro 4

Categoria de

Denumirea categoriei de vehicul

Ciclul incercarii

vehicule Euro 4
Lle-A Bicicleta cu motor
Lle-B Motoreta cu doua roti

L2e Motoretd cu trei roti ECE R47
Lée-A Cvadrimobil rutier usor
L6e-B Cvadrimobil usor

L3e

Motocicletd cu doua roti, cu si fara atas
L4e
WMTC, etapa 2

L5e-A Triciclu
L7e-A Cvadrimobil rutier greu
L5e-B Triciclu utilitar
L7¢e-B Cvadrimobil greu pentru toate tipurile de teren ECE R40
L7e-C Cvadrimobil greu

Tabelul 1-6

Ciclul aplicabil pentru incercarea de tip I pentru vehiculele conforme Euro 5

Categoria de

Numele categoriei de vehicul

Ciclu incercare

vehicule Euro 5
Lle-A Bicicleta cu motor
Lle-B Motoretd cu doud roti
L2e Motoreta cu trei roti
Lo6e-A Cvadriciclu rutier usor
L6e-B Cvadrimobil usor
L3e .
Motocicletd cu doua roti, cu si fara atas Ciclul ,WTMC
Lde revizuit
LSe-A Triciclu
L7e-A Cvadriciclu rutier greu
L5e-B Triciclu utilitar
L7e-B Cvadrimobil greu pentru toate tipurile de teren
L7e-C Cvadrimobil greu

Tolerantele vitezei vehiculului

Toleranta vitezei autovehiculului in orice moment al ciclurilor de
incercareprescriselapunctul4.5.4.1. este definita prin limitele supe-
rioare si inferioare. Limita superioard este cu 3,2 km/h mai mare
decat cel mai inalt punct de pe curba intr-un interval de o secunda
de la un moment dat. Limita inferioara este cu 3,2 km/h mai mica
decat cel mai jos punct de pe curba intr-un interval de o secunda al
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4.54.2.2.

timpului dat. Variatii mai mari decat tolerantele ale vitezelor vehi-
culului (care potavea loc, de exemplu, la schimbarea vitezelor) sunt
acceptabile cu conditia sa dureze mai putin de doud secunde in orice
situatie. Viteze ale vehiculului mai mici decat cele prescrise sunt
acceptate cu conditia ca vehiculul sa functioneze la puterea maxima
disponibila in timpul unor astfel de evenimente. Figura 1-4 prezinta
domeniul tolerantelor acceptabile ale vitezelor vehiculului pentru
puncte tipice.

Figura 1-4
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in cazul in care capacitatea de accelerare a vehiculului este
insuficienta pentru acoperirea fazelor de accelerare sau daca
viteza maximd proiectatd a vehiculului este mai mica decat
viteza de croaziera prescrisa in limitele de toleranta specificate,
vehiculul trebuie condus cu clapeta de acceleratie complet
deschisd pana la atingerea vitezei stabilite sau la viteza
proiectatd maximad, cu clapeta de acceleratie complet deschisa
in intervalul in care viteza stabilitd depéseste viteza maxima
proiectatd. Punctul 4.5.4.2.1. nu se aplicd in niciunul dintre
cele doud cazuri. Ciclul de incercare se efectueazd conform
procedurii normale atunci cand viteza stabilita este din nou
mai micd decat viteza maxima proiectata a vehiculului.
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4.54.2.3. in cazul in care decelerarea dureazi mai putin timp decét s-a
prevazut pentru aceastd fazi, se ajunge din nou la viteza
stabilita trecAnd printr-o perioadd de conducere la viteza
constantd sau la ralanti continuatd cu o perioadd consecutiva
de functionare la viteza constantd sau la ralanti constant.
Punctul 4.5.4.2.1. nu se aplicd in astfel de cazuri.

4.54.2.4. in afara acestor exceptii, deviatiile vitezei ruloului in raport cu
viteza stabilita a ciclurilor sunt conforme cu cerintele descrise la
punctul 4.5.4.2.1. In caz contrar, rezultatele incercirilor nu vor
fi utilizate pentru analiza ulterioard §i incercarea va trebui

reluata.

4.5.5. Prescriptii referitoare la schimbarea vitezelor pentru WMTC
prevazut in apendicele 6

4.5.5.1. Incercarea vehiculelor cu transmisie automati

4.5.5.1.1. Vehiculele echipate cu cutii de transfer, cu una sau mai multe

roti dintate etc., sunt supuse incercarii in configuratia reco-
mandatd de catre producdtor pentru utilizarea pe strazi sau
autostrazi.

4.5.5.1.2. Toate Incercarile sunt efectuate cu transmisia automata in modul
,de drum” (in treapta ce mai mare). in cazul cutiilor de viteze
automate cu convertizor de cuplu, vitezele pot fi schimbate la
fel ca in cazul transmisiilor manuale, la solicitarea produca-
torului.

4.5.5.1.3. in cazul cutiilor de vitezd automate, regimurile de ralanti sunt
incercate in treapta ,,de drum” si cu rotile franate.

4.55.1.4. in cazul transmisiilor automate, vitezele se vor schimba automat
cu parcurgerea secventei normale a treptelor de viteza.
Ambreiajul cu convertizor de cuplu, daca este cazul, va
functiona in conditii reale.

4.5.5.1.5. Modurile de decelerare se incearca in treapta de vitezd folosind
frinele sau acceleratia, dupd caz, pentru mentinerea vitezei
dorite.

4.5.52. incercarea vehiculelor cu transmisie manualid

4.5.52.1 Cerinte obligatorii

4.5.5.2.1.1. Pasul 1 — Calculul vitezelor de schimbare a treptelor

Vitezele pentru schimbarea inspre trepte superioare (vi_,, i
ViLi+ 1), in km/h, in timpul fazelor de accelerare se calculeaza
conform formulelor:

Vpasnenue 2-3:

1
- i=2tong -1

-1,9 p_ﬂ>
Visitl = |:(0,5753 X C( “Wiref ) X (S — nidle) +nid1ej| X E

Ecuatia 2-4:

—19xn >
Viey = {(0,5753 X e( wer) 0,1) X (S — Dide) +nidle:| X ——
ndV1

unde:
1”7 este numarul treptei de viteza (> 2)
,»Ng” este numarul total de trepte de viteza pentru mersul inainte

»Pn” este puterea nominala in kW
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4.55.2.1.2.

»Mpef” este masa de referinta in kg
. A |
»Nigle” este turatia la ralanti in min
.S~ este turatia nominala a motorului in min!

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

Vitezele de retrogradare spre trepte inferioare (vi,; _ 1),
in km/h, in timpul fazelor de croaziera sau decelerare, din
treapta a 4-a (viteza a 4-a) in treapta ng se calculeaza cu

formula:

Ecuatia 2-5:

71,9XP_n>
Viniol = {(0,5753 X e( Mrel ) X (8 — Nigle) + Nigle | X ,1=4 tong

1
ndVLQ
unde:

»1” este numarul treptei de viteza (> 4)

,»Nng” este numarul total de trepte de viteza pentru mersul inainte
»Pn” este puterea nominalda in kW

»Mef” este masa de referinta in kg

Mg este turatia la ralanti in min™!

S~ este turatia nominala a motorului in min”!

,ndv; _,” este raportul dintre turatia motorului in min™' si viteza
vehiculului in km/h in treapta ; _ »

Viteza de retrogradare din treapta a 3-a in treapta a 2-a (v3_,5)
se calculeaza cu urmatoarea ecuatie:

Ecuatia 2-6:

Pn

-1,9 1
Vo3 = {(0,5753 X e( XMM) - 0,1> X (S = Nigie) + Nigle | X ——
ndv1

unde:

» u inala 1

P,” este puterea nominala in kW
»Mef” este masa de referina in kg

HNigle” este turatia la ralanti in min!

,,s” este turatia nominald a motorului in min™'

,ndv;” este raportul dintre turatia motorului in min”!

vehiculului in km/h in treapta 1

si viteza

Viteza de retrogradare din treapta a 2-a in treapta 1 (v,_,;) se
calculeaza cu urmatoarea ecuatie:

Ecuatia 2-7:
[0,03 x ( )+ ] !
Va1 = (0,03 X (s — Nigle] X ——
2—1 idle idle n dV2
unde:
,ndv,” este raportul dintre turatia motorului in min ' si viteza

vehiculului in km/h in treapta a 2-a
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Deoarece fazele de croaziera sunt definite de indicatorul de
fazd, este posibil sa intervind o usoard crestere a vitezei si ar
putea fi necesard trecerea intr-o treaptd superioard. Vitezele de
trecere spre treptele superioare (vi_,», V2381 Vioi+1), in km/h,
in timpul fazelor de croazierda se calculeaza cu urmatoarele
ecuatii:

Ecuatia 2-7a:

1
Vina = [0,03 X (8 — njgie) + Njgie] X v,

Ecuatia 2-8:

71,9><P—"> 1
Vo3 = |:(0,5753 X C( Mref ] _ 0,1) X (S - nidle) + nidle:| X —
ndv;

Ecuatia 2-9:

-1,9 P_") 1
Vinipl = [(0,5753 x e( " Miref ) X (s — Dige) +nidle} X ——, i =3 to ng
ndv;_;
4.5.5.2.1.3. Pasul 2 — Alegerea treptei de vitezd pentru fiecare esantion al
ciclului

Pentru a evita interpretdrile diferite ale fazelor de accelerare,
decelerare, croaziera si oprire, se adaugd indicatori corespun-
zatori la modelul de viteza al autovehiculului, ca parti integrante
ale ciclurilor (a se consulta tabelele din apendicele 6).

Apoi se calculeaza treapta de vitezd corespunzitoare pentru
fiecare esantion, conform intervalelor de viteza ale vehiculului
obtinute pe baza ecuatiilor de viteza de la punctul 4.5.5.2.1.1. si
a indicatorilor de fazd pentru componentele ciclului corespun-
zatoare vehiculului de incercare, dupd cum urmeaza:

Selectarea treptelor de viteza pentru fazele de oprire:

fn primele cinci secunde ale unei faze de oprire, maneta schim-
batorului va fi trecutd in treapta 1, iar ambreiajul decuplat. in
partea anterioard a unei faze de oprire, maneta schimbatorului
va fi trecutd in pozitia neutru, iar ambreiajul va fi decuplat.

Selectarea vitezelor pentru fazele de accelerare:
treapta 1, daca v < vi_,,

treapta 2, dacd vi_,, <V < vp_,3

treapta 3, dacd vo_,3 <V < v3_4

treapta 4, dacd v3_,4 <V < v4s

treapta 5, dacd v4_,5 <V < Vs_,6

treapta 6, dacad v > vs_¢

Selectarea treptelor de vitezd pentru fazele de decelerare sau
accelerare:

treapta 1, daca v < v,_,;
treapta 2, daca v < v3_,;

treapta 3, dacd v3_,, <V < vy 3
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4.55.2.3.
4.5.5.23.1.

4.55.2.2.

4.55.23.

treapta 4, daca v4_,3 <V < Vs_yy

treapta 5, dacd vs_,4 <V < Vg5

treapta 6, daca v > v4_,s

Ambreiajul se decupleaza daca:

(a) viteza vehiculului scade sub 10 km/h sau

(b) turatia motorului scade sub nivelul
nnjgie + 0,03 X (s — Nigic);

(c) nu exista niciun risc de oprire a motorului in faza de pornire
la rece.

Pasul 3 — Corectii conform cerintelor suplimentare

Selectarea vitezei se va modifica in conformitate cu urmatoarele
cerinte:

(a) nicio schimbare a treptei de vitezd din faza de accelerare in
cea de decelerare. Treapta de viteza utilizatd in ultima
secunda a fazei de accelerare va fi mentinutd pentru urma-
toarea fazd de decelerare, cu exceptia cazului in care viteza
scade sub cea a unei trepte inferioare;

(b) nu se admite cresterea sau scaderea vitezei cu mai mult de o
treaptd, cu exceptia trecerii din treapta a 2-a in pozitia neutra
in timpul fazelor de decelerare pentru oprire;

(c) trecerile in treapta superioara sau inferioard timp de pana la
patru secunde sunt inlocuite de treapta anterioard, dacd
treapta anterioard si cea posterioard sunt identice, de
exemplu 2 3 3 3 2 se inlocuieste cu 222225514333
3 4 se inlocuieste cu 4 4 4 4 4 4. in cazul circumstantelor
consecutive, treapta utilizatdi mai mult se activeaza, de
exemplu 2223332222333 va fiinlocuit cu 2 2
2222222233 3. Dacéd sunt utilizate pentru acelasi
interval de timp, o serie de trepte succesive va prevala
asupra unei serii de trepte anterioare, de exemplu 2 2 2 3
33222333vafiinlocuitcu222222222333;

(d) nu se admite trecerea in treptele inferioare de viteza in faza
de accelerare.

Dispozitii facultative

Selectarea vitezei se va modifica in conformitate cu urmatoarele
cerinte:

Utilizarea unor trepte de vitezd inferioare celor stabilite prin
cerintele de la punctul 4.5.5.2.1. este permisd In orice fazd a
ciclului. Se vor respecta recomandarile producatorului cu privire
la utilizarea treptelor de vitezd, cu condifia ca acestea sa nu
determine utilizarea unor trepte de viteza superioare celor
indicate la punctul 4.5.5.2.1.

Dispozitii facultative

Nota 5: Se poate utiliza programul de calcul disponibil pe
site-ul ONU la adresa URL de mai jos ca ajutor pentru
selectarea treptei de viteza:

http://live.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29grpe/wmtc.
html
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4.5.6.1.

4.5.6.1.1.

4.5.6.1.2.
4.5.6.1.2.1.

45.6.1.2.2.

Explicatii referitoare la abordare si la strategia de schimbare a
vitezelor, precum si un exemplu de calcul, sunt disponibile in
apendicele 9.

Reglarea standului

Se furnizeaza o descriere completd a standului cu rulouri si a
instrumentelor conform apendicelui 6. Masuratorile se vor
efectua cu nivelul de precizie indicat la punctul 4.5.7.
Rezistenta la inaintare pe standul cu rulouri poate fi obtinuta
fie din masuratorile efectuate la decelerare cu rulare libera, fie
dintr-un tabel al rezistentelor la inaintare, cu referire la apen-
dicele 5 sau 7 pentru un vehicul echipat cu o roata pe axa
motoare si, respectiv, la apendicele 8 pentru un vehicul cu
doud sau mai multe roti pe axele motoare.

Reglarea standului cu rulouri pe baza masuratorilor efectuate in
timpul parcursului rutier in roatd liberd cu ambreiajul decuplat

Pentru a folosi aceastd optiune, masuratorile in timpul
parcursului rutier cu ambreiajul decuplat se efectueaza
conform dispozitiilor din apendicele 7 pentru un vehicul
echipat cu o roata pe axa motoare, respectiv conform dispozi-
tiilor din apendicele 8 pentru un vehicul echipat cu doua sau
mai multe roti pe axele motoare.

Caracteristicile echipamentului

Echipamentul de masurare a vitezei si timpului va avea nive-
lurile de precizie indicate la punctul 4.5.7.

Reglarea masei inertiale

Masa inertiala echivalenta mi pentru standul cu rulouri este
masa inertiala echivalenta a volantului, mfi, care este cea mai
apropiata de suma dintre masa vehiculului in stare de func-
tionare i masa conducdtorului (75 kg). Ca optiune alternativa,
masa inertiald echivalentd mi se poate calcula conform dispozi-
tillor din apendicele 5.

Daca masa de referintd m,. nu poate fi echivalata cu masa
inertiala echivalenta a volantului mi, pentru egalarea fortei de
rezistentd la finaintare F* cu forta de rezistentdi in timpul
parcursului Fg (care se regleaza pe standul cu rulouri), timpul
corectat de parcurs rutier cu ambreiajul decuplatATg poate fi
ajustat pe baza procentului masei totale a intervalului tinta de
parcurs rutier cu ambreiajul decuplat, AT,urcurs, dupd cum
urmeaza:

Ecuatia 2-10:

1 2Av
ATmad = % (ma + mr]) F
Ecuatia 2-11:
1 2Av
AT = —(m; ") —
£ =3 mtm)
Ecuatia 2-12:
Fg=F"
Ecuatia 2-13:
m; + m,

ATg = ATypaa X
m, + m,
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4.5.6.2.

4.5.6.2.1.

45.62.2.

45.6.23

4.5.6.2.4.

4.5.7.

m; m
cu 0,05 < DMy s
m, + m,;

unde:

Masa m,; poate fi mdsuratd sau calculatd, 1n kilograme, dupa
caz. Ca optiune alternativd, M2 m ,, poate fi estimat ca fiind
egal cu 4 procente din m. «

Forta de rezistenta la inaintare obtinutad dintr-un tabel al rezis-
tentelor la inaintare

Standul cu rulouri poate fi reglat pe baza datelor din tabelul de
rezistentd la Tnaintare, in loc de a efectua reglarea pe baza fortei
de rezistenta la inaintare obtinute prin metoda rularii libere. Cu
ajutorul metodei din tabel, standul cu rulouri se regleazd in
functie de masa in stare de functionare, indiferent de caracte-
risticile vehiculului de categoria L.

Nota 6: A se proceda cu atentie la aplicarea acestei metode la
vehiculele de categoria L cu caracteristici excelente.

Masa inertiald echivalentd a volantului mfi este masa inertiala
echivalentd m; precizatd in anexa 5, 7 sau 8, dacd este cazul.
Standul cu rulouri se regleaza in functie de rezistenta rotilor
nemotoare (a) si de coeficientul rezistentei aerodinamice (b)
specificat in anexa 5 sau determinat conform procedurilor
prevazute in apendicele 7 sau, respectiv, 8.

Rezistenta la inaintare pe standul cu rulouri Fg se determina cu
urmatoarea ecuatie:

Ecuatia 2-14:
FE:FT=a+b><VZ

Rezistenta tinta la inaintare, F", este egala cu rezistenta la
inaintare obtinutd pe baza tabelului de rezistentd la inaintare
FT, intrucat nu este necesar sa se aplice corectia pentru a se
tine seama de conditiile ambientale de referinta.

Acuratetea masuratorilor

Masuratorile sunt efectuate folosind echipamentul care
corespunde cerintelor de acuratete din tabelul 1-7:

Tabelul 1-7

Precizia obligatorie a masuratorilor

Elementele de masurare La valoarea determinata Rezolutia
a) Rezistenta la inaintare, F + 2 procente -
b) Viteza vehiculului (v1, v2) + 1 procent 0,2 km/h
c) Interval de vitezd la rularea + 1 procent 0,1 km/h
libera 2Av = vl —v2
d) Timpul de rulare libera (At) + 0,5 procent 0,01 s
e) Masa totald a vehiculului (mk + + 0,5 procent 1,0 kg
mrid)
f) Viteza vantului + 10 procent 0,1 m/s
g) Directia vantului — 5 grade
h) Temperaturi +1K 1 K
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5.1.1.1.

5.1.1.2.
5.1.1.2.1.

5.1.1.2.2.

Elementele de masurare La valoarea determinata Rezolutia
i) Presiunea barometrica — 0,2 kPa
j) Distanta + 0,1 % I m
k) Timp +0,1 s 0,1 s

Proceduri de incercare
Descrierea incercarii de tip |

Vehiculul de incercare este supus, in functie de categoria sa,
cerintelor incercarii de tip I, astfel cum este precizat la prezentul
punct 5.

Incercarea de tip I (pentru verificarea emisiilor medii de gaze
poluante, emisiilor de CO, si consumului de combustibil intr-un
ciclu de conducere specific)

incercarea este efectuati prin metoda descrisd la punctul 5.2.
Gazele vor fi colectate si analizate conform metodelor
prevazute.

Numarul de incercari

Numarul de incercari este stabilit dupa cum se arata in figura 1-
5. Rj; - Ryz descriu rezultatele finale ale masuratorilor pentru
prima (nr. 1) pana la a treia (nr. 3) incercare si nivelul emisiilor
de gaze poluante, dioxid de carbon, consumul de combustibil/
energetic sau autonomia electricd in conformitate cu dispozitiile
din anexa VII. ,,L,” reprezinta valorile limita L; - Ls, asa cum
sunt acestea definite in partile A, B si C din anexa VI la
Regulamentul (UE) nr. 168/2013.

in cadrul fiecirei incercari se vor stabili masele de monoxid de
carbon, hidrocarburi, oxizi de azot, dioxid de carbon si
consumul de combustibil. Masa particulelor se determina
numai pentru (sub)categoriile indicate in partile A si B din
anexa VI la Regulamentul (UE) nr. 168/2013 (consultati
notele explicative 8 si 9 de la finalul anexei VIII la regula-
mentul mentionat).
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5.2.
5.2.1.

5.2.1.1.

Figural-5

Diagrama numarului de incerciri de tip 1

Media Prima incercare A
doua incercare

acceptat

da
il el

\_1
L
I A tre1a incercare

< 0,85*L da

iRy + Ry < 1,771

Rj > 1L,1*L
sau Rj; = L

SR, 2L

| A patra incercare |

+

nu
da ~ :

Ry > 1,14
da

nu

[Ry; + Ry +Ry3)[3 <L

Incerciri de tip 1
Tabel de sintezd

Incercarea de tip I include secvente prescrise privind pregatirea
standului cu rulouri, alimentarea, parcarea si conditiile de func-
tionare.
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5.2.1.2.

5.2.1.3.

5.2.14.

5.2.1.5.

522.
52.2.1.
52.2.1.1.

52.2.1.2.

52.2.1.3.

5222.

Scopul incercarii este de a determina emisiile de hidrocarburi,
monoxid de carbon, oxizi de azot, dioxid de carbon, mase de
particule, dacéd este cazul, precum si consumul de combustibil/
energetic si autonomia vehiculului in timpul simularii conditiilor
reale de functionare. incercarea include porniri ale motorului si
functionarea vehiculelor de categoria L pe un stand cu rulouri,
in cadrul unui ciclu de conducere specificat. Un procent din
emisiile de gaze de evacuare diluate este colectat in permanenta
pentru analiza ulterioara, cu un dispozitiv de prelevare la volum
constant (diluare variabild) (CVS).

Cu exceptia disfunctionalitatilor sau defectarii componentelor,
toate sistemele de control al emisiilor instalate sau incluse pe
un vehicul de categoria L trebuie sa functioneze pe parcursul
tuturor procedurilor.

Concentratiile reziduale se masoara pentru toate tipurile de
emisii vizate. Pentru incercarea gazelor de evacuare este
necesara esantionarea si analiza aerului de diluare.

Masurarea masei particulelor de fond

Nivelul de particule de fond ale aerului de diluare se poate
determina prin trecerea aerului filtrat de diluare prin filtrele de
particule. Acesta va fi prelevat din acelasi punct ca si esantionul
de particule, daca masurarea masei particulelor de fond se aplica
in conformitate cu anexa VI(A) la Regulamentul (UE)
nr. 168/2013. Masurarea poate fi efectuatd inainte sau dupa
incercare. Masuratorile masei de particule pot fi corectate prin
scaderea contributiei particulelor de fond din sistemul de diluare.
Nivelul admisibil al particulelor de fond este < 1 mg/km (sau
masa echivalentd pe filtru). Daca masa particulelor de fond
depaseste acest nivel, se utilizeazd valoarea prescrisd de
1 mg/km (sau masa echivalentd pe filtru). In cazul in care
scaderea masei particulelor de fond conduce la un rezultat
negativ, masa de particule rezultata se considera zero.

Reglajele si verificarile standului cu rulouri
Pregatirea vehiculului de incercare

Producatorul pune la dispozitie accesorii si adaptoare supli-
mentare, dupd cum este necesar, pentru instalarea unui orificiu
de golire in cel mai jos punct posibil al rezervoarelor instalate
pe vehicul si pentru a permite colectarea esantioanelor de gaze
de evacuare.

Presiunea pneurilor se regleazd in conformitate cu specificatiile
producatorului, cu acordul serviciului tehnic, sau la presiunea la
care viteza vehiculului in timpul incercarii pe drum este egala
cu viteza vehiculului pe standul cu rulouri.

Vehiculul de incercare se incélzeste pe standul cu rulouri in
aceleasi conditii ca in timpul incercarii pe drum.

Pregatirea standului cu rulouri, daca reglajele sunt stabilite pe
baza masuratorilor efectuate in timpul miscdrii decelerate prin
rulare libera pe drum

Inainte de incercare, standul cu rulouri se incilzeste in vederea
stabilizarii fortei de frecare Ff. Sarcina pe standul cu rulouri FE,
din punct de vedere al constructiei, este formatd din pierderea
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52222

52223.

totala prin frecare Ff care este suma dintre rezistenta la frecare
la rotatia rulourilor, rezistenta la rulare a pneurilor, rezistenta la
frecare a partilor turnante ale trenului de rulare al vehiculului si
forta de franare a unitatii de absorbtie a puterii (pau) Fpau,
conform ecuatiei:

Ecuatia 2-15:
FE = F/ + szzu

Rezistenta tintd la inaintare F*, obtinutd conform apendicelui 5
sau 7 pentru un vehicul echipat cu o roatd pe axa de propulsie,
respectiv conform apendicelui 8 pentru un vehicul cu doud sau
mai multe roti pe axele motoare, este reprodusd pe standul cu
rulouri in functie de viteza vehiculului, si anume:

Ecuatia 2-16:
Fp(vi) = F*(vi)

Pierderea totald prin frecare Ff pe standul cu rulouri se
determind prin metoda de la punctul 5.2.2.2.1. sau 5.2.2.2.2.

Motorizare folosind standul de incercare cu rulouri

Metoda se aplica doar standurilor pe care se poate conduce un
vehicul din categoria L. Vehiculul de incercare este antrenat de
standul cu rulouri la o viteza de referinta v, cu trenul de rulare
cuplat si cu ambreiajul decuplat. Pierderea totala prin frecare Ff
(Vo) la viteza de referinta v0 este indicatd de forta standului cu
rulouri.

Rulare libera fara absorbtie

Metoda de determinare a timpului de rulare liberd este aplicata
pentru evaluarea pierderii totale prin frecare Ff. Rularea liberd a
vehiculului se efectueaza pe standul cu rulouri urménd
procedura descrisa in apendicele 5 sau 7 pentru un vehicul
echipat cu o roatd pe axa motoare, respectiv in apendicele 8
pentru un vehicul echipat cu doud sau mai multe roti pe axele
motoare, cu absorbtie zero a standului cu rulouri. Se maéasoara
timpul de decelerare cu ambreiajul decuplat,Ati, corespunzator
vitezei de referintd v,. Masurarea se efectueaza de cel putin trei
ori si se calculeazi timpul mediu de rulare liberi Ape baza
ecuatiei:

Ecuatia 2-17:

B

S| =
T

Pierderea totald prin frecare

Pierderea totald prin frecare Ff(, ) la viteza de referintd v, este
indicata de urmatoarea ecuatie:

Ecuatia 2-18:

1 2Av
o (my o m) 5

Fi(vo) =
(o) =3% At
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Calcularea fortei unitatii de absorbtie a puterii

Forta Fp,, (Vo) absorbiti de standul cu rulouri la viteza de
referintd v, se calculeazd scdzand Fgyg) din rezistenta tintd la
A . * . .
inaintare F (vy), conform ecuatiei:

Ecuatia 2-19:
Fpau (VO) =F (VO) - Ff(VO)

Reglarea standului cu rulouri

in functie de tip, standul cu rulouri poate fi reglat printr-una
dintre metodele descrise la punctele 5.2.2.2.5.1. — 5.2.2.2.5.4.
Reglajul selectat se aplica pentru masurarea nivelului de emisii
de poluanti si de CO,, precum si pentru masuratorile pentru
determinarea  randamentului  energetic = (consumul de
combustibil/energie si autonomia electricd) prevazute in
anexa VIIL

Standul cu rulouri cu functie poligonala

in cazul standului cu functie poligonala, la care caracteristicile
de absorbtie sunt determinate de valorile sarcinii la diferite
trepte de vitezd, se aleg ca puncte de reglaj cel putin trei
viteze date, inclusiv viteza de referinta. La fiecare dintre
aceste trepte, standul cu rulouri se regleaza in functie de
valoarea Fpau (vj) obtinuta la punctul 5.2.2.2.4.

Standul cu rulouri cu control al coeficientilor

In cazul standului cu rulouri cu control al coeficientilor la care
caracteristicile absorbtiei sunt determinate de coeficientii dati ai
unei functii polinomiale, valoarea Fpau (vj) pentru fiecare viteza
datd se calculeaza conform procedurii mentionate la punctul
52.2.2.

Daca se definesc caracteristicile sarcinii astfel:

Ecuatia 2-20:

Fou(V) =ax v +bxv+ec

unde:

coeficientii a, b si ¢ se determind prin metoda regresiei
polinomiale.

Standul cu rulouri este reglat conform coeficientilor a, b si ¢
obtinuti prin metoda regresiei polinomiale.

Standul cu rulouri cu dispozitiv de reglare digital poligonal F*

in cazul unui stand cu rulouri cu reglor digital poligonal, unde
unitatea centrali de procesare este inclusd in sistem, Feste
introdusa direct, iar At;, F¢ si Fpau se masoara si se calculeaza
automat pentru reglarea standului cu rulouri in functie de
rezistenta tinta la inaintare:
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Ecuatia 2-21:
F'=f+fo v

in acest caz, o serie de puncte succesive se introduc in mod
digital direct din setul de date Fsj si vj, se efectueazd parcursul
cu ambreiajul decuplat si se masoarda timpul de decelerare cu
ambreiajul decuplatA tj. Dupad repetarea incercarii de rulare
libera de cateva ori, Fpau se calculeaza si se regleaza automat
la intervale de viteza ale vehiculului de categoria L de 0,1 km/h,
dupd cum urmeaza:

Ecuatia 2-22:

F*+F = 316 (m; + m,~1)2AA—:
Ecuatia 2-23:
Ecuatia 2-24:
Fpa = F* — Fy

Stand cu rulouri f° 0» £ » cu dispozitiv de reglare a coefi-
cientilor

in cazul standului cu rulouri previzut cu dispozitiv digital de
reglare a coeficientilor, dacd o wunitate centrald de
procesare (CPU) este incorporata sistemului, rezistenta tinta la
inaintare F* = f + f>  VZeste stabilitd automat pe standul cu
rulouri.

in acest caz, coeficientii 0 si f* » se introduc direct, in mod
digital; se efectueaza parcursul cu ambreiajul decuplat si se
calculeazd timpul de decelerare ti pe parcursul cu ambreiajul
decuplatA. Fpau se calculeazd automat si se regleazd la
intervale ale vitezei vehiculului de 0,06 km/h, dupa cum
urmeaza:

Ecuatia 2-25:

F 4+ F) = —— (m; + my) 22
- m; 4+ m,) —
7736 YA
Ecuatia 2-26:
1 2Av
Fy = (m; +my) = — F*
1= g g mitma) 3
Ecuatia 2-27:
Fpau =F - Ff

Verificarea reglajelor standului cu rulouri
Incercarea de verificare

Imediat dupa reglajele initiale, se masoara timpul de rulare
libera Atz pe standul cu rulouri corespunzator vitezei de
referintd (vo), urmand procedura din apendicele 5 sau 7
pentru un vehicul echipat cu o roatd pe axa propulsatd si,
respectiv, din apendicele 8 pentru vehiculul cu doud sau mai
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52232
52232.1.

multe roti pe axele motoare. Masuratorile se efectueaza de cel
putin trei ori, iar timpul de rulare liberdAtg se calculeazd pe
baza rezultatelor obtinute. Rezistenta la inaintare la viteza de
referintd FE (vq) pe standul cu rulouri se calculeaza prin ecuatia:

Ecuatia 2-28:

1 2Av
FE(V()) = ﬁ (mi —+ mrl) E

Calcularea unei erori de reglaj

Eroarea de reglaj € se calculeaza prin ecuatia:

Ecuatia 2-29:

_ [Fe(vo) = F*(vo)|

x 100
F*(vo)

Se regleaza din nou standul cu rulouri dacd eroarea de reglare
nu este conformd urmatoarelor criterii:

€ < 2 procente pentru vy > 50 km/h

™
IA

3 procente pentru 30 km/h < vy < 50 km/h

™
IA

10 procente pentru vo > 30 km/h

Procedura de la punctele 5.2.2.2.6.1. - 5.2.2.2.6.2. se repeta
pana ce eroarea de reglare este conforma acestor criterii.
Reglajul standului cu rulouri si erorile observate se docu-
menteaza. Exemple de formulare pentru documentare sunt
incluse in modelul de raport de incercare conform articolului
32 alineatul (1) din Regulamentul (UE) nr. 168/2013.

Pregatirea standului cu rulouri, daca reglajele sunt preluate
dintr-un tabel al rezistentelor la inaintare

Viteza specifica a vehiculului pentru standul cu rulouri

Rezistenta la inaintare pe standul cu rulouri va fi verificata la
viteza specificatd a vehiculului v. Se vor incerca minimum patru
viteze specificate. Intervalul treptelor de vitezd specificate
(intervalul dintre treptele maxime si minime) va duce la
marirea vitezei de referintda sau a intervalul vitezei de referinta,
daca existd mai mult de o viteza de referinta, cu cel putin Av,
conform dispozitiilor din apendicele 5 sau 7 pentru un vehicul
echipat cu o roatd pe axa motoare si in apendicele 8 pentru un
vehicul echipat cu doud sau mai multe roti pe axele motoare.
Treptele de viteza specificate, inclusiv cele de referintd, vor fi la
intervale regulate de distanta, cu distante de maximum 20 km/h
intre ele.

Verificarea standului cu rulouri

Imediat dupa reglarea initiald, se determina timpul de decelerare
la rulare libera corespunzator vitezei specificate, pe sasiul dina-
mometrului. Vehiculul nu se urca pe standul cu rulouri in
momentul cand se masoarda timpul de decelerare la rulare
libera. Timpul de rulare libera incepe in momentul in care
viteza pe standul cu rulouri depaseste viteza maximd a
ciclului de incercare.
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Masuritorile se efectueaza de cel putin trei ori, iar timpul de
rulare libera Atg se calculeaza pe baza rezultatelor obtinute.

Rezistenta la inaintare setatd FE(vj) pe standul cu rulouri se
calculeaza prin ecuatia:

Ecuatia 2-30:

2Av
= m;
3,6 Atg

Eroarea de reglaj € la viteza specificatdse calculeazd prin
ecuatia:

Ecuatia 2-31:

. [Fe(v;) — Frl o

100
Fr

Se regleaza din nou standul cu rulouri daca eroarea de reglare
nu satisface urmatoarele criterii:

€ < 2 procente pentru v > 50 km/h

™
IN

3 procente pentru 30 km/h < v < 50 km/h

(3]
IA

10 procente pentru v < 30 km/h

Procedura de la punctele 5.2.2.2.6.1. - 5.2.2.2.6.2. se repetd
pand ce eroarea de reglare respectd aceste criterii. Reglajul
standului cu rulouri si erorile observate se documenteaza.

Sistemul standului cu rulouri va fi in conformitate cu metodele
de etalonare si verificare din apendicele 3.

Etalonarea analizatorilor

Cantitatea de gaz la presiunea compatibild cu functionarea
corecta a echipamentului va fi injectatd in analizor cu ajutorul
debitmetrului si supapei reductoare montate pe fiecare recipient
de gaz. Echipamentul va fi reglat pentru a indica valoarea
introdusa pe recipientul de gaz ca si valoare stabilizatd.
incepand de la reglajul obtinut pe butelia de gaz cu cea mai
mare capacitate, se realizeaza o curba a deviatiilor echipa-
mentului, conform continutului diferitelor recipiente standard
folosite. Analizorul cu ionizare in flacidrd se reetaloneaza
periodic, la intervale de maximum o lund, folosind amestecuri
de aer/propan sau aer/hexan cu o concentratie nominald a hidro-
carburilor egala cu 50 % si 90 % din nivelul maxim.
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52.34.1.

52.34.2.

52.343.

5.2.3.5.

Analizoarele nedispersive cu absorbtie in infrarosu vor fi veri-
ficate la aceleasi intervale folosind amestecuri de azot / CO si
azot/ CO, in concentratii nominale egale cu 10, 40, 60, 85 si
90 % din intreaga scala.

Pentru a regla analizorul de chemiluminiscenta cu NOx, se vor
folosi amestecuri de azot/oxid de azot (NO) cu concentratii
nominale egale cu 50 % si 90 % din nivelul maxim. Etalonarea
tuturor celor trei tipuri de analizoare va fi verificatd inaintea
fiecarei serii de incercari, folosind amestecuri de gaze, care
sunt masurate in concentratii egale cu 80 % din nivelul
maxim. Se poate utiliza un dispozitiv de diluare pentru a
aduce gazul de etalonare cu o concentratie de 100 % la concen-
tratia dorita.

Procedura de verificare a raspunsului la hidrocarburi a detec-
torului cu ionizare de flacara incalzit (FID) (analizor)

Reglarea detectorului pentru un raspuns optim

FID se regleazd conform specificatiilor producatorului. Se
utilizeazad propan diluat In aer pentru reglarea aparatului in
vederea obtinerii unui raspuns optim in intervalul de functionare
utilizat cel mai des.

Etalonarea analizorului de hidrocarburi

Analizorul se etaloneazd folosind propan diluat in aer si aer
sintetic purificat (a se vedea punctul 5.2.3.6.).

Se traseaza o curba de etalonare conform punctelor 5.2.3.1 -
5.2.3.3.

Factori de raspuns pentru diferite hidrocarburi si limite reco-
mandate

Factorul de raspuns (Ry) pentru o anumitd hidrocarburd se
exprimd prin raportul dintre indicatia C; datd de analizorul
FID si concentratia gazului din cilindru, exprimat in ppm C;.

Concentratia gazului de etalonare trebuie sd dea un raspuns
corespunzator la aproximativ 80 % din intreaga scald pentru
intervalele de functionare utilizate in mod normal. Concentratia
trebuie cunoscuta cu o precizie de 2 % 1in raport cu un standard
gravimetric exprimat in volum. n plus, buteliile de gaz trebuie
preconditionate timp de 24 de ore la temperaturi cuprinse intre
293,2 K si 303,2 K (20 °C si 30 °C).

Factorii de raspuns trebuie determinati la punerea in functiune a
analizorului si ulterior in cazul principalelor operatii de intre-
tinere. Gazele de incercare utilizate si factorii de raspuns reco-
mandati sunt urmatorii:

metan si aer purificat: 1,00 < Rf < 1,15

sau 1,00 < Rf < 1,05 pentru vehicule alimentate cu
GN/biometan

propilena si aer purificat: 0,90 < Rf < 1,00
toluen si aer purificat: 0,90 < Rf < 1,00

Aceste valori corespund unui factor de raspuns (Rf) de 1,00
pentru propan si aer purificat.

Procedurile de etalonare si verificare ale echipamentului de
masurare a masei particulelor emise
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Etalonarea debitmetrului

Serviciul tehnic se asigura de existenta unui certificat de
etalonare pentru debitmetru, in care este atestata conformitatea
acestuia cu un standard identificabil, redactat in perioada de 12
luni anterioara incercarii sau dupa orice reparatie sau modificare
care ar putea influenta etalonarea.

Etalonarea microbalantei

Serviciul tehnic se asigurd de existenta unui certificat de
etalonare pentru microbalantd, in care este atestata confor-
mitatea acesteia cu un standard identificabil, redactat in
perioada de 12 luni anterioara incercarii.

Cantdrirea filtrelor de referinta

Pentru a determina greutatea specificd a filtrului, se cantdresc
cel putin doua filtre de referintd neuzate in interval de cel mult
opt ore dupd cantdrirea filtrelor de esantionare, insa preferabil in
acelasi timp cu acestea. Filtrele de referintd trebuie sd fie de
aceeasi marime si din acelasi material ca filtrele de esantionare.

Daca masa specifica a unui filtru de referintd se modifica cu
mai mult de + 5 pg intre cantaririle filtrelor de esantionare,
filtrele de esantionare si filtrele de referintd se reconditioneaza
in camera de cantdrire gi se cantaresc din nou.

Aceasta se bazeazd pe o comparare a greutatii specifice a
filtrului de referinta si a mediei mobile a greutatilor specifice
ale filtrului respectiv.

Media mobila se calculeaza pornind de la greutdtile specifice
determinate dupa ce filtrele de referinta au fost introduse in
camera de cantarire. Perioada de etalonare va fi cuprinsa intre
una si 30 de zile.

Reconditionarea si recantdririle multiple ale esantionului si
filtrelor de referintd sunt permise pand la 80 de ore dupa
masurarea gazelor in cadrul incercarii de determinare a
emisiilor.

Daca in aceastd perioadd mai mult de jumatate dintre filtrele de
referintd indeplinesc criteriul £ 5 pg, cantarirea filtrului de
referintd poate fi validata.

Daca, la finalul acestei perioade, se utilizeazd doua filtre de
referind si un filtru nu indeplineste criteriul £ 5 ug, cantdrirea
filtrului de referintd poate fi validata, cu conditia ca suma dife-
rentelor absolute dintre mediile specifice si mobile din cele
douad filtre de referind sa nu depdseascd 10 ug.

in situatia in care mai putin de jumitate din numarul filtrelor de
referintd indeplineste criteriul + 5 pg, filtrul de esantionare este
rebutat si incercarea de emisii se repetd. Toate filtrele de
referintd vor fi evacuate si inlocuite in termen de 48 de ore.
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5.2.3.6.1.

5.2.3.6.2.

in toate celelalte cazuri, filtrele de referintd se inlocuiesc cel
putin la fiecare 30 de zile si de asa manierd, incét nici un filtru
de esantionare nu este cantdrit fard a fi comparat cu un filtru de
referintd aflat in camera de cantarire de cel putin o zi.

in cazul in care criteriile de stabilitate ale camerei de cantirire
prevazute la punctul 4.5.3.12.1.3.4. nu sunt indeplinite, dar
cantdrirea filtrului de referintd indeplineste criteriile de la
punctul 5.2.3.5.3., producatorul vehiculului are posibilitatea de
a accepta cantarirea filtrelor de esantionare sau de a anula incer-
carile, de a repara sistemul de control al camerei de cantarire si
de a reface incercarea.

Figura 1-6

Configuratia sondei de prelevare a particulelor

"
$i12(*)

(%) diametrul interior minim
Grosimea peretilor ~ 1 mm - Materialul: otel inoxidabil

Gaze de referintd

Gaze pure

Urmatoarele gaze pure trebuie sd fie disponibile, daca este
necesar, pentru etalonare si functionare:

azot purificat: (puritate: < 1 ppm C;, < 1 ppm CO, < 400 ppm
CO,, < 0,1 ppm NO);

aer sintetic purificat: (puritate: < 1 ppm C;, < 1 ppm CO, < 400
ppm CO,, < 0,1 ppm NO); concentratia de oxigen intre 18 %
si 21 % din volum;

oxigen purificat: (puritate > 99,5 procente de volum O,);

Hidrogen (si amestec continand heliu sau azot): (puritate < 1
ppm C;, < 400 ppm CO,, concentratia de hidrogen intre 39
si 41 de procente de volum);

Monoxid de carbon: (puritate minima 99,5 %);

Propan: (puritate minima 99,5 %).

Gaze de etalonare si gaze pentru maximul scalei

Amestecurile de gaze utilizate la etalonare trebuie sa aiba
compozitia chimica specificatd mai jos:

(a) C3Hg si aer sintetic purificat (a se vedea punctul 5.2.3.5.1.);
(b) CO si azot purificat;
(c) CO; si azot purificat;

(d) NO si azot purificat (cantitatea de NO, din acest gaz de
etalonare nu trebuie sd depdseascd 5 % din continutul de
NO).
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52.4.4.

5.2.4.5.

Concentratia reald a unui gaz de etalonare trebuie sa fie
conforma cu valoarea nominald de = 2 %.

Etalonarea si verificarea sistemului de diluare

Sistemul de diluare trebuie etalonat si verificat; acesta respectd
cerintele din apendicele 4.

Preconditionarea vehiculului

Vehiculul de incercare trebuie sa fie deplasat in zona de
incercare i urmdtoarele operatiuni trebuie sd fie efectuate:

— Rezervorul va fi golit prin orificiul (orificiile) de golire
disponibile si va fi alimentat cu combustibilul de incercare
corespunzator cerintelor din anexa 2, la jumatate din
capacitate.

— Vehiculul de incercare va fi amplasat, prin conducere sau
fmpingere, pe un stand cu rulouri si va fi supus ciclului de
incercari indicat pentru (sub)categoria de vehicul, conform
apendicelui 6. Vehiculul de Incercare nu trebuie sa fie rece,
si poate fi utilizat pentru reglarea puterii dinamometrului.

Se pot efectua ruldri de incercare conform programului de
conducere prescris, in punctele de incercare, cu conditia de a
nu se preleva esantioane ale gazelor emise, in scopul identi-
ficdrii actionarii minime a clapetei de acceleratie pentru
mentinerea raportului corespunzator viteza-timp sau pentru a
permite ajustdrile sistemului de esantionare.

in decurs de cinci minute de la incheierea fazei de precondi-
tionare, vehiculul de incercare trebuie sa fie scos de pe stand si
condus sau impins pentru a fi stationat in zona de impregnare.
Vehiculul trebuie depozitat timp de sase pand la 36 de ore
inaintea incercarii de tip I cu pornire la rece sau pana cand
temperatura uleiului de motor To sau temperatura lichidului
de racire Tc sau temperatura suportului/garniturii bujiei de
aprindere Tp (numai pentru motoarele racite cu aer) este egala
cu temperatura ambianta a zonei de impregnare, cu o toleranta
de 2 K.

in scopul masuritorilor asupra particulelor, cu sase pani la 36
de ore Tnainte de incercare se efectueaza ciclul de incercare din
partea A a anexei VI la Regulamentul (UE) nr. 168/2013,
conform anexei IV la regulamentul mentionat. Detaliile
tehnice ale ciclului de incercare aplicat sunt prezentate in apen-
dicele 6, iar ciclul de incercare aplicabil va fi utilizat si pentru
preconditionarea vehiculului. Se ruleaza trei cicluri consecutive.
Standul cu rulouri se regleaza conform indicatiilor de la punctul
4.5.6.

La cererea producatorului, vehiculele echipate cu motor cu
aprindere prin scanteie cu injectie indirectd pot fi precondi-
tionate cu o parte intdi, o parte doi si doud parti trei ale
ciclurilor de conducere din WMTC, daca este cazul.
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5.2.4.6.

5.2.5.
5.2.5.1.
52.5.1.1.

52.5.1.2.

intr-o unitate de incercare in care un vehicul cu emisii reduse de
particule ar putea fi contaminat de reziduurile unei incercari
anterioare pe un vehicul cu emisii ridicate de particule, se
recomanda ca, pentru preconditionarea echipamentului emitent
de particule, vehiculul cu emisii reduse de particule sa fie supus
unui ciclu de conducere constant de 20 minute la 120 km/h sau
la 70 % din viteza maxima proiectatd pentru vehiculele care nu
pot ajunge la 120 km/h, urmat de doua cicluri WMTC partea
doi sau partea trei consecutive, daca este posibil.

Dupé aceastd conditionare preliminard, si inainte de incercare,
vehiculele sunt tinute intr-o incdpere cu temperatura relativ
constantd, intre 293,2 si 303,2 K (20 si 30 °C). Aceasta condi-
tionare este efectuatd timp de minimum sase ore si va continua
pand in momentul in care temperatura uleiului de motor si a
lichidului de ricire, daca existda la bord, ajung la temperatura
incéperii (cu o tolerantd de + 2 K).

La cererea producatorului, incercarea se efectueaza in cel mult
30 de ore dupa ce autovehiculul a rulat la temperatura sa
normald de functionare.

Vehiculele echipate cu un motor cu aprindere cu scanteie,
alimentate cu GPL, GM/biometan, H,GN, hidrogen sau
echipate astfel incat sa poatd fi alimentate fie cu benzina,
GPL, GN/biometan, H,GN, fie cu hidrogen intre incercarile
privind primul combustibil gazos de referintd si al doilea
combustibil gazos de referinta, trebuie preconditionate inainte
de efectuarea incercarilor pe al doilea combustibil de referinta.
Aceastd preconditionare a celui de-al doilea combustibil de
referintd va implica un ciclu de preconditionare care va
include un ciclu WMTC partea doi si doua cicluri WMTC
partea trei, conform dispozitiilor din apendicele 6. La cererea
producatorului si cu acordul serviciului tehnic, aceastd precon-
ditionare poate fi extinsa. Standul cu rulouri se regleaza
conform indicatiilor de la punctul 4.5.6. din prezenta anexa.

Incercarile privind emisiile
Pornirea si repornirea motorului

Motorul va fi pornit conform procedurilor recomandate de
producator. Ciclul de incercare va incepe la pornirea motorului.

Vehiculele de incercare echipate cu soc automat vor fi operate
conform recomandarilor din instructiunile de functionare ale
producatorului sau din manualul proprietarului cu privire la
reglarea socului si la procedura ,kick-down” la ralanti rapid
la rece. in cazul incercarii WMTC din apendicele 6, transmisia
va fi cuplatd timp de 15 secunde dupa pornirea motorului. Daca
este cazul, se poate folosi frinarea pentru a preveni actionarea
rotilor motrice. In cazul ciclurilor ECE R40 sau 47, transmisia
va fi cuplatd timp de cinci secunde inaintea primei accelerari.
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5.2.5.1.3.

52.5.14.

5.2.5.1.5.

5.2.5.1.6.

5.2.5.1.7.

5.2.5.1.8.

5.2.5.1.9.

Vehiculele de incercare echipate cu socuri manuale vor fi
operate conform instructiunilor producatorului sau manualului
proprietarului. Daca in instructiuni sunt prevazute intervale, se
poate specifica punctul de operare, in interval de 15 secunde de
la timpul recomandat.

Pentru a mentine functionarea motorului, daca este necesar,
operatorul poate utiliza socul, acceleratia etc.

Dacé instructiunile de operare ale producatorului sau manualul
proprietarului nu specifica o procedura de pornire a motorului la
cald, motorul (motoare cu soc automat si manual) va fi pornit
prin deschiderea clapetei de acceleratie pana la aproximativ
jumatate si cuplarea motorului pand la pornirea acestuia.

Dacd, in timpul pornirii la rece, vehiculul de incercare nu
porneste dupa zece secunde de aplicare a procedurii de
cuplare sau zece cicluri de actionare a mecanismului manual,
se intrerupe cuplarea motorului si se identificd motivul esuarii
pornirii. In acest interval de diagnosticare, tahometrul de pe
sistemul de prelevare la volum constant trebuie oprit, iar
vanele pentru esantionare trebuie trecute in pozitia ,de
asteptare”. De asemenea, in perioade de diagnosticare se va
opri suflanta CVS sau se va deconecta tubul de evacuare de
la conducta de evacuare.

Dacéd eroarea de pornire este una operationalda, vehiculul de
incercare va fi reprogramat pentru incercarea la pornirea la
rece. Daca eroarea de pornire este cauzatd de o defectiune a
vehiculului, se pot aplica masuri corective (conform dispozitiilor
privind intretinerile neprogramate) cu o duratd mai mica de 30
de minute si incercarea poate fi continuata. Sistemul de esan-
tionare va fi reactivat odata cu cuplarea motorului. Secventa
programului de conducere va incepe cdnd motorul porneste.
Dacé eroarea de pornire este cauzatd de o disfunctionalitate a
vehiculului si acesta nu poate fi pornit, incercarea este anulata,
vehiculul indepartat de pe standul cu rulouri, se aplica masurile
corective (conform dispozitiilor privind 1intretinerea nepro-
gramatd) si vehiculul este reprogramat pentru incercare.
Motivul defectiunii (daca este identificat) si masura corectiva
aplicatd se documenteaza.

Daca vehiculul de incercare nu porneste in timpul procedurii de
pornire la cald dupd zece secunde de cuplare a motorului sau
zece cicluri de actionare a mecanismului de pornire manuala,
procedura de cuplare se suspendd, incercarea se anuleaza,
vehiculul este indepartat de pe standul cu rulouri, se aplica
masurile corective si vehiculul este reprogramat pentru
incercare. Motivul defectiunii (dacd este identificat) si masura
corectiva aplicatd se documenteaza.

In cazul unei ,,porniri false” a motorului, operatorul va relua
procedura de pornire recomandatd (cum ar fi resetarea socului
etc.)
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52.5.2.
52.52.1.

52522

52.523.

5.2.6.
5.2.6.1.

5.2.6.2.

5.2.7.
5.2.7.1.

5.2.7.2.

Oprirea

Dacéd motorul se opreste in faza de ralanti, acesta este repornit
imediat si se continud incercarea. Dacd motorul nu poate fi
pornit suficient de repede pentru a permite trecerea in urma-
toarea treaptd de acceleratie prescrisa, se opreste indicatorul
programului de conducere. Indicatorul programului de
conducere va fi reactivat la repornirea vehiculului.

Daca motorul se opreste intr-un alt mod de operare decat la
ralanti, indicatorul programului de conducere se opreste,
vehiculul de incercare este repornit, se accelereaza la viteza
necesard in punctul respectiv din programul de conducere si
incercarea se continud. In timpul accelerdrii pani la acest
punct, vitezele se schimbad conform dispozitiilor de la punctul
4.5.5.

Daca vehiculul de fincercare nu reporneste intr-un minut,
incercarea este anulata, vehiculul este indepartat de pe standul
cu rulouri, se iau masuri corective, iar vehiculul este repro-
gramat pentru incercare. Motivul defectiunii (daca este iden-
tificat) si masura corectiva aplicatd se documenteaza.

Instructiuni privind conducerea

Vehiculul de incercare va fi condus cu deplasarea minima a
clapetei de acceleratie pentru mentinerea vitezei dorite. Nu se
acceptd utilizarea simultand a franei si a clapetei acceleratiei.

Daca vehiculul de 1incercare nu poate accelera la nivelul
specificat, acesta va fi operat cu clapeta accelerafiei complet
deschisd pana cand viteza ruloului atinge valoarea prescrisa
pentru momentul respectiv din programul de conducere.

Incercarile pe standul cu rulouri

fncercarea completd pe standul cu rulouri include partile conse-
cutive descrise la punctul 4.5.4.

Pentru fiecare incercare, se aplicd urmatorii pasi:

(a) se amplaseaza roata motrice a vehiculului pe standul cu
rulouri fara a porni motorul;

(b) se activeaza ventilatorul de racire al vehiculului;

(c) pentru toate vehiculele de incercare, cu supapele selec-
torului de esantionare in pozifia ,de asteptare”, se
conecteaza sacii de prelevare gazelor de evacuare la
sistemele de colectare a gazelor de evacuare diluate si a
aerului de diluare;

(d) se porneste CVS (dacd nu este deja pornit), pompele de
esantionare si instrumentul de inregistrare a temperaturii.
(Schimbatorul de céldurd al sistemului de prelevare la
volum constant, dacd existd, si conductele de prelevare
trebuie preincilzite la temperaturile de functionare cores-
punzitoare inainte de inceperea incercdrii);

(e) se regleaza debitele esantioanelor la valoarea dorita si se
aduc debitmetrele de gaz la zero;
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— Pentru sacii de prelevare a emisiilor gazoase (cu
exceptia hidrocarburilor), debitul minim este de 0,08
litri/secunda;

— Pentru esantioanele de hidrocarburi, debitul minim al
analizorului cu ionizare in flacara (FID) (sau analizor
cu ionizare in flacard incalzit (HFID) in cazul vehi-
culelor alimentate cu metanol) este de 0,031 litri/
secunda;

se ataseazd tubul flexibil de evacuare la conductele de
evacuare ale vehiculului;

se porneste dispozitivul de masurare a debitului gazelor,
pozitionati supapele selectorului pentru a directiona
debitul esantionului cétre sacul ,,intermediar” de prelevare
a gazelor de evacuare, sacul ,,intermediar” de prelevare a
aerului de diluare, se trece cheia in pozitia de pornire si se
cupleazd motorul;

se cupleaza transmisia;

se 1incepe accelerarea initiald a vehiculului conform
programului de conducere;

se pune in functiune vehiculul conform ciclurilor de
conducere indicate la punctul 4.5.4.;

la finalul partii 1 sau a partii 1 din cazul pornirii la rece, se
comuta simultan debitele din primii saci si debitele esan-
tioanelor pe cea de-a doua serie de saci si esantioane, se
opreste dispozitivul de masurare a debitului de gaz nr. 1 si
se porneste dispozitivul de masurare a debitului de gaz
nr. 2;

in cazul vehiculelor care pot fi supuse partii 3 din WMTC,
la finalul partii 2, se comutd simultan debitele de esan-
tioane de pe cea de-a doua serie de saci si esantioane pe
cea de-a treia serie de saci si esantioane, se opreste dispo-
zitivul de masurare a debitului gazului nr. 2 si se porneste
dispozitivul de masurare a debitului gazului nr. 3;

inainte de a trece la o parte noua, se inregistreaza numarul
de rotatii ale ruloului sau axului si se reseteaza dispozitivul
de contorizare sau se comuta pe un al doilea dispozitiv de
contorizare. Cat mai repede posibil, se transfera esan-
tioanele de gaze de evacuare si de aer de diluare catre
sistemul analitic si se prelucreaza esantioanele in confor-
mitate cu punctul 6., obtinand o citire stabilizatd a esan-
tionului din sacul de prelevare a gazelor de evacuare pe
toate analizoarele, in termen de 20 de minute de la finalul
fazei de colectare a esantioanelor din cadrul incercirii;

opriti motorul la doud secunde dupa finalul ultimei parti a
incercarii;

imediat dupa finalul perioadei de esantionare, opriti venti-
latorul de racire;

se opreste sistemul de prelevare cu volum constant (CVS)
sau tubul Venturi cu debit critic de masurare (CFV) sau se
deconecteazd tubul de evacuare de la conductele de
evacuare ale vehiculului;

se deconecteaza tubul de evacuare de la conductele de
evacuare si se indeparteaza vehiculul de pe standul cu
rulouri;
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6.1.
6.1.1.
6.1.1.1.

6.1.1.2.

6.1.1.3.

(r) 1in scopul compararii si analizei, trebuie monitorizate datele
privind emisiile (gaze diluate) Inregistrate 1n fiecare
secundd, precum si rezultatele analizei sacilor colectori.

Analiza rezultatelor

incercari de tip I

Analiza emisiilor la evacuare si a consumului de combustibil
Analiza esantioanelor din saci

Analiza incepe imediat ce este posibil si, In orice caz, in cel
mult 20 de minute de la finalul incercarilor, pentru a determina:

— concentratiile de hidrocarburi, monoxid de carbon, oxizi de
azot si dioxid de carbon in esantionul de aer de diluare
continut in sacul (sacii) B;

— concentratiile de hidrocarburi, monoxid de carbon, oxizi de
azot si dioxid de carbon in esantionul de gaze de evacuare
diluate din sacul (sacii) A;

Etalonarea rezultatelor analizoarelor si concentratiilor

Analiza rezultatelor se efectueaza urmand pasii urmatori:

(a) inainte de fiecare analizd a esantionului, se efectueaza
aducerea la zero a analizorului pe domeniul utilizat
pentru fiecare poluant, cu gazul de aducere la zero adecvat;

(b) apoi, analizoarele sunt apoi reglate corespunzator curbelor
de etalonare folosind gaze de etalonare avand concentratii
nominale cuprinse intre 70 — 100 % din intreaga scald a
domeniului analizat;

(c) se reverifica valoarea zero a analizoarelor. In cazul in care
valoarea cititd se abate cu mai mult de 2 % de la valoarea
prescrisa la punctul (b), se repeta operatia.

(d) se analizeaza esantioanele;

(e) dupa analiza, se verificd din nou punctele de zero si de
etalonare cu aceleasi gaze. in cazul in care valoarea cititi
se abate cu mai mult de 2 % de la valoarea prescrisa la
punctul (c), analiza se considera acceptabila;

(f) pentru toate operatiile descrise la punctele din prezenta
sectiune, debitele si presiunile diverselor gaze trebuie sa
fie aceleasi ca in timpul etalondrii analizoarelor;

(g) cifra acceptata pentru concentratia fiecarui poluant masurat
in gaze este cea cititd dupd stabilizarea aparatului de
masura.

Masurarea distantei parcurse

Distanta (S) efectiv acoperita in timpul unei parti a incercarii va
fi calculatd prin inmultirea numarului de rotatii citit pentru
dispozitivul de contorizare cumulativ (a se vedea punctul
5.2.7.) in functie de circumferinta ruloului. Aceasta distanta
va fi exprimata in km.
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6.1.1.4.

6.1.14.1.

6.1.1.4.2.

Determinarea cantitatii emisiilor de gaze

Rezultatele de incercare raportate se vor calcula pentru fiecare
incercare si fiecare parte a ciclului folosind formulele de mai
jos. Rezultatele tuturor incercarilor privind emisiile se rotunjesc,
prin metoda ,rotunjirii” din ASTM E 29-67, la numarul de
zecimale indicat prin exprimarea standardului aplicabil la trei
cifre semnificative.

Volumul total de gaz diluat

Volumul total de gaze diluate, exprimat in m>/parte a ciclului,
ajustat la conditiile de referinta de 273,2 K (0 °C ) si 101,3 kPa,
se calculeaza prin

Ecuatia 2-32:

N (P, —P) 2732
1013 - (T, + 273,2)

V="

unde:

Vy este volumul de gaz deplasat prin pompa P in timpul unei
rotatii, exprimat in m3/r0ta1;ie. Acest volum este o functie a
diferentelor dintre sectiunile de intrare si iesire ale pompei;

N reprezintd numarul de rotatii ale pompei P din fiecare parte a
incercarii;

P, este presiunea ambiantd in kPa;

P; este subpresiunea medie din timpul partii incercdrii din
sectiunea de admisie a pompei P, exprimata in kPa;

Tp este temperatura (exprimatd in K) a gazelor diluate din
timpul partii incercarii, masuratd la sectiunea de intrare a
pompei P.

Hidrocarburi (HC)

Masa hidrocarburilor arse emise prin conducta de evacuare a
vehiculului in timpul incercérilor este calculata cu urmatoarea
formula:

Ecuatia 2-33:

unde:

HCm este masa de hidrocarburi emise in timpul Incercarii,
exprimatd in mg/km;

S este distanta definita la punctul 6.1.1.3;
V este volumul total, definit la punctul 6.1.1.41.;

dpyc este densitatea hidrocarburilor la temperatura si presiunea
de referinta (273,2 K si 101,3 kPa);

dgc = 0,631 - 10° mg/m® pentru benzin (E5) (C1H;.5000.016);
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=932 - 10° mg/m3 pentru etanol (E85) (CiH; 7400 3s5);

= 622 - 10° mg/m’ pentru motorini (B5)(C1H,.8600,005);

649 - 10° mg/m® pentru LPG (C H, 55);

714 - 10° mg/m® pentru NG/biogaz (C,H,);

9,104 - 4 + 136
= : + - 10% mg/m3 pentru H,GN [cu A = GN/cantitatea de biometan din

1524,152 - 0,583 - 4 amestecul de H,GN (in procente de volum)].

HCc este concentratia de gaze diluate, exprimata in parti pe
milion (ppm) de echivalent de carbon (de exemplu, concentratia
de propan inmultita cu trei), corectatd pentru luarea in consi-
derare a aerului de diluare, prin ecuatia:

Ecuatia 2-34:
1
HC.=HC,—HCy (1 ——
Ce=HCe —HCy ( DiF)

unde:

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

HC4 este concentratia hidrocarburilor, exprimatd in parti pe
milion (ppm) echivalent carbon, in esantionul de gaze diluate
colectat in sacul (sacii) B;

DiF este coeficientul definit la punctul 6.1.1.47.

Concentratia hidrocarburilor nemetanice (NMHC) se calculeaza
dupa cum urmeaza:

Ecuatia 2-35:
Cxmic = Crae — (Rf CHy * Cepa)
unde:

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

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

Ccus4 = concentratia de metan (CH4) din gazul de evacuare
diluat, exprimatd in ppm echivalent carbon si corectatd cu
cantitatea de CH4 continutd in aerul de diluare;

Rf CH4 este factorul de raspuns FID la metan, dupd cum este
definit la punctul 5.2.3.41.

6.1.1.4.3. Monoxid de carbon (CO)

Masa hidrocarburilor arse emise prin conducta de evacuare a
vehiculului in timpul incercarilor este calculata cu urmatoarea
formula:
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6.1.1.4.4.

Ecuatia 2-36:

unde:

CO,, este masa de dioxid de carbon emis in timpul incercarii, In
mg/km;

S este distanta definita la punctul 6.1.1.3;
V este volumul total, definit la punctul 6.1.1.41.;

dco este densitatea monoxidului de carbon, dco = 1,25 - 10° mg/m3
la temperatura si presiunea de referinta (273,2 K si
101,3 kPa);

CO, este concentratia de gaze diluate, exprimatd in parti pe
milion (ppm) monoxid de carbon, corectatd pentru a {ine cont
de aerul de diluare prin urmatoarea ecuatie:

Ecuatia 2-37:

1
= e 1= 7D
CO. = CO, — COy4 ( iF)

unde:

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

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

DiF este coeficientul definit la punctul 6.1.1.47.

Oxizi de azot (NOXx)

Masa hidrocarburilor arse emise prin conducta de evacuare a
vehiculului in timpul incercarilor este calculata cu urmatoarea
formula:

Ecuatia 2-38:

. NO;. - K

1
NOw == V" dyo,
s NO: 106

unde:

NOym este masa de oxizi de azot emisi in timpul incercarii, in
mg/km;

S este distanta definita la punctul 6.1.1.3;
V este volumul total, definit la punctul 6.1.1.41.;

dno, este densitatea oxizilor de azot din gazele de evacuare,
pornind de la presupunerea cd acestia se prezintd sub forma
oxizilor de azot, dyo, = 2,05 - 10° mg/m3 la o temperaturd si
presiune de referintd (273,2 K si 101,3 kPa);

NO,. este concentratia de gaze diluate, exprimatd in parti pe
milion (ppm), corectatd pentru luarea in considerare a aerului de
diluare prin ecuatia:
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6.1.1.4.5.

Ecuatia 2-39:

1
NOy. = NOye — NOyg - (1 - )
DiF

unde:

NO,. este concentratia oxizilor de azot exprimatd in parti pe
milion (ppm) de oxizi de azot, in esantionul de gaze diluate
colectate in sacul (sacii) A;

NO,q este concentratia oxizilor de azot exprimatd in parti pe
milion (ppm) de oxizi de azot, in esantionul de gaze diluate
colectate in sacul (sacii) B;

DiF este coeficientul definit la punctul 6.1.1.47.
Ky, este factorul de corectie a umiditatii, calculat dupa formula:

Ecuatia 2-40:

1

Ky =
10,0329 (H— 10,7)

unde:

H este umiditatea absolutd exprimatad in grame de apa per kg de
aer uscat:

Ecuatia 2-41:

6,2111 - U - Py
H=———

U
Pa—Pd m

unde:
U este umiditatea exprimatd ca procent;

P4 este presiunea saturatd a apei la temperatura de incercare, in
kPa;

P, este presiunea ambiantd in kPa.

Masa particulelor

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

Ecuatia 2-42:

(Viix + Vep) * P,
Mp — I"mXV .E!(I; €
ep
daca gazele de prelevare sunt evacuate in afara tunelului;

Ecuatia 2-43:

Vmix i Pe

M, =
P VS

dacd gazele de evacuare sunt reconduse in tunel;
unde:

Viix = volumul V al gazelor de evacuare diluate in conditii
standard;
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6.1.1.4.6.

Ve = volumul gazelor de evacuare trecute prin filtrul de
particule, in conditii standard;

P. = masa particulelor retinute in filtru (filtre), exprimata in
mg;

S = distanta definita la punctul 6.1.1.3;

M, = emisia de particule in mg/km.

in cazul in care se utilizeaza corectia pentru nivelul particulelor
de fond din sistemul de diluare, aceasta se efectueaza in confor-
mitate cu punctul 5.2.1.5 In acest caz, masa de particule
(mg/km) se calculeaza astfel:

Ecuatia 2-44:

Pe (P [, 1
Vo \Vap DiF

dacd gazele de prelevare sunt evacuate in afara tunelului;

. (Vmix + Vep)
d

M, =

Ecuatia 2-45:

Mp: &7 Pa . 1 7# . Vmix
Vep Vap DiF d
daca gazele de evacuare sunt reconduse in tunel;
unde:
Vap = volumul gazelor de evacuare trecut prin filtrul de

particule de fond in conditii standard;
Pa = masa particulelor retinute de filtrul de particule de fond;
DiF este coeficientul definit la punctul 6.1.1.47.

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

Dioxid de carbon (CO,)

Masa dioxidului de carbon emis prin conducta de evacuare a
vehiculului 1n timpul incercarilor este calculatd cu urmatoarea
formula:

Ecuatia 2-46:

. COZC
10?

1
COyy = 5 V- dco,

unde:

COy, este masa dioxidului de carbon emis in timpul incercarii,
in g/km;

S este distanta definita la punctul 6.1.1.3;

V este volumul total, definit la punctul 6.1.1.41.;
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6.1.1.4.7.

dco, este densitatea monoxidului de carbon, dco, = 1,964 - 10°
mg/m3 la temperatura si presiunea de referintda (273,2 K si
101,3 kPa);

CO,, este concentratia de gaze diluate, exprimatd in procent de
dioxid de carbon echivalent, corectatd prin urmatoarea ecuatie
pentru a tine cont de aerul de diluare:

Ecuatia 2-47:

1
COy. = COy. — CO 1——
2 2 2d><( DZF)

unde:

CO,. este concentratia de dioxid de carbon, exprimatd in
procent de esantion de gaze diluate colectat in sacul (sacii) A;

CO,q este concentratia dioxid de carbon, exprimatd in procent
de esantion de aer de diluare colectat in sacul (sacii) B;

DiF este coeficientul definit la punctul 6.1.1.47.

Factorul de diluare (DiF)

Factorul de diluare se calculeaza dupa cum urmeaza:

Pentru fiecare combustibil de referinta, cu exceptia
hidrogenului:

Ecuatia 2-48:
X

DiF =
l Cco, + (Chc + Cco) - 1074

Pentru o compozitie a combustibilului C,H,0,, formula
generala este:

Ecuatia 2-49:

X =100 — xy
x+§+3,76 : (x—i————)
Pentru H,GN, formula este:
Ecuatia 2-50:
65,4 - A4

T 4922 A+ 195,84

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

Ecuatia 2-51:
X
Cr,0 — Cmy0-pa + Cpp, - 107

DiF =

4

Pentru combustibilii de referinta din apendicele x, valorile lui
X sunt urmatoarele:
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6.1.1.5.
6.1.1.5.1.

6.1.1.5.1.1

Tabelul 1-8

Factorul ,, X” din formulele pentru calcularea DiF

Combustibil X
Benzina (ES) 13,4
Motorina (B5) 13,5
GPL 11,9
Gaz natural/biometan 9,5
Etanol (ES85) 12,5
Hidrogen 35,03

in aceste formule:

Cco, = concentratia de CO, in gazele de evacuare
ilu: i u ionare, exprimatd in
diluate din sacul de esantionare, exprimata
procente de volum,

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

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

Cu,0 =concentratia de H,O in gazele de evacuare

diluate din sacul de esantionare, exprimatd in
procente de volum,

CH,0-DA = concentratia de H,O din aerul utilizat pentru
diluare, exprimata in procent de volum,

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

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

Ponderarea rezultatelor incercarii de tip 1

in cazul masuritorilor repetate (a se vedea punctul 5.1.1.2.),
rezultatele privind emisiile de poluanti (mg/km) si de CO,
obtinute prin aplicarea metodei de calcul descrise la punctul
6.1.1. si consumul de combustibil/energie si autonomia
electrica determinate in conformitate cu anexa VII sunt
ponderate pentru fiecare parte a ciclului.

» M1 Ponderarea rezultatelor ciclurilor de incercare R40
CEE-ONU si R47 CEE-ONU «

Rezultatului (ponderat) al fazei la rece a ciclului de incercari din
Regulamentul CEE-ONU nr. 40 si din Regulamentul nr. 47 i se
atribuie simbolul R;; rezultatului (ponderat) al fazei la cald a
ciclului de incercari din Regulamentul CEE-ONU nr. 40 si din
Regulamentul nr. 47 i se atribuie simbolul R,. Folosind aceste
rezultate ale masurarii emisiilor de poluanti (mg/km) si de CO,
(g/km), se calculeazd rezultatul final R, pe baza ecuatiilor
urmatoare, in functie de clasa vehiculului, astfel cum este
definitd la punctul 6.3.:
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Ecuatia 2-52:

R= Rlimld TwWy+ R27warm w2

unde:

Wi factor de ponderare pentru faza de pornire la rece
w, = factor de ponderare pentru faza de pornire la cald

6.1.1.5.1.2 Ponderarea rezultatelor ciclului WMTC

Rezultatul (ponderat) al partii 1 sau al partii 1 cu viteza redusa a
vehiculului este valoarea R1, rezultatul (ponderat) al partii 2 sau
al partii 2 cu viteza redusa a vehiculului este valoarea R2, iar
rezultatul (ponderat) al partii 3 sau al partii 3 cu viteza redusa a
vehiculului este valoarea R3. Folosind aceste rezultate privind
emisiile (mg/km) si consumul de combustibil (litri/100 km),
rezultatul final R, In functie de categoria de vehicul, astfel
cum este aceasta definita la punctul 6.1.1.6.2., se calculeaza
pe baza ecuatiilor urmatoare:

Ecuatia 2-53:

R=R; wi+R; w;

w; = factor de ponderare pentru faza de pornire la rece
w, = factor de ponderare pentru faza de pornire la cald

Ecuatia 2-54:

R=R; wi+Ry wr+R; w;

unde:
w, = factor ponderare pentru faza n (n = 1, 2 sau 3)
6.1.1.6.2. Pentru fiecare constituent al emisiilor de poluanti, se utilizeaza
ponderarile emisiilor de dioxid de carbon din Tabelele 1-9 (Euro 4)
si 1-10 (Euro 5).
6.1.1.6.2.1. Tabelul 1-9

Ciclurile incercirii de tip I (aplicabile si pentru incercirile de tip VII si VIII) pentru vehiculele
de categoria L de tip Euro 4, ecuatiile de ponderare aplicabile si factori de ponderare

Categf)rla de Denumirea categoriei de vehicul Ciclul de incercare Numa}’l{l Factori de
vehicule ecuatiei ponderare
Lle-A Bicicleta cu motor
Lle-B Motoretd cu doud roti

L2e Motoreta cu trei roti ECE R47 2-52 w1 =030
wy = 0,70
Lo6e-A Quad rutier usor
L6e-B Cvadrimobil usor
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vB
Categpria de Denumirea categoriei de vehicul Ciclul de incercare Numé}’t{] Factori de
vehicule ecuatiei ponderare
L3e Motocicleta cu doua roti, cu si
L4e fara atas
Vmax < 130 km/h
L5e-A Triciclu WMTC, etapa 2 2-53 wi =030
Vanax < 130 km/h w2 = 0,70
L7e-A Cvadriciclu rutier greu
Vmax < 130 km/h
L3e Motocicletd cu doud roti, cu si
L4e fara atas
Vmax > 130 km/h
. w; = 0,25
L5e-A Triciclu WMTC, etapa 2 2-54 wy = 0,50
Vmax = 130 km/h w; = 0,25
L7e-A Cvadriciclu rutier greu
Vmax = 130 km/h
L5e-B Triciclu utilitar
L7e-B Vehicule pentru toate tipurile de w; = 0,30
teren ECE R40 2-52 W, = 0.70
L7e-C Cvadrimobil greu

6.1.1.6.2.2.

Tabelul 1-10

Ciclurile incercirii de tip I (aplicabile si pentru incercarile de tip VII si VIII) pentru vehiculele
de categoria L de tip Euro 5, ecuatiile de ponderare aplicabile si factorii de ponderare

Categoria de
vehicule

Denumirea categoriei de vehicul

Ciclul de incercare

Numar ecuatie

Factori de ponderare

Lle-A

Bicicleta cu motor

Lle-B

Motoreta cu doud roti

L2e

Motoreta cu trei roti

Lo6e-A

Cvadriciclu rutier usor

L6e-B

Cvadrimobil usor

L3e
Lde

Motocicleta cu doua roti, cu
si fara atas
Vimax < 130 km/h

WMTC etapa 3

Wy = 0,50
253 Wy = 0.50
b5y |[PMZ W =030

w, = 0,70 <



02014R0134 — RO — 26.12.2023 — 003.001 — 63

Categoria de

vehicule Denumirea categoriei de vehicul | Ciclul de incercare | Numdr ecuatie | Factori de ponderare

L5e-A Triciclu
Vimax < 130 km/h

L7e-A Cvadriciclu rutier greu
Vimax < 130 km/h

L3e Motocicleta cu doua roti, cu
L4e si fard atas
Vmax > 130 km/h

W = 0,25
LSe-A Triciclu 2-54 wy = 0,50
Vmax > 130 km/h wsz = 0,25
L7e-A Cvadriciclu rutier greu
Vmax > 130 km/h
L5e-B Triciclu utilitar
L7¢-B Vehicule pentru toate tipurile 5 w; = 0,30
de teren -53 w, = 0,70

L7e-C Cvadrimobil greu

Inregistrari necesare

Pentru fiecare incercare se vor inregistra urmatoarele informatii:
(a) numarul incercarii;

(b) identificarea vehiculului, sistemului sau a componentei;

(c) data si ora fiecarei parti a programului de incercare;

(d) operatorul instrumentului;

(e) conducator sau operator;

(f) vehiculul de incercare: marca, numarul de inmatriculare,
anul de fabricatie, tipul de tren de rulare/tipul de transmisie,
indicatia vitezometrului la initierea preconditionarii, capa-
citatea cilindricd a motorului, familia motorului, sistemul
de control al emisiilor, turatia recomandata a motorului la
ralanti, capacitatea nominala a rezervorului, sarcina inertiala,
masa de referintda inregistrata la kilometrul 0 si presiunea
pneurilor de pe axa motoare;

(g) ca optiune alternativa la inregistrarea seriei standului cu
rulouri, se poate utiliza un numar al celulei de incercare a
vehiculului, cu aprobarea prealabila a administratiei, cu
conditia ca inregistrarile celulei de incercare sd includa
informatiile relevante ale instrumentului;
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(h)

(@)

G

(k)

o

(m)

(m)

(0)

()

(@

)

()

toate informatiile relevante referitoare la instrument, cum
sunt reglajele, castigul, seria, numarul detectorului,
domeniul. Ca optiune alternativa, se poate utiliza o
referintd la un numar al celulei de incercare a vehiculului,
cu aprobarea prealabila a administratiei, cu conditia ca inre-
gistrarile privind etalonarea celulei de incercare sa includa
informatiile relevante ale instrumentului;

graficele inregistratorului: identificarea punctului zero, veri-
ficarea etalondrii, urme de esantioane de gaz de evacuare si
de aer de diluare;

presiunea barometrica a celulei de incercare, temperatura
ambiantd gi umiditatea;

Nota 7: Se poate utiliza un barometru central de laborator,
cu conditia ca presiunile barometrice individuale ale celulei
de incercare sd aiba o deviatie de maximum + 0,1 % din
presiunea barometricd in zona de amplasament a barome-
trului central.

presiunea amestecului de gaze de evacuare si aer de diluare
care patrunde in dispozitivul de masurare CVS, cresterea
presiunii la nivelul dispozitivului si temperatura la intrare.
Temperatura trebuie Inregistratd continuu sau digital pentru
determinarea variatiilor de temperatura;

numarul de rotiri ale pompei volumetrice acumulate in
timpul fiecdrei faze de incercare in timpul prelevarii esan-
tioanelor de gaze de evacuare. Numarul de metri cubi
standard masurati de un tub Venturi cu debit critic de
masurare (CFV) in timpul fiecirei faze de Iincercare
reprezinta inregistrarea echivalenta pentru CFV-CVS;

umiditatea aerului de diluare.

Nota 8: Daca nu se utilizeazd coloane de conditionare,
aceasta masuratoare poate fi eliminatid. Daca se utilizeaza
coloane de conditionare si aerul de diluare este prelevat
din celula de incercare, pentru aceastdi masuratoare se
poate folosi umiditatea ambiant;

distanta de deplasare pentru fiecare parte a 1incercarii,
calculata pornind de la rotatiile masurate ale ruloului sau
arborelui;

modelul real de viteza al ruloului pentru incercare;
programul de utilizare a treptelor de viteza pentru incercare;
rezultatele referitoare la emisii ale incercarii de tipul 1
pentru fiecare parte a incercarii si rezultatele totale de

incercare ponderate;

valorile emisiilor, pentru fiecare secundd, pentru incercarile
de tipul I, daca se considera necesar;

rezultatele emisiilor pentru incercarea de tip Il (a se vedea
anexa III).
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Apendicele 1

Simboluri utilizate in anexa II

Tabelul Ap 1-1

simboluri utilizate in anexa II

Simbol Definitie Unitate
a Coeficientul functiei poligonale —
ar Rezistenta la rulare a rotii din fata N
b Coeficientul functiei poligonale —
br Coeficientul functiei aerodinamice N/(km/h)*
c Coeficientul functiei poligonale —

Cco Concentratia de monoxid de carbon % vol

Cco,,, Concentratia corectatd de monoxid de carbon % vol

COy Concentratia de dioxid de carbon a gazului diluat, corectat pentru luarea in consi- procent

derare a aerului de diluare

COyyq Concentratia de dioxid de carbon din esantionul de aer de diluare colectat in sacul B procent

CO,, Concentratia de dioxid de carbon din esantionul de aer de diluare colectat in sacul A procent

COup Masa de dioxid de carbon emis in timpul partii Incercarii g/km

CO, Concentratia de monoxid de carbon a gazului diluat, corectat pentru luarea in ppm
considerare a aerului de diluare

COq4 Concentratia de monoxid de carbon din esantionul de aer de diluare colectat in sacul B ppm

CO, Concentratia de monoxid de carbon din esantionul de aer de diluare colectat n sacul A ppm

CO,, Masa de monoxid de carbon emis in timpul partii incercarii mg/km

do Densitatea relativa standard a aerului ambiant —
dco Densitatea monoxidului de carbon mg/m3
dco, Densitatea dioxidului de carbon mg/m3
DiF Factor de diluare —
dyce Densitatea hidrocarburilor mg/m3

S/d Distanta condusa in partea ciclului km

dno, Densitatea oxidului de azot mg/m3
dr Densitatea relativa a aerului in conditii de incercare —
At Timp de rulare libera s

Aty Timpul de rulare liberd masurat la prima incercare pe drum s
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vB
Simbol Definitie Unitate
Aty Timpul de rulare libera masurat la a doua incercare pe drum s
ATg Timpul de rulare libera corectat pentru masa inertiala s
Atg Timpul mediu de rulare libera de pe standul cu rulouri, la viteza de referinta S
AT; Timpul mediu de rulare liberd la viteza specificata s
At Timpul de rulare liberd la viteza corespunzitoare s
AT; Timpul mediu de rulare liberd la viteza specificata s
AT oad Timp de rulare libera tinta S
At Timpul mediu de rulare medie pe standul cu rulouri, fard absorbtie s
Av Interval de viteza la rularea liberda (2Av = vl — v2) km/h
€ Eroare de reglare a standului cu rulouri procent
F Rezistenta la inaintare N
F* Rezistenta tintd la inaintare N
F* o) Rezistenta {inta la inaintare la viteza de referintd pe standul cu rulouri N
F*wi) Rezistenta tintd la inaintare la viteza specificatd pe standul cu rulouri N
f*q Rezistenta corectata la inaintare in conditii ambiante normale N
*, Coeficientul de rezistentd aerodinamicd in conditii ambiante normale N/(km/h)?
F* Rezistenta tintd la inaintare la viteza specificata N
fy Rezistentd la rulare N
f, Coeficientul fortei aerodinamice N/(km/h)?
Fg A se regla rezistenta la inaintare pe standul cu rulouri N
Eo A se regla rezistenta la inaintare la viteza de referinta pe standul cu rulouri N
Fe., Setati rezistenta la inaintare la viteza specificata pe standul cu rulouri N
Fy¢ Pierderea totald prin frecare N
foo) Pierderea totala prin frecare la viteza de referinta N
Fj Rezistenta la inaintare N
Fiwvoy Rezistenta la inaintare la viteza de referinta N
Foau Forta de franare a unitdtii de absorbtie a puterii N
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vB
Simbol Definitie Unitate
Fpauwvo) Forta de franare a unitatii de absorbtie a puterii la viteza de referinta N
Fpau(vi) Forta de franare a unitatii de absorbtie a puterii la viteza specificata N
Fr Rezistenta la inaintare obtinuta dintr-un tabel al rezistentelor la inaintare N
H Umiditate absoluta mg/km
HC, Concentratia de gaze diluate exprimata in echivalent carbon, corectatd pentru luarea ppm
in considerare a aerului de diluare
HCq4 Concentratia de hidrocarburi, exprimatd in echivalent carbon, din esantionul de aer ppm
de diluare colectat in sacul B
HC. Concentratia de hidrocarburi, exprimatd in echivalent carbon, din esantionul de aer ppm
de diluare colectat in sacul A
HC,, Masa de hidrocarburi emise in timpul partii incercarii mg/km
Ko Factorul de corectie al temperaturii la rezistenta la inaintare —
Ky Factor de corectie a umiditatii —
L Valorile limitd ale emisiilor gazoase mg/km
m Masa vehiculului de incercare de categoria L kg
m, Masa reald a vehiculului de incercare de categoria L kg
mg Masa inertiala echivalentd a volantului kg
m; Masa inertiald echivalentd kg
my Masa in stare de functionare fara incarcatura (vehicul de categoria L) kg
m, Masa inertiala echivalentd a tuturor rotilor kg
mg; Masa inertiala echivalenta a tuturor rotilor din spate si a componentelor vehiculului kg
de categoria L care se rotesc impreund cu roata
Myer Masa in stare de functionare a vehiculului de categoria L plus masa conducatorului kg
(75 kg)
m,¢ Masa rotii din faa in miscare kg
Mg Masa pasagerului kg
n Turatia motorului min”!
n Numarul datelor privind emisiile sau incercarea —
N Numarul de rotatii ale pompei P —
ng Numarul de trepte de vitezd pentru mers inainte —
Npalant Turatia la ralanti min~'
Trecerea din treapta 1 in treapta 2 in timpul fazelor de accelerare min~'

n_max_accy
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vB
Simbol Definitie Unitate
n_max_accy | Trecerea din treapta i in treapta i + 1 in fazele de accelerare, i > 1 min !
n_min_accgy | Turatia maximd de croazierd sau decelerare a vehiculului, in treapta 1 min~'
NO,. Concentratia de oxid de azot a gazelor diluate, corectata pentru luarea in considerare ppm
a aerului de diluare
NOyq Concentratia de oxid de azot din esantionul de aer de diluare colectat in sacul B ppm
NO,. Concentratia de oxid de azot din esantionul de aer de diluare colectat in sacul A ppm
NOxm Masa de oxizi de azot emisi in timpul partii Incercarii mg/km
Py Presiunea ambianta standard kPa
P, Presiunea ambianta/atmosferica kPa
Py Presiunea saturatd a apei la temperatura de incercare kPa
P; Subpresiunea medie din timpul partii incercarii In sectiunea pompei P kPa
P, Puterea nominala a motorului kW
Pr Presiunea ambiantd medie din timpul incercarii kPa
p0 Masa volumetrica relativa standard a aerului ambiant kg/m’
r(i) Raport transmisie in treapta i —
R Rezultatele finale ale incercarilor privind emisiile de poluanti, emisiile de dioxid de mg/km,
carbon sau consumul de combustibil g/km, 1/100 km
Ry Rezultatele incercarilor privind emisiile de poluanti, de dioxid de carbon sau mg/km,
consumul de combustibil pentru partea 1 a ciclului, cu pornire la rece g/km, 1/100 km
R, Rezultatele Incercdrilor privind emisiile de poluanti, dioxid de carbon sau consum de mg/km,
combustibil pentru partea 2 a ciclului, cu pornire la cald g/km, 1/100 km
R;3 Rezultatele incercarilor privind emisiile de poluanti, dioxid de carbon sau consum de mg/km,
combustibil pentru partea 1 a ciclului, cu pornire la cald g/km, 1/100 km
R;, Primele rezultate ale incercarii de tip I a emisiilor de poluanti mg/km
R;, A doua serie de rezultate ale incercarii de tip I a emisiilor de poluanti mg/km
R, A treia serie de rezultate ale incercarii de tip I a emisiilor de poluanti mg/km
S Turatia nominala a motorului min™'
T¢ Temperatura lichidului de racire K
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Simbol Definitie Unitate
T° Temperatura uleiului de motor K
T Temperatura suportului/garniturii bujiei K
To Temperatura ambiantd normala K
T, Temperatura gazelor diluate in timpul partii incercarii, masuratd la sectiunea de K

admisie a pompei P

Tr Temperatura ambiantd medie din timpul incercarii K
U umiditate procent
v Viteza specificatd

\% Volumul total de gaz diluat m’
Vimax Viteza maxima proiectata a vehiculului de incercare (vehicul de categoria L) km/h
v0 Viteza de referinta a vehiculului km/h
VO Volumul de gaz deplasat de pompa P in timpul rotirii m>/rev.
vl Viteza vehiculului la care incepe masurarea timpului de rulare liberd km/h
v2 Viteza vehiculului la care se incheie masurarea timpului de rulare libera km/h
vi Viteza specificata a vehiculului selectatd pentru masurarea timpului de rulare libera km/h
Wi Factor de ponderare al partii 1 a ciclului cu pornire la rece —

Wlhot Factor de ponderare al partii 1 a ciclului cu pornire la cald —
W) Factor de ponderare al partii 2 a ciclului cu pornire la cald —
w3 Factor de ponderare al partii 3 a ciclului cu pornire la cald —
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Apendicele 2

Combustibili de referinta

1. Specificatii privind combustibilii de referintd pentru incercarea vehiculelor in incercari
de mediu, cu precidere pentru incercirile referitoare la emisiile de gaze de evacuare si la
emisiile prin evaporare

1.1. Tabelele de mai jos includ specificatii tehnice referitoare la combustibilii lichizi de referinta
care vor fi utilizati pentru incercarea performantelor de mediu. » M1 Specificatiile combus-
tibililor din prezentul apendice corespund specificatiilor combustibililor de referinta din anexa 10
la Regulamentul CEE-ONU nr. 83 revizuirea 4 (!). <«

Tipul: Benzinia (ES)

Limite
1
Parametru Unitate O Metoda de incercare
Minim Maxim
Cifra octanica determinata 95,0 — EN 25164 / prEN ISO 5164
prin  metoda ,cercetare”,
COR
Cifra octanica determinata 85,0 — EN 25163 / prEN ISO 5163
prin metoda ,,motor”, MON
Densitatea la 15 °C kg/m® 743 756 EN ISO 3675/EN ISO
12185

Presiunea de vapori kPa 56,0 60,0 EN ISO 13016-1 (DVPE)
Continut de apa % vIv 0,015 ASTM E 1064
Distilare:
— Evaporat la 70 °C % v/v 24,0 44.0 EN ISO 3405
— Evaporat la 100 °C % v/v 48,0 60,0 EN ISO 3405
— Evaporat la 150 °C % v/v 82,0 90,0 EN ISO 3405
— Punct de fierbere final °C 190 210 EN ISO 3405
Reziduu Etanol — 2,0 EN ISO 3405

[5] % viv
Analiza hidrocarburilor:
— Olefine Etanol 3,0 13,0 ASTM D 1319

[5] % viv
— Aromatice % viv 29,0 35,0 ASTM D 1319
— Benzen Etanol — 1,0 EN 12177

[5] % viv
— Saturate Etanol Raportarea ASTM 1319

[5] % viv
Raport carbon/hidrogen Raportarea
Raport carbon/oxigen Raportarea
Perioada de inductie (?) minute 480 — EN ISO 7536

(1) JO L 42, 12.2.2014, p. 1.
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Tipul: Benzina (ES)

Limite
1
Parametru Unitate O Metoda de incercare
Minim Maxim

Continut de oxigen (*) % m/m Raportarea EN 1601
Continut de guma 0,8 — — 0,04 EN ISO 6246

1,2 mg/ml
Continut de sulf ?) mg/kg — 10 EN ISO 20846 / EN ISO

20884

Corodarea benzii de cupru — Clasa 1 | EN ISO 2160
Continut de plumb mg/l — 5 EN 237
Continut de fosfor mg/l — 1,3 ASTM D 3231
Etanol (%) Etanol 4,7 53 EN 1601 / EN 13132

[5] % viv

(") Valorile indicate in specificatii sunt ,,valori reale”. La stabilirea valorilor lor limitd, s-au aplicat termenii
standardului ISO 4259:2006 ,,Produse petroliere — Determinarea si aplicarea datelor de precizie privind
metodele de incercare”, iar pentru stabilirea unei valori minime s-a luat in considerare o diferentd
minimd de 2R mai mare ca zero; la stabilirea valorilor maxima si minima, diferenta minima este de
4R (unde R = reproductibilitatea).

Fara a aduce atingere acestei masuri, care este necesard din motive tehnice, producatorul de combustibili
ar trebui totusi sa vizeze o valoare nula atunci cand valoarea maxima prevazuta este de 2R si o valoare
medie atunci cand sunt specificate limitele minima si maxima. in cazul in care este necesard clarificarea
problemei conformitatii unui combustibil cu cerintele specificatiilor, se aplica conditiile prescrise de
standardul ISO 4259:2006.

() Combustibilul poate contine inhibitori de oxidare si inhibitori de catalizd metalica utilizati in mod
normal pentru stabilizarea fluxurilor de benzind in rafinarie, dar nu se accepta adaosurile de aditivi
detergenti/dispersivi si de uleiuri dizolvante.

(®) Trebuie declarat continutul real de sulf al combustibilului utilizat la incercarea de tip I.

(*) Etanolul care indeplineste specificatiile prEN 15376 este singurul oxigenat care se adaugd in mod
intentionat la combustibilul de referinta.

(°) Se interzice adaugarea, in mod intentionat, in acest combustibil de referinta, a unor compusi care contin
fosfor, fier, mangan sau plumb.

Tipul: Etanol (E85)

Limite
1
Parametru Unitate O Metoda de incercare (%)
Minim Maxim

Cifra octanici determinata 95,0 — EN ISO 5164
prin  metoda ,cercetare”,
COR
Cifra octanica determinata 85,0 — EN ISO 5163
prin metoda ,,motor”, MON
Densitate la 15 °C kg/m® Raportarea ISO 3675
Presiunea vaporilor kPa 40,0 60,0 EN ISO 13016-1 (DVPE)
Continut de sulf () (#) mg/kg — 10 EN ISO 20846

EN ISO 20884
Stabilitate la oxidare minute 360 EN ISO 7536
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Tipul: Etanol (E85)

Limite
1
Parametru Unitate O Metoda de incercare (%)
Minim Maxim
Continutul de guma (curatare [mg/(100 ml) — 5 EN ISO 6246
cu un solvent)
Aspect Limpede si cu stra- | Inspectie vizuald
Acesta va fi stabilit la tempe- lucire, in mod vizibil
ratura ambianta sau la 15 °C, necontaminatd cu
luandu-se in calcul valoarea materii in suspensie
cea mai mare. sau cu precipitate
Etanol si alcooli superiori (7) % viv 83 85 EN 1601
EN 13132
EN 14517
Alcooli superiori (C3 — C8) % v/v — 2,0
Metanol. % VIV 0,5
Benzina (%) % Viv Sold EN 228
fosfor mg/1 0,3 () ASTM D 3231
Continut de apa % VIv 0,3 ASTM E 1064
Continut de cloruri anor- mg/1 1 ISO 6227
ganice
pHe 6,5 9,0 ASTM D 6423
Coroziunea lamei de cupru [ Evaluare | Clasa 1 EN ISO 2160
(3h 1a 50 °C)
Aciditate (ca acid acetic [% m/m(mg/1) — 0,005 ASTM D 1613
CH;COOH) (40)
Raport carbon/hidrogen Raport
Raport carbon/oxigen Raport

(") Valorile indicate in specificatii sunt ,,valori reale”. La stabilirea valorilor lor limita, s-au aplicat termenii
standardului ISO 4259:2006 ,,Produse petroliere — Determinarea si aplicarea datelor de precizie privind
metodele de incercare”, iar pentru stabilirea unei valori minime s-a luat in considerare o diferentd
minima de 2R mai mare ca zero; la stabilirea valorilor maxima si minima, diferenta minima este de
4R (unde R = reproductibilitatea).

Fara a aduce atingere acestei masuri, care este necesara din motive tehnice, producatorul de combustibili
ar trebui totusi sd vizeze o valoare nuld atunci cand valoarea maxima prevazuta este de 2R si o valoare
medie atunci cand sunt specificate limitele minima si maxima. in cazul in care este necesara clarificarea
problemei conformitatii unui combustibil cu cerintele specificatiilor, se aplica conditiile prescrise de
standardul ISO 4259:2006.

() in caz de litigiu, se va folosi procedura de solutionare a acesteia si interpretarea rezultatelor pe baza
metodei de precizie, descrisd in EN ISO 4259:2006.

() In caz de litigiu national cu privire la continutul de sulf, se va folosi EN ISO 20846:2011 sau EN ISO
20884:2011 in mod similar cu referinta din anexa nationald la EN 228.

(*) Trebuie declarat continutul real de sulf al combustibilului utilizat la incercarea de tip I.

(®) Continutul benzinei fard plumb poate fi determinat ca 100 minus suma continutului procentual de apa si
alcooli.

(®) Se interzice addugarea, in mod intentionat, in acest combustibil de referint, a unor compusi care contin
fosfor, fier, mangan sau plumb.

(7) Etanolul care indeplineste specificatiile EN 15376 este singurul oxigenat care se adaugd in mod inten-
tionat la combustibilul de referinta.
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Tipul: Motorina (BS)

Limite (!)
Parametru Unitate Metoda de incercare
Minim Maxim
Cifra cetanica (%) 52,0 54,0 EN ISO 5165
Densitatea la 15 °C kg/m® 833 837 EN ISO 3675
Distilare:
— 50 % puncte °C 245 — EN ISO 3405
— 95 % puncte °C 345 350 EN ISO 3405
— Punct de fierbere final °C — 370 EN ISO 3405
Punct de aprindere °C 55 — EN 22719
Punct de infundare a filtrului °C — =5 EN 116
la rece (CFPP)
Viscozitatea la 40 °C mm?/s 2,3 3,3 EN ISO 3104
Hidrocarburi aromatice poli- % m/m 2,0 6,0 EN 12916
ciclice
Continut de sulf ) mg /kg — 10 EN ISO 20846 / EN ISO
20884
Corodarea benzii de cupru — Clasa 1 | EN ISO 2160
Reziduu de carbon % m/m — 0,2 EN ISO 10370
Conradson (10 % DR)
Continut de cenusa % m/m — 0,01 EN ISO 6245
Continut de apa % m/m — 0,02 EN ISO 12937
Indice de neutralizare (acid |mg KOH /g — 0,02 ASTM D 974
tare)
Stabilitate la oxidare (*) 0,8 — — 0,025 EN ISO 12205
1,2 mg/ml
Lubricitate  (diametrul de pum — 400 EN ISO 12156
uzura HFRR la 60 °C)
Stabilitate oxidare la h 20,0 EN 14112
110 °C (*) (9
FAME (%) Etanol [5] %| 4,5 5,5 EN 14078
v/v

(") Valorile indicate in specificatii sunt ,,valori reale”. La stabilirea valorilor lor limitd, s-au aplicat termenii
standardului ISO 4259:2006 ,,Produse petroliere — Determinarea si aplicarea datelor de precizie privind
metodele de incercare”, iar pentru stabilirea unei valori minime s-a luat in considerare o diferenta
minimd de 2R mai mare ca zero; la stabilirea valorilor maxima si minima, diferenta minima este de
4R (unde R = reproductibilitatea).

Fara a aduce atingere acestei masuri, care este necesara din motive tehnice, producatorul de combustibili
ar trebui totusi sa vizeze o valoare nuld atunci cand valoarea maxima prevazutd este de 2R si o valoare
medie atunci cind sunt specificate limitele minima si maxima. in cazul in care este necesari clarificarea
problemei conformitatii unui combustibil cu cerintele specificatiilor, se aplica conditiile prescrise de
standardul ISO 4259:2006.



02014R0134 — RO — 26.12.2023 — 003.001 — 74

(3 Intervalul cetanic nu este in conformitate cu cerintele unui interval minim de 4R. Cu toate acestea,
pentru a rezolva litigiile dintre furnizorul combustibilului si utilizatorul combustibilului pot fi utilizati
termenii standardului ISO 4259:2006, cu conditia ca, in locul unor determinari izolate, sa fie efectuate
masurari repetate de un numar suficient de ori pentru obtinerea preciziei necesare.

(®) Trebuie declarat continutul real de sulf al combustibilului utilizat la incercarea de tip L.

(%) Desi stabilitatea oxidarii este controlati, este posibil ca termenul de valabilitate si fie limitat. In acest
caz, furnizorul poate da indicatii cu privire la conditiile de stocare si la termenul de valabilitate.

(°) Continutul de FAME (esteri metilici ai acizilor grasi) trebuie sa indeplineasca specificatiile standardului
EN 14214.

(°) Stabilitatea oxidarii poate fi demonstrata prin EN ISO 12205:1995 sau EN 14112:1996. Aceasta cerinta
trebuie revizuitd pe baza evaludrilor CEN/TC19 privind performanta stabilitatii la oxidare si a limitelor
de incercare.

Tipul: Gaz petrolier lichefiat (GPL)

Parametru Unitate | COpIPLSt- | Combusti Metoda de incercare
Compozitie: ISO 7941
Continut de C; % vol 30+£2 | 85 +2
Continut de Cy4 % vol | Bilang (') | Bilant (%)
< Cs, > Cy % vol max. 2 max. 2
Olefine % vol | max. 12 | max. 15
Reziduu de evaporare mg /kg | max. 50 | max. 50 | ISO 13757 sau EN 15470
Apala 0 °C fara fara EN 15469
Continut total de sulf mg/kg | max. 50 | max. 50 [ EN 24260 sau
ASTM 6667

Acid sulthidric nu este | nu este | ISO 8819

cazul cazul
Coroziunea lamei de cupru evaluare | Clasa 1 | Clasa 1 | ISO 6251 (%)
Miros caracte- | caracte-

ristic ristic
Cifra octanica a motorului min. 89 | min. 89 | EN 589 anexa B

(") Echilibrul trebuie citit astfel: echilibru = 100 — C3 < C3 > C4.

(®) Aceastd metodad poate sd nu determine cu precizie prezenta materialelor corosive atunci cand esantionul
contine inhibitori de coroziune sau alte substante chimice care reduc actiunea corosiva a esantionului pe
lama de cupru. Prin urmare, este interzis adaosul de asemenea compusi in simplul scop de a influenta
metoda de incercare.

Tipul: Gaz natural (GN)/biometan (')

Limite
¢

Parametru Unitate Metoda de incercare

Minim Maxim

Combustibil de referinta G,

Metan % mol 100 99 100

Bilant (3) % mol — — 1
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Tipul: Gaz natural (GN)/biometan (')

Limite
3
Parametru Unitate ©) Metoda de incercare
Minim Maxim
N2 % mol
Continut de sulf (%) mg/m’ — — 10
Indicele Wobbe (*) (net) MJ/m? 48,2 472 49,2

Combustibil de referintd G,s

Metan % mol 86 84 88
Bilant (%) % mol — — 1

N, % mol 14 12 16
Continut de sulf (3) mg/m’ — — 10
Indicele Wobbe (net) (+) MJ/m? 39,4 38,2 40,6

(") ,.Biocombustibil” inseamnd combustibil lichid sau gazos pentru transport, produs din biomasa.
(® Gaze inerte (diferite de Ny) + C, + Css.

(®) Valoare care trebuie stabilitd la 293,2 K (20 °C) si 101,3 kPa.

(*) Valoare care trebuie stabilitd la 273,2 K (0 °C) si 101,3 kPa.

Tipul: Hidrogen pentru motoarele cu combustie interni

Limite
Parametru Unitate Metoda de incercare
Minim Maxim
Puritatea hidrogenului % mol 98 100 ISO 14687
Hidrocarburi totale pmol/mol 0 100 ISO 14687
Apa (1) umol/mol 0 Q) ISO 14687
Oxigen pmol/mol 0 @) ISO 14687
Argon umol/mol 0 Q) ISO 14687
Azot pumol/mol 0 @) ISO 14687
CcO pmol/mol 0 1 ISO 14687
Sulf pumol/mol 0 2 ISO 14687
Particule permanente (3) ISO 14687

(") Nu trebuie condensata.

() Combinatie apa, oxigen, azot si argon: 1900 wmol/mol.

(®) Hidrogenul nu trebuie sd contind praf, nisip, murdarie, cleiuri, uleiuri sau alte substante intr-o cantitate
suficient de mare pentru a deteriora dispozitivul de alimentare al vehiculului (motorului) alimentat.
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Tipul: Hidrogen pentru vehicule cu pila de combustie cu hidrogen

Limite
Parametru Unitate Metoda de incercare
Minim Maxim

Combustibil hidrogen (') % mol 99,99 100 ISO 14687-2
Total gaze (%) umol/mol 0 100

Hidrocarburi totale pmol/mol 0 2 ISO 14687-2
apa pmol/mol 0 5 ISO 14687-2
Oxigen umol/mol 0 5 ISO 14687-2
Heliu (He), Azot (N5), Argon | pmol/mol 0 100 ISO 14687-2
(A1)

CO, umol/mol 0 2 ISO 14687-2
CO umol/mol 0 0,2 ISO 14687-2
Compusi sulfurati totali pumol/mol 0 0,004 ISO 14687-2
Formaldehidda (HCHO) umol/mol 0 0,01 ISO 14687-2
Acid formic (HCOOH) umol/mol 0 0,2 ISO 14687-2
Amoniac (NH3) pumol/mol 0 0,1 ISO 14687-2
Compusi halogenati totali umol/mol 0 0,05 ISO 14687-2
Dimensiunea particulelor pm 0 10 ISO 14687-2
Concentratia particulelor ng/l 0 1 ISO 14687-2

(") Indexul combustibililor pe baza de hidrogen este determinat prin scaderea continutului total al compo-
nentelor gazoase, altele decat hidrogenul, enumerate in tabel (gaze totale), exprimat in % mol, din
100 % mol. Aceasta valoare este inferioard sumei limitelor maxime autorizate ale tuturor compo-
nentelor, altele decat hidrogenul prezentat in tabel.

(?) Valoarea gazelor totale reprezintd suma valorilor componentelor, altele decat hidrogenul, enumerate in
tabel, cu exceptia particulelor.
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1.1.3.1.

1.2.
1.2.1.

1.2.2.

1.2.3.

Apendicele 3

Standul de incercare cu rulouri
Specificatie
Cerinte generale

Standul permite simularea rezistentei la naintare pe drum si aparfine
uneia din categoriile de mai jos:

(a) stand cu curba de absorbtie a puterii definita: acest tip de stand este
un stand ale cdrui caracteristici fizice sunt de asa natura incat forma
curbei este definita;

(b) stand cu curba de absorbtie a puterii reglabila: acest tip de stand este
un stand care are cel putin doi parametri care se pot regla pentru ca
forma curbei s varieze.

in cazul standurilor cu simulare electrici a inertiei trebuie si se
demonstreze ca acestea dau rezultate echivalente cu cele ale sistemelor
cu inertie mecanica. Metodele prin care se demonstreaza aceastd echi-
valentd sunt descrise la punctul 4.

in cazul in care rezistenta la inaintare pe drum nu poate fi reprodusa pe
stand intre valorile de 10 si 120 km/h, este recomandata utilizarea unui
stand cu rulouri ale cérui caracteristici sunt definite la punctul 1.2.

Sarcina absorbitd de catre frand si de standul cu rulouri (efecte ale
frecarilor interne) intre vitezele de 0 si 120 km/h este urmatoarea:

Ecuatia Ap3-1:

F=(a+b-v?) 40,1 - Fg (fird valori negative)

unde:

F = sarcina totala absorbita de standul cu rulouri (N);

a = valoarea echivalenta rezistentei la inaintare (N);

b = valoarea echivalenta coeficientului de rezistenta la aer
(N/(km/h)?);

v = viteza vehiculului (km/h)

Fgo = sarcina la 80 km/h (N). in mod alternativ, pentru vehicule care
nu pot atinge viteza de 80 km/h, se determind sarcina si vitezele
de referinta ale vehiculului v; din tabelul Ap8-1 din apendicele 8.

Cerinte specifice

Reglajul standului trebuie sa ramana stabil in timp. Nu trebuie si
produca vreo vibragie perceptibila de autovehicul si care poate afecta
functionarea normala a acestuia.

Standul poate avea unul sau doua rulouri in cazurile vehiculelor cu trei
roti, cu doud roti frontale si al cvadriciclurilor. In aceste cazuri, ruloul
din fad trebuie sd antreneze, direct sau indirect, masele de inertie si
dispozitivul de absorbtie a puterii.

Este posibild masurarea si citirea sarcinii de franare indicate cu o
precizie de £ 5 %.
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1.2.4.

1.2.5.

1.2.6.

2.2.

2.2.1.

222,

2.23.

in cazul standului cu o curba fixd a sarcinii, precizia de setare a sarcinii
la 80 km/h sau a starii sarcinii la vitezele de referinta ale vehiculului
(30 km/h, respectiv 15 km/h) indicate la punctul 1.1.3.1. pentru vehicule
care nu pot atinge 80 km/h, va fi de £ 5 %. In cazul standului cu o curba
reglabild a sarcinii, reglajul standului trebuie sa se poata adapta la
sarcina de inaintare pe drum cu o precizie de £ 5 % pentru viteze
> 20 km/h si de £ 10 % pentru viteze < 20 km/h. La viteze mai mici
decat aceastd valoare, absorbtia standului va fi pozitiva.

Inertia totald a partilor rotative (plus inertia simulatd, dupa caz) trebuie
s fie cunoscuta si trebuie sa se incadreze in + 10 kg din clasa de inertie
pentru incercare.

Viteza vehiculului trebuie masuratd in functie de viteza de rotatic a
ruloului (a ruloului din fatd, in cazul standurilor cu doua rulouri).
Precizia de masurare va fi de = 1 km/h la viteze ale vehiculului peste
10 km/h. Distanta parcursa efectiv de vehicul va fi masuratd in functie
de migcarea de rotatie a ruloului (ruloul din fatd, in cazul standului cu
doud rulouri).

Procedura de etalonare a standului de incercare cu rulouri
Introducere

in prezenta sectiune este descrisi metoda utilizati pentru determinarea
sarcinii absorbite de frana standului de incercare cu rulouri. Sarcina
absorbitd include sarcina absorbita din cauza frecarii si cea preluata de
dispozitivul de absorbtie a puterii. Standul cu rulouri se aduce la o viteza
mai mare decdt viteza maxima de incercare. Dispozitivul utilizat pentru
pornirea standului se deconecteazd; viteza de rotatie a ruloului condus
scade. Energia cineticdi a rulourilor este disipatd in dispozitivul de
absorbtie a puterii si prin frecare. Aceastd metodd nu tine seama de
variatia frecdrilor interne ale rulourilor, cu sau fara vehicul pe stand.
De asemenea, nu se tine seama de frecarile ruloului din spate, cand
acesta este liber.

Se efectueaza etalonarea indicatorului sarcinii la 80 km/h sau a indica-
torului sarcinii mentionat la punctul 1.1.3.1. pentru vehiculele care nu
pot atinge 80 km/h.

Pentru etalonarea indicatorului de sarcina la 80 km/h sau a indicatorului
de sarcind corespunzator mentionat la punctul 1.1.3.1. pentru vehicule
care nu pot atinge 80 km/h se utilizeaza procedura de mai jos, in functie
de sarcina absorbitd (a se vedea figura Ap3-1):

Se masoara viteza de rotatie a ruloului, in cazul in care aceasta nu a fost
deja masuratd. In acest scop se poate utiliza o a cincea roatd, un
tahometru sau un alt dispozitiv.

Se instaleazd autovehiculul pe stand sau se aplicd altd metoda pentru
lansarea standului.

Se utilizeaza un volant sau orice alt sistem de simulare a inertiei pentru
clasa de inertie respectiva.
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Figura Ap3-1

puterea absorbita de standul cu rulouri

SARCINA (N)

Legenda:

F=a+b v e=(a+b v*) —0,1"Fg A=(a+b v} +0,1"Fg

2.2.4. Se aduce standul la o viteza a vehiculului de 80 km/h sau la viteza de
referintd mentionatd in punctul 1.1.3.1. pentru vehiculele care nu pot
atinge 80 km/h.

2.2.5. Se noteaza forta indicatd F; (N).

2.2.6. Se aduce standul la o viteza a vehiculului de 90 km/h sau la viteza de
referintd aplicabild mentionatd la punctul 1.1.3.1. plus 5 km/h pentru
vehiculele care nu pot atinge 80 km/h

2.2.7. Decuplarea dispozitivului utilizat pentru lansarea standului.

2.2.8. Se noteaza timpul necesar standului pentru a trece de la o viteza de
85 km/h la una de 75 km/h, sau pentru vehicule care nu pot atinge
80 km/h mentionate in tabelul Ap8-1 din apendicele 8, se noteaza
timpul dintre vj + Skm/h si v; — 5 km/h.

2.2.9. Se regleaza frana la o valoare diferita.

2.2.10. Repetarea operatiunilor prescrise la punctele 2.2.4.-2.2.9. de un numar
suficient de ori pentru a acoperi domeniul de sarcini utilizate in timpul
ruldrii pe drum.

2.2.11. Se calculeaza sarcina absorbita cu formula:

Ecuatia Ap3-2:

Fo m; - Av
T
unde:
F = sarcina absorbitd (N);
m; = inertia echivalentd in kg (fard a se tine seama de inertia ruloului

liber din spate);
AV = variatia de viteza In m/s (10 km/h = 2,775 m/s);

A t = timpul necesar ruloului pentru a trece de la o viteza de 85 la una
de 75 km/h, sau pentru vehicule care nu pot atinge 80 km/h de
la 35 — 25 km/h, respectiv 20 — 10 km/h, mentionate in Tabelul
Ap 7-1 din apendicele 7.
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2.2.12.

2.2.13.

2.3.

2.4.

Figura Ap3-2 prezintd sarcina indicata la 80 km/h in functie de sarcina
absorbita la 80 km/h.

Figura Ap3-2

Diagrama sarcinii indicate la 80 km/h in functie de sarcina
absorbita la 80 km/h
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Operatiunile prevazute la punctele 2.2.3-2.2.12. trebuie repetate pentru
toatele clasele de inertie luate in considerare.

Etalonarea indicatorului de sarcina la alte viteze
Procedurile de la punctul 2.2. se repeta de atdtea ori cit este necesar
pentru vitezele alese.

Etalonarea fortei sau a cuplului

Aceeasi procedurd se aplica pentru etalonarea fortei sau a cuplului.

Verificarea curbei de sarcina
Procedura

Curba de absorbtie a sarcinii standului cu o viteza de referinta de
80 km/h sau pentru vehicule care nu pot atinge 80 km/h cu vitezele
de referinta aplicabile ale vehiculului conform celor mentionate la
punctul 1.1.3.1., se verifica dupa cum urmeaza:

Se instaleazd autovehiculul pe stand sau se aplicd altdi metoda pentru
lansarea standului.

Se regleaza standul la sarcina absorbita (Fgo) la 80 km/h sau, pentru
vehicule care nu pot atinge 80 km/h, la sarcina absorbitd F.; la viteza
tintd aplicabild v; mentionatd la punctul 1.1.3.1.

Se noteaza sarcina absorbitd la 120, 100, 80, 60, 40 si 20 km/h sau,
pentru vehicule care nu pot atinge 80 km/h, sarcina absorbita la vitezele
tintd ale vehiculului v; mentionata la punctul 1.1.3.1.

Se traseaza curba F(v) si se verifica daca aceasta corespunde cu cerintele
de la punctul 1.1.3.1.

Se repeta operatiunile de la punctele 3.1.1 - 3.1.4. pentru alte valori ale
sarcinii Fgy si pentru alte valori ale inertiei.

Verificarea inertiei de rotatie simulate
Domeniu de aplicare

Metoda descrisa in prezenta anexa permite controlarea faptului ca inertia
totald a standului simuleaza in mod satisfacator valorile reale in decursul
diferitelor etape ale ciclului de incercare. Producatorul standului cu
rulouri furnizeaza o metoda pentru verificarea specificatiilor conform
punctului 4.3.
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4.2.
4.2.1.

4.2.2.

4.3.
43.1.

43.1.1.

43.1.2.

Principiu
Elaborarea ecuatiilor de lucru

Avand in vedere ca standul este supus unor variatii ale vitezei de rotatie
a ruloului (rulourilor), forta la suprafata ruloului (rulourilor) poate fi
exprimatd prin:

Ecuatia Ap3-3:
F=1y=Im vy+F

unde:

F este forta la suprafata ruloului (rulourilor) in N,

I este inertia totald a standului (inertia echivalenta a vehiculului);
Iy este inertia maselor mecanice ale standului cu rulouri;

v este acceleratia tangentiala la suprafata ruloului,

F, este forta de inertie.

Nota: In apendice este prevazuta o explicatie a acestei formule in ceea ce
priveste standurile cu simulare mecanica a inertiilor.

Astfel, inertia totald este exprimatd prin formula:
Ecuatia Ap3-4:
I=1I,+F/y
unde:
I, poate fi calculatd sau masurata prin metode traditionale;
F, poate fi masuratd pe stand;

v poate fi calculata cu ajutorul vitezei periferice a rulourilor.

Inertia totald (I) se determina in timpul unei incercari de accelerare sau
de decelerare care nu pot fi mai mici decat cele obtinute in timpul unui
ciclu de functionare.

Specificatii pentru calculul inertiei totale

Metodele de incercare si de calcul permit determinarea inertiei totale cu
o eroare relativa (AI/I) mai mica de £ 2 %.

Specificatie
Masa inertiei totale simulate I are aceeasi valoare ca inerfia teoreticd
echivalentd (a se vedea apendicele 5), in urmatoarele limite:

+ 5% din valoarea teoreticd pentru fiecare valoare instantanee;

+ 2 % din valoarea teoreticd pentru valoarea medie calculatd pentru
fiecare secventd a ciclului.

Limitele specificate la punctul 4.3.1.1. sunt aduse la + 50 %, pentru o
secunda la demarare, iar pentru vehiculele cu cutie de viteze manualad
pentru doua secunde la schimbarea treptei de viteza.
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4.4.
44.1.

4.4.2.

Procedura de verificare

Controlul se efectueaza in cursul fiecarei incercéri pe intreaga duratd a
ciclului definit in apendicele 6 din anexa II.

Totusi, in cazul in care sunt indeplinite dispozitiile previzute la punctul
4.3. si acceleratiile instantanee sunt cel putin trei ori mai mari sau mai
mici decat valorile obtinute in timpul operatiunilor ciclului teoretic,
controlul previzut la punctul 4.4.1. nu este necesar.
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1.2.

1.2.1.

1.2.2.

1.2.3.

1.2.4.

1.2.5.

1.2.6.

1.2.7.

Apendicele 4

Sistemul de diluare a gazelor de evacuare

Descrierea sistemului
Prezentare generala a sistemului

Se utilizeazd un sistem de diluare cu debit total. in acest sens, este
necesar ca gazele de evacuare ale vehiculului sa fie continuu diluate
cu aer, in conditii controlate. Se masoara volumul total al amestecului
de gaze de evacuare si aer de diluare i se colecteaza pentru analiza un
esantion proportional continuu din acest volum. Cantitatile de gaze
poluante emise sunt determinate in functie de concentratiile din
esantion, {indnd seama de concentratia acestor gaze in aerul ambiant i
in functie de debitul total pe toata durata incercarii. Sistemul de diluare a
gazelor de evacuare este format dintr-un tub de transfer, o camerd de
amestec si un tunel de diluare, un dispozitiv de conditionare a aerului de
diluare, un dispozitiv de aspiraie si un dispozitiv pentru masurarea
debitului. Sondele de prelevare a esantioanelor se amplaseazd in
tunelul de diluare in conformitate cu specificatiile din apendicele 3, 4
si 5. Camera de amestec descrisd la acest punct constd intr-un recipient,
asemanator celor ilustrate in figurile Ap4-1 si Ap4-2, citre care sunt
conduse gazele de evacuare ale vehiculului si aerul de diluare pentru a
forma un amestec omogen la iesirea din camera.

Cerinte generale

Gazele de evacuare ale vehiculului trebuie diluate cu o cantitate sufi-
cientd de aer ambiant pentru a impiedica condensarea apei in sistemul de
prelevare a esantioanelor si de masurare in toate conditiile care pot si
apara in cursul Incercarii.

Amestecul de aer si gaze de evacuare trebuie sd fie omogen in dreptul
sondei de prelevare (a se vedea punctul 1.3.3.). Sonda trebuie sa poata
preleva un esantion reprezentativ pentru gazele de evacuare diluate.

Sistemul trebuie sd permitd mdsurarea volumului total al gazelor de
evacuare diluate.

Aparatura de prelevare trebuie sd fie etansd la gaze. Sistemul de
prelevare cu diluare variabild si materialele din care este constituit
trebuie sa fie astfel concepute incdt sa nu afecteze concentrafia
poluantilor din gazele de evacuare diluate. in cazul in care unul din
elementele aparaturii (schimbator de caldurd, separator cu ciclon,
ventilator etc.) aduce modificdri concentratiei oricdrui poluant din
gazele diluate si in cazul in care acest defect nu poate fi remediat,
trebuie sa se preleveze esantionul din acest poluant in amonte de acest
element.

Toate componentele sistemului de diluare care intrd in contact cu gazele
de evacuare brute si diluate vor fi proiectate astfel incat sa se mini-
mizeze depunerea sau modificarea macroparticulelor sau particulelor.
Toate partile trebuie realizate din materiale conductoare de electricitate,
care sd nu intre in reactie cu componentele gazului de evacuare si trebuie
legate la pamant pentru a preveni efectele electrostatice.

In cazul in care vehiculul incercat are un sistem de evacuare cu mai
multe iesiri, conductele de racordare trebuie sa fie legate intre ele cat
mai aproape posibil de vehicul, fard a afecta in mod negativ functionarea
acestuia.

Sistemul cu diluare variabila trebuie astfel conceput incat sd permita
prelevarea gazelor de evacuare fara ca prin aceasta sa se modifice semni-
ficativ contrapresiunea din conducta de evacuare.
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1.2.8.

1.3.
1.3.1.

Conducta de legatura dintre vehicul si sistemul de diluare este proiectata
astfel incat pierderile de caldurd sa fie cat mai mici posibil.

Cerinte specifice
Legatura cu conductele de evacuare terminale ale vehiculului

Conducta de legatura intre iesirile de evacuare ale autovehiculului si
camera de amestec trebuie sd fie cat mai scurtd posibil si sd indepli-
neasca urmatoarele cerinte:

(a) tubul trebuie sa aibd o lungime mai mica de 3,6 m sau de 6,1 m
dacd este izolat termic. Diametrul sdu interior nu poate depasi
105 mm;

(b) aceasta nu trebuie sa modifice presiunea statica la iesirile de
evacuare ale autovehiculului supus fincercdrii cu mai mult de
+ 0,75 kPa la 50 km/h sau cu mai mult de £ 1,25 kPa pe toata
durata incercarii, in raport cu presiunile statice inregistrate atunci
cand nu este racordat nimic la iesirile de evacuare ale vehiculului.
Presiunea trebuie masuratd in conducta de evacuare terminald sau
intr-o prelungire avand acelasi diametru, cat mai aproape posibil de
extremitatea conductei. Pot fi utilizate sisteme de esantionare
capabile sa mentind presiunea staticd in limitele de + 0,25 kPa,
daca printr-o cerere scrisd adresata serviciului tehnic producatorul
justificd necesitatea unor tolerante mai stranse;

(c) nu modificd natura gazului de evacuare;

(d) toti conectorii din elastomeri utilizati trebuie sa fie cat mai stabili
posibil din punct de vedere termic si sa prezinte o expunere minima
la gazele de evacuare.

Conditionarea aerului de diluare

Aerul de diluare folosit pentru diluarea primara a gazelor de evacuare in
tunelul CVS va fi trecut printr-un mediu care sa poata reduce particulele
la o dimensiune care sa poatd patrunde cel mai usor prin materialul
filtrului cu > 99,95 % sau printr-un filtru care va fi cel putin de clasa
H13 conform EN 1822:1998. Aceasta reprezinta specificatia pentru filtre
de particule din aer de eficientd ridicata (HEPA). Aerul de diluare poate
fi trecut printr-un absorbant cu carbune activ inainte de a fi condus spre
filtrul HEPA. Se recomanda ca un filtru suplimentar grosier de particule
sa fie plasat in amonte de filtrul HEPA si in aval de filtrul cu carbune
activ, dacd acesta este utilizat. La cererea producatorului vehiculului,
aerul de diluare poate fi prelevat, conform normelor de buna practica
inginereascd, in vederea determindrii influentei particulelor de fond din
tunelul de diluare asupra nivelului masei particulelor, care poate fi
ulterior scazutd din valorile masurate in gazul de evacuare diluat.

Tunelul de diluare

Trebuie asigurat amestecul gazelor de evacuare ale vehiculului cu aerul
de diluare. Se poate utiliza o duza de amestec. Pentru a diminua efectele
asupra conditiilor In conducta terminald de evacuare si pentru a limita
caderea de presiune in aparatul de conditionare a aerului de diluare, daca
este cazul, presiunea in interiorul camerei de amestec nu trebuie sa difere
cu mai mult de £ 0,25 kPa fatd de presiunea atmosfericd. Omogenitatea
amestecului intr-o sectiune transversald oarecare, la nivelul sondei de
esantionare, nu trebuie sd difere cu mai mult de £ 2 % de valoarea
medie masuratd in cel putin cinci puncte situate la distante egale pe
parcursul debitului de gaz. Pentru prelevarea esantioanelor de particule
se utilizeazd un tunel de diluare care:

(a) constd intr-o conductd dreapta construitd dintr-un material bun
conducitor de electricitate si care se Impamanteaza;
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1.4.

1.4.1.

(b) trebuie sa aiba un diametru suficient de mic incat sa produca un
debit turbulent (numarul lui Reynolds > 4 000) si o lungime sufi-
cienta pentru amestecarea completd a gazului de evacuare cu aerul
de diluare;

(c) trebuie sd aiba un diametru de cel putin 200 mm;

(d) poate fi izolat.

Dispozitivul de aspiratie

Acest dispozitiv poate avea o gamd de viteze fixe pentru a asigura un
debit suficient pentru a impiedica condensarea apei. In general, acest
rezultat se obtine daca debitul este fie:

(a) dublu fata de debitul maxim al gazelor de evacuare produs de fazele
de accelerare ale ciclului de incercare sau

(b) suficient pentru a mentine concentratia de CO, in gazele diluate din
sacul de prelevare sub 3 % in volum pentru benzina si motorina, sub
2,2 % 1in volum pentru GPL si sub 1,5 % in volum pentru
GN/biometan.

Masurarea volumului in sistemul primar de diluare

Metoda de masurare a volumului total al gazelor de evacuare diluate,
utilizatd n instalatia de esantionare la volum constant (CVS - constant
volume sampler), trebuie sa asigure o precizie a masurarii de = 2 % 1in
orice conditii de functionare. in cazul in care acest dispozitiv nu poate
compensa variatiile de temperaturd ale amestecului de gaz de evacuare si
aer de diluare in punctul de maisurare, trebuie sid se utilizeze un
schimbator de caldura, pentru a mentine temperatura cu o tolerantad de
+ 6 K 1n raport cu temperatura de functionare prescrisd. Daca este
necesar, pentru protectia dispozitivului de masurare a volumului se
poate utiliza, de exemplu, un separator tip ciclon, un filtru de
particule grosiere etc. Se va instala un senzor de temperaturd imediat
inaintea dispozitivului de maésurare a volumului. Acest captator de
temperatura trebuie sa aiba o precizie si o exactitate de + 1 K si un
timp de raspuns de 0,1 s la 62 % dintr-o variatie de temperatura datd
(valoare masuratd in ulei siliconic). Diferenta fatd de temperatura atmos-
ferica este masuratd in amonte si, daca este cazul, in aval de dispozitivul
de masurare a volumului. Masurarile presiunii din timpul incercarii
trebuie sa aibd o precizie si o exactitate de + 0,4 kPa.

Descrierea sistemului de masurd recomandat

in figurile Ap 4-1 si Ap 4-2 sunt reprezentate schematic doud tipuri
recomandate de sisteme de diluare ale gazelor de evacuare care
corespund cerintelor din prezenta anexd. Avand in vedere cd se pot
obtine rezultate corecte cu diverse configuratii, nu este obligatoriu ca
instalatia sa respecte in mod riguros schemele prezentate in aceste figuri.
Se pot utiliza elemente suplimentare, precum aparate, vane, solenoide si
intrerupatoare, in vederea obtinerii de informatii suplimentare si pentru a
coordona functionarea elementelor care compun instalatia.

Sistem de diluare a debitului total cu pompa volumica
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Figura Ap4-1

Sistem de diluare cu pompa volumica
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Sistemul de prelevare cu volum constant (PDP) si cu volum complet
indeplineste conditiile prevdzute in prezenta anexa, determinand debitul
gazelor ce trec prin pompa la temperatura si presiune constante. Pentru
masurarea volumului total, se tine seama de numarul de rotatii efectuate
de pompa volumetrica, etalonatd in prealabil. Pentru masurarea
volumului total, se tine seama de numarul de rotatii efectuate de
pompa volumetricd, etalonatd in prealabil. Aparatura de colectare este
compusa din:

un filtru (a se consulta DAF din Figura Ap 4-1) pentru aerul de diluare,
care poate fi preincalzit dacd este cazul. Acest filtru este alcatuit din
urmatoarea secventa de filtre: un absorbant optional cu carbune activ (in
zona de intrare) si un filtru de particule din aer de eficientd
ridicatd (HEPA) (in zona de iesire). Se recomanda ca un filtru supli-
mentar grosier de particule sa fie plasat in amonte de filtrul HEPA si in
aval de absorbantul cu carbune activ, dacd acesta este utilizat. Scopul
absorbantului cu carbune activ este de a reduce si stabiliza in aerul de
diluare concentratiile de hidrocarburi din emisiile ambiante;

un tub de transfer (TT) prin care emisiile de evacuare ale vehiculului
sunt admise in tunelul de diluare (DT) in care gazele de evacuare si
aerul de diluare sunt amestecate in mod omogen;

O pompa volumica (PDP) care produce un debit volumic constant de
amestec aer/gaze de evacuare. Numdrul de rotatii ale pompei
volumice (PDP), impreuna cu valorile masurate ale temperaturii si
presiunii sunt utilizate pentru determinarea debitului;

Un schimbator de caldura (HE) cu o capacitate suficienta pentru a
mentine pe toatd durata incercarii temperatura amestecului aer/gaze de
evacuare, mdsuratd imediat in amonte de pompa volumicd, intr-o
tolerantd de 6 K in raport cu valoarea medie a temperaturii de func-
tionare din timpul incercdrii. Acest dispozitiv nu trebuie sd modifice
concentratiile de poluanti din gazele diluate prelevate ulterior pentru
analiza.

O camera de amestec (MC) in care gazele de evacuare si aerul sunt
amestecate in mod omogen, care poate fi amplasatd in apropierea vehi-
culului, astfel incat lungimea tubului de transfer (TT) sd fie minima.

Sistem de diluare a debitului total cu tub Venturi cu curgere critica

* aerisire
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Figura Ap4-2

Sistem de diluare cu tub Venturi cu curgere critica
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Utilizarea unui tub Venturi cu curgere critica in cadrul sistemului de
diluare a debitului total se bazeazd pe principiile mecanicii fluidelor
pentru curgerea criticd. Debitul amestecului variabil de aer de diluare
si de gaze de evacuare este mentinut la o vitezd sonica direct propor-
tionald cu radacina patrata a temperaturii gazului. Debitul este controlat,
calculat si integrat in mod continuu pe tot parcursul incercarii. Utilizarea
unui tub Venturi suplimentar pentru esantionare asigurd proportiona-
litatea esantioanelor de gaze prelevate din tunelul de diluare. intrucat
atat presiunea, cit si temperatura sunt egale la intrarile celor doud tuburi
Venturi, volumul gazului prelevat este proportional cu volumul total al
amestecului de gaz de evacuare diluat produs si, prin urmare, sistemul
indeplineste conditiile prevazute in prezenta anexa. Aparatura de
colectare este compusa din:

1.4.2.1. Un filtru (DAF) pentru aerul de diluare, care poate fi preincalzit, daca
este necesar. Acest filtru este alcatuit din urmatoarea secventa de filtre:
un absorbant optional cu carbune activ (in zona de intrare) si un filtru de
particule din aer de eficienta ridicata (HEPA) (in zona de iesire). Se
recomanda ca un filtru suplimentar grosier de particule sa fie plasat in
amonte de filtrul HEPA si in aval de absorbantul cu cédrbune activ, daca
acesta este utilizat. Scopul absorbantului cu carbune activ este de a
reduce si stabiliza in aerul de diluare concentratiile de hidrocarburi din
emisiile ambiante;

1.4.2.2. O camera de amestec (MC) in care gazele de evacuare si aerul sunt
amestecate in mod omogen, care poate fi amplasatd in apropierea vehi-
culului, astfel incat lungimea tubului de transfer (TT) sd fie minima;

1.42.3. un tunel de diluare (DT) din care sunt prelevate esantioancle de
particule;

1.4.2.4. Pentru protectia sistemului de masurare, se poate utiliza, de exemplu, un
separator tip ciclon, un filtru de particule grosiere etc.;

1.4.2.5. Un tub Venturi de masurare cu curgere criticd (CFV), care serveste la
masurarea debitului volumic al gazelor de evacuare diluate;

1.4.2.6. Un exhaustor (BL) cu capacitate suficienta pentru a vehicula volumul
total al gazelor de evacuare diluate.
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2.2.
2.2.1.

222.

22.2.1.

2222,

22.23.

2.23.

Procedura de etalonare a sistemului CVS
Cerinte generale

Sistemul de esantionare la volum constant se etaloneazi prin utilizarea
unui debitmetru precis si a unui dispozitiv restrictiv. Se médsoard debitul
in sistem la diverse valori ale presiunii, precum si parametrii de reglare a
sistemului, apoi se determind relatia dintre parametri si debite. Se
utilizeaza un debitmetru de tip dinamic, adecvat pentru debitele mari
intalnite la utilizarea sistemului de prelevare la volum constant. Dispo-
zitivul trebuie sd aiba o precizie certificatd si conforma cu un standard
national sau international oficial. Debitmetrul utilizat poate fi de mai
multe tipuri:

de exemplu, tub Venturi etalonat, debitmetru laminar sau debitmetru cu
turbind etalonat, cu conditia ca acesta sa fie un sistem de masura
dinamic si sa indeplineasca cerintele de la punctul 1.3.5. din prezentul
apendice.

Punctele urmatoare oferda o descriere a metodelor aplicabile la etalonarea
aparatelor de prelevare PDP si CFV, bazate pe utilizarea unui debitmetru
laminar care ofera precizia dorita, cu o verificare statistica a validitatii
etalonarii.

Etalonarea pompei volumice (PDP)

Procedura de etalonare definitd In continuare descrie aparatura, confi-
guratia ncercdrii i parametrii diversi care sunt masurafi pentru deter-
minarea debitului pompei sistemului CVS. Toti parametrii se referd la
debitmetrul care este racordat in serie la pompd. Debitul calculat
(exprimat in m*/min la intrarea in pompa la presiune si temperaturi
absolute) poate fi reprezentat sub forma unei functii de corelare cores-
punzatoare unei anumite combinatii de parametri ai pompei. Se
determind apoi ecuatia liniard care exprimd relatia dintre debitul
pompei si functia de corelare. In cazul in care un sistem de esantionare
la volum constant are viteze multiple, etalonarea se efectueaza pentru
fiecare interval folosit.

Aceastd procedurd de etalonare se bazeaza pe mdsurarea valorilor
absolute ale parametrilor pompei si debitmetrului, care determina
debitul in fiecare punct. Pentru ca precizia si continuitatea curbei de
etalonare sa fie garantate, trebuie respectate trei conditii:

Aceste presiuni ale pompei trebuie masurate la prize fixate chiar pe
pompa si nu pe conductele exterioare racordate la intrarea si iesirea
pompei. Prizele de presiune instalate in punctul superior si, respectiv,
in punctul inferior al placii frontale de actionare a pompei sunt supuse la
presiunile reale existente in carterul pompei si, in consecinta, reflecta
diferentele de presiune absolute;

Pe durata etalondrii trebuie mentinutd o temperaturda constanta. Debit-
metrul laminar este sensibil la variatiile temperaturii de intrare, care
determind o dispersare a valorilor masurate. Sunt acceptabile variatii
de + 1 K ale temperaturii cu conditia ca acestea sa se produca
progresiv intr-o perioadd de mai multe minute;

Toate conductele de racordare intre debitmetru si pompa sistemului CVS
trebuie sa fie etanse.

In timpul verificarii emisiilor de evacuare, masurarea acelorasi parametri
ai pompei 1i permite utilizatorului sd calculeze debitul, conform ecuatiei
de etalonare.
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2.2.4.

2.2.5.

Figura Ap 4-3 din prezentul apendice reprezintd un exemplu de confi-
guratie de Incercare. Sunt permise modificdri, cu conditia ca acestea sd
fie aprobate de serviciul tehnic, daci asigurd o precizie comparabil. in
cazul in care se utilizeazd instalatia descrisd in figura Ap 4-3, urmadtorii
parametri trebuie sa respecte tolerantele specificate:

Presiunea barometrica (cu corectii) (P,) £ 0,03 kPa
Temperatura ambiantd (T) £ 0,2 K

Temperatura aerului la intrare LFE (ETI) + 0,15 K
Depresiunea in amonte de LFE (EPI) + 0,01 kPa

Scéaderea presiunii in matricea LFE (EDP) + 0,0015 kPa
Temperatura aerului la intrarea pompei CVS (PTI) + 0,2 K
Temperatura aerului la iesirea pompei CVS (PTO) + 0,2 K
Depresurizarea la intrarea pompei CVS (PPI) + 0,22 kPa
Presiunea la iesirea pompei CVS (PPO) + 0,22 kPa
Turatia pompei in timpul incercarii (n) + 1 min'
Durata incercarii (cel putin 250 s) (t) £ 0,1 s

Figura Ap4-3

Configuratia etalonarii PDP

EPI
U/
Vand de reglare a debitului
Filtru
' |
sy — Supapi de
LFE 7 regularizare
ETI (amortizor)

Indicator de
temperaturd

X | —X

Numdrul rotatiilor

u s Manometru
Durata incercarii t

Odata realizatad configuratia reprezentata in figura Ap 4-3, se aduce vana
de reglare a debitului la deschidere maxima si se pune in functiune
pompa CVS timp de 20 minute inainte de a incepe operatiunile de
etalonare.
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2.2.6.

2.2.7.

2.2.8.

2.2.9.

2.29.1.

Se inchide partial vana de reglare a debitului astfel incat sa se obtind o
crestere a depresurizarii la intrarea pompei (aproximativ 1 kPa),
permitind sa se dispuna de cel pufin sase puncte de masurare pentru
ansamblul etalonarii. Se lasa sistemul sa isi atinga regimul stabilizat timp
de 3 minute si se repetd masurdrile.

Debitul aerului (Qs) in fiecare punct de incercare se calculeaza
in m*>min in functie de valorile de masurare ale debitmetrului,
conform metodei prescrise de producator.

Debitul de aer este apoi transformat in debitul pompei (V0) exprimat
in m*/rotatie, la temperatura si presiunea absolute la intrarea pompei.

Ecuatia Ap 4 -1:

Q T, 101,33
n 2732 P,

unde:

Vo = debitul pompei la T, si P, (m®/rev);

Qg = debitul aerului la 101,33 kPa si 273,2 K (m3/min);
T, = temperatura la intrarea in pompa (K);

P, = presiunea absolutd la intrarea pompei (kPa);

n = turaia pompei (min').

Pentru a compensa interactiunea dintre viteza de rotatie a pompei,
variatiile de presiune ale acesteia si coeficientul de alunecare a
pompei, functia de corelare (xo) intre viteza pompei (n), diferenta de
presiune dintre intrarea si iesirea pompei si presiunea absoluta la iesirea
pompei se calculeazd prin formula urmatoare:

1 |AP,
Xp = — —P
n\ P,

Ecuatia Ap 4 -2:

unde:

xo = functia de corelare;

AP, = diferenta de presiune dintre intrarea si iesirea pompei (kPa);
P. = presiunea absoluta la iesire (PPO + Py) (kPa).

Se efectueazd o regresie liniard prin metoda celor mai mici patrate,
pentru a obtine ecuatiile de etalonare:

Ecuatia Ap 4 -3:

V() = Do -M (X())

n=A—B(AP,)

Do, M, A si B sunt constantele de inclinare si de ordonare la origine care
descriu curbele.
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2.2.10.

2.2.11.

2.3.
2.3.1.

in cazul in care sistemul CVS are mai multe viteze de functionare,
trebuie efectuatd o etalonare pentru fiecare viteza. Curbele de etalonare
obtinute pentru aceste viteze trebuie sa fie pe céat posibil paralele si
valorile de ordonare din punctul de origine DO trebuie sa creascd
atunci cand domeniul debitului pompei scade.

in cazul in care etalonarea a fost efectuatd corect, valorile calculate prin
aceastd ecuatie trebuie sa difere cu mai mult de 0,5 % de valoarea
masuratd a lui V0. Valorile lui M difera de la o pompa la alta.
Etalonarea trebuie efectuata in momentul punerii in functiune a
pompei si dupd orice operatiune importanta de intretinere.

Etalonarea tubului Venturi cu curgere critica (CFV)

Pentru etalonarea tubului Venturi CFV, se porneste de la ecuatia
debitului pentru un tub Venturi cu debit critic:

Ecuatia Ap 4 -4

unde:

Q, = debitul;

K, = coeficient de etalonare;
P = presiunea absoluta (kPa);

—~
I

temperatura absoluta (K).

Debitul gazului depinde de presiunea si de temperatura de intrare.
Procedura de etalonare descrisa la punctele 2.3.2.-2.3.7. permite
obtinerea valorii coeficientului de etalonare la valorile masurate ale
presiunii, temperaturii si debitului de aer.

Pentru etalonarea aparaturii electronice a tubului Venturi CFV, se
urmeaza procedura recomandata de producator.

Cu ocazia masuratorilor necesare pentru etalonarea debitului din tubul
Venturi cu curgere criticd, urmatorii parametri trebuie sa respecte tole-
rantele de precizie indicate:

Presiunea barometrica (cu corectii) (Pb) = 0,03 kPa

Temperatura aerului la LFE, debitmetru (ETI) + 0,15 K

Depresiunea in amonte de LFE (EPI) + 0,01 kPa

Scaderea presiunii in matricea LFE (EDP) + 0,0015 kPa

Debit aer (Qs) = 0,5 %

Depresurizarea la intrarea CFV (PPI) + 0,02 kPa

Temperatura la intrarea tubului Venturi (Tv) £ 0,2 K.
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Echipamentele se instaleazd in conformitate cu Figura 4 Ap 4-4 si se
verificd etangeitatea. Orice scurgeri existente intre dispozitivul de
masurare a debitului si tubul Venturi cu debit critic afecteazd grav
precizia etalonarii.

Figura Ap4-4

Configuratia etalonarii CFV
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Se regleaza vana de reglare a debitului la deschidere totald, se pune in
functiune ventilatorul si se lasd sistemul sa-si atingd regimul stabilizat.
Se inregistreaza valorile date de toate aparatele.

Se variaza reglarea supapei de comanda a debitului si se efectueaza cel
putin opt masuratori distribuite in domeniul de debit critic al tubului
Venturi.

Se utilizeaza valorile inregistrate in momentul etalondrii pentru a
determina elementele urmatoare. Debitul aerului Qs in fiecare punct de
incercare se calculeaza in functie de valorile de masurare ale debitme-
trului, conform metodei prescrise de producator. Se calculeaza valorile
coeficientului de etalonare (K, pentru fiecare punct de incercare:

Ecuatia Ap 4 -5:

unde:
Q; = debitul in m*/min la 273,2 K si 101,3 kPa;
T, = temperatura la admisia in tubul Venturi (K);

P, = presiunea absoluta la intrarea tubului Venturi (kPa).
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3.2

3.2.1.

3.2.2.

3.3.

33.1.

Se stabileste o curba a lui K, in functie de presiunea de la intrarea
tubului Venturi. Pentru un debit sonic, K, are o valoare relativ constanta.
Atunci cand presiunea scade (si anume atunci cand creste depresiunea),
tubul Venturi se deblocheaza, iar K, descreste. Variatiile rezultante ale
lui K, nu sunt admise. Se calculeazd K, mediu si deviatia standard
pentru cel putin opt puncte in zona critici. in cazul in care abaterea
standard depaseste 0,3 % din K, mediu, se iau masuri de remediere.

Procedura de verificare a sistemului
Cerinte generale

Precizia totala a sistemului CVS de esantionare si analiza se determina
introducand o masa cunoscuta de gaz poluant in sistem in timp ce acesta
functioneaza ca pentru o incercare normald; se efectueazd apoi analiza si
se calculeaza masa poluantului cu formula de la punctul 4, cu exceptia
faptului cd densitatii propanului i se atribuie valoarea de 1,967 g/l in
conditii normale. Celor doua tehnici descrise la punctele 3.2. si 3.3.
oferd o precizie suficientd. Deviatia maximad admisa intre cantitatea de
gaze introdusa si cantitatea de gaze masuratd este de 5 %.

Metoda orificiului cu curgere critica

Masurarea unui debit constant de gaz pur (CO sau C3;Hg) utilizdind un
orificiu de curgere critica

Se introduce in aparatura CVS, printr-un orificiu de curgere critica
etalonat, o anumitd cantitate de gaz pur (CO sau C3Hg). In cazul in
care presiunea de intrare este suficient de mare, debitul (q) reglat prin
orificiu este independent de presiunea de iesire din orificiu (conditii de
curgere criticd). In cazul in care diferentele inregistrate depasesc 5 %,
cauza defectiunii trebuie identificatd si eliminatd. Se pune in functiune
aparatura CVS ca pentru o incercare de masurare a emisiilor de
evacuare, timp de cinci pana la zece minute. Se analizeaza cu
aparatura obisnuitd gazele colectate in sacul de prelevare si se
compard rezultatele obtinute cu continutul deja cunoscut al esantioanelor
de gaze.

Metoda gravimetrica

Masurarea unei cantitdti limitate de gaz pur (CO sau C;Hg) utilizdnd o
tehnicd gravimetrica

Pentru a controla aparatura CVS prin metoda gravimetrica se procedeaza
astfel. Masa unui cilindru mic umplut cu monoxid de carbon sau propan
se determind cu o precizie de £ 0,01 g. Sistemul CVS trebuie sa func-
tioneze ca in cazul unei incercari obisnuite a emisiilor de evacuare timp
de aproximativ cinci pana la zece minute, in timp ce se injecteaza CO
sau propan in sistem. Se determind cantitatea de gaz pur introdus in
sistem masurand diferenta masei cilindrului. Apoi se analizeazd gazele
prelevate in sac, cu aparatura utilizatd in mod obisnuit la analiza gazelor
de evacuare. Se compara apoi rezultatele cu valorile concentratiilor
calculate anterior.
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Apendicele 5

Clasificarea masei inertiale echivalente si a rezistentei la inaintare

1. Standul cu rulouri poate fi reglat folosind tabelul distantelor de inaintare in
locul rezistentei de inaintare obtinuta prin metoda de decelerare in rulare libera
din apendicele 7 sau 8. Cu ajutorul metodei din tabel, standul cu rulouri se
regleaza in functie de masa de referinta, indiferent de caracteristicile unui
anumit vehicul de categoria L.

2. Masa inertiala echivalenta a volantei m,; va fi masa inertiala echivalenta m;
specificatd la punctul 4.5.6.1.2. Standul cu rulouri se regleaza in functie de
rezistenta la rulare a rotii din fata ,,a” si de coeficientul rezistentei aerodi-
namice ,,b” mentionat in tabelul urmator.

Tabelul Ap5-1

Clasificarea masei inertiale echivalente si a rezistentei la inaintare aferentia vehiculelor de
categoria L

. Mas? ineni%lé Rezistenta la naintare Coeficientul rezistentei
Masa de referintd m.p echivalenta a rotii din fata ,a” aerodinamice _b”
(kg) m, 5 5
il ) (N/(kam /b))
0 < mer <25 20 1,8 0,0203
25 < mgr < 35 30 2,6 0,0205
35 < mygr < 45 40 3,5 0,0206
45 < mygr < 55 50 4.4 0,0208
55 < myer < 65 60 5,3 0,0209
65 < myr < 75 70 6,8 0,0211
75 < mpr < 85 80 7,0 0,0212
85 < myer <95 90 7,9 0,0214
95 < mgr < 105 100 8,8 0,0215
105 < mes < 115 110 9,7 0,0217
115 < mees < 125 120 10,6 0,0218
125 < mges < 135 130 11,4 0,0220
135 < myer < 145 140 12,3 0,0221
145 < mgr < 155 150 13,2 0,0223
155 < myer < 165 160 14,1 0,0224
165 < mys < 175 170 15,0 0,0226
175 < mgs < 185 180 15,8 0,0227
185 < myer < 195 190 16,7 0,0229
195 < mgs < 205 200 17,6 0,0230
205 < myger < 215 210 18,5 0,0232
215 < myer < 225 220 19,4 0,0233
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Masa de referintd m,.¢

Masa inertiala
echivalenta

Rezistenta la inaintare
a rotii din fata ,,a”

Coeficientul rezistentei
aerodinamice ,,b”

(e - ™) (N (km/b))
225 < mgr < 235 230 20,2 0,0235
235 < myer < 245 240 21,1 0,0236
245 < myer < 255 250 22,0 0,0238
255 < mgr < 265 260 22,9 0,0239
265 < myer < 275 270 23,8 0,0241
275 < myr < 285 280 24,6 0,0242
285 < myer < 295 290 25,5 0,0244
295 < mgr < 305 300 26,4 0,0245
305 < mgr < 315 310 27,3 0,0247
315 < myer < 325 320 28,2 0,0248
325 < mgr < 335 330 29,0 0,0250
335 < myer < 345 340 29,9 0,0251
345 < myr < 355 350 30,8 0,0253
355 < myr < 365 360 31,7 0,0254
365 < myer < 375 370 32,6 0,0256
375 < myr < 385 380 334 0,0257
385 < myer < 395 390 343 0,0259
395 < mr < 405 400 35,2 0,0260
405 < mgr < 415 410 36,1 0,0262
415 < myr < 425 420 37,0 0,0263
425 < mgr < 435 430 37,8 0,0265
435 < mygr < 445 440 38,7 0,0266
445 < mpr < 455 450 39,6 0,0268
455 < mygr < 465 460 40,5 0,0269
465 < myr < 475 470 41,4 0,0271
475 < myper < 485 480 42,2 0,0272
485 < myer < 495 490 43,1 0,0274
495 < mgr < 505 500 44,0 0,0275

La fiecare 10 kg

La fiecare 10 kg

a = 0,088 x m; (*)

b = 0,000015 x m; + 0,02 (*¥)

(*) Valoarea se rotunjeste la prima zecimala.
(**) Valoarea se rotunjeste la patru zecimale.
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Apendicele 6
Cicluri de conducere pentru incercarile de tip I

1) Ciclu de incercare bazat pe Regulamentul CEE-ONU nr. 47 (ECE R47)
1. Descrierea ciclului de incercare din R47 CEE

Ciclul de incercare ECE R47 utilizat pe standul cu rulouri va fi cel descris
in graficul urmator:

Figura Ap6-1
Ciclu de incercare bazat pe ECE R47
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Ciclul de incercare bazat pe ECE R47 dureaza 896 de secunde si include
opt cicluri elementare care se efectueaza fara intrerupere. Fiecare ciclu este
format din sapte faze de conducere (ralanti, accelerare, viteza constanta,
decelerare etc.), astfel cum sunt prezentate la punctele 2 si 3. Curba
trunchiata a vitezei vehiculului restrictionata la 25 km/h se aplica pentru
vehiculele Lle-A si Lle-B cu o vitezd maxima proiectatd de 25 km/h.

2. Ciclul elementar de mai jos sub forma vitezei ruloului standului
comparativ cu intervalul de incercare se repeta de opt ori in total. Faza
de pornire la rece inseamna primele 448 s (patru cicluri) dupa pornirea la
rece a propulsiei si incalzirea motorului. Faza de pornire la rece sau la cald
reprezintd ultimele 448 s (patru cicluri), cdnd propulsia se incélzeste in
continuare si in final ajunge la temperatura de functionare.

Tabelul Ap6-1

Compararea profilului de vitezd al vehiculului cu intervalul de
incercare intr-un singur ciclu, conform ECE R47

- Durata
. Viteza Durata . .
Nr. operati- . Accelerare ... |totald a unui
unii Functionare (m /52) rulou operatiunii ciclu
(km/h) (s) ©)

1 Ralanti — — 8




02014R0134 — RO — 26.12.2023 — 003.001 — 97

vB
- Durata
Nr. operati- . Accelerare Viteza Duri'ita .. |totala a unui
unii Functionare ( m/sz) rulou operatiunii ciclu
(knvh) (s)
(s)
2 Accelerare |clapeta de| 0-max 8
acceleratie
complet
deschisa
3 Viteza clapeta de max 57
constantd |acceleratie
complet
deschisa
4 Decelerare -0,56 max -20 65
max
5 Viteza — 20 36 101
constanta
6 Decelerare -0,93 20-0 6 107
7 Ralanti — — 5 112

3. Tolerantele ciclului de incercare ECE R47

Tolerantele ciclului de incercare din Figura Ap 6-2 pentru un ciclu
elementar al ciclului de incercare din ECE R47 se vor respecta, in
principiu, pe intreg parcursul ciclului de incercare.

Figura Ap6-2

Tolerantele ciclului de incercare bazat pe ECE R47

10,

e

2) Ciclu de conducere bazat pe Regulamentul CEE-ONU nr. 40 (ECE R40)
1. Descrierea ciclului de incercare

Ciclul de incercare ECE R40 utilizat pe standul cu rulouri este cel
descris in graficul urmator:
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2.1

Figura Ap6-3
Ciclu de incercare bazat pe ECE R40
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Ciclul de incercare bazat pe ECE R40 dureaza 1170 de secunde si
include sase cicluri elementare de functionare care se efectueaza fara
intrerupere. Fiecare ciclu urban elementar este format din cincisprezece
faze de conducere (ralanti, accelerare, viteza constanta, decelerare etc.),
astfel cum sunt prezentate la punctele 2 si 3.

Ciclul de mai jos sub forma profilului de vitezd al ruloului standului
comparativ cu intervalul de incercare se repetd de 6 ori in total. Faza de
pornire la rece Inseamna primele 195 s (un ciclu urban elementar) dupa
pornirea la rece a propulsiei si incalzire. Faza de pornire la rece sau la
cald reprezintd ultimele 975 s (cinci cicluri urbane elementare), cand
sistemul de propulsic continud sa se incalzeasca si in final ajunge la
temperatura de functionare.

Tabelul Ap6-2

Compararea profilului de viteza vehiculului in ciclul urban elementar cu intervalul de

incercare, conform ECE R40

Durata fiecarei Treapta de
Natura opera- . | Accelerare | Viteza Timp Ylteza utlllza}tg
Nr. . Etapa > . cumulat | in cazul cutiei
tiunii (m/s”) | (in km/h) Etape Faze .
(s) de viteze
©) ©) manuale
1 | Ralanti 1 0 0 11 11 11 6 sPM+5s
K (*)
2 | Accelerare 2 1,04 0-15 4 4 15 Conform
instructiunilor
3 | Viteza 3 0 15 8 8 23 |producatorului
constantd
4 | Decelerare 4 -0,69 15-10 2 5 25
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Durata fiecarei Treapta de
Natura opera- . | Accelerare | Viteza Timp Ylteza ut111ze'1ta.1
Nr. L Etapa 2 N cumulat | in cazul cutiei
tiunii (m/s”) (in km/h) Etape Faze .
(s) de viteze
©) ©) manuale
5 | Decelerare, -0,92 10-0 3 28 K®*)
motor
debreiat
6 | Ralanti 5 0 0 21 21 49 |16 sPM+5 s
K (*)

7 | Accelerare 6 0,74 0-32 12 12 61 Conform
instructiunilor
producatorului

8 | Viteza 7 32 24 24 85

constantd
9 | Decelerare 8 -0,75 32-10 8 11 93
10 | Decelerare, -0,92 10-0 3 96 K *)
motor
debreiat
11 | Ralanti 9 0 0 21 21 117 (16 sPM +5 s
K (*)

12 | Accelerare 10 0,53 0-50 26 26 143 Conform
instructiunilor
producatorului

13 | Viteza 11 0 50 12 12 155

constanta

14 | Decelerare 12 -0,52 50-35 8 8 163

15 | Viteza 13 0 35 13 13 176

constanta

16 | Decelerare 14 -0,68 35-10 9 185

17 | Decelerare, -0,92 10-0 3 188 K ®*)

motor
debreiat
18 | Ralanti 15 0 0 7 7 195 7 s PM (%)

(*) PM = cutia de viteze in punctul mort, ambreiajul cuplat. K = ambreiajul decuplat.

Tolerantele ciclului de incercare ECE R40

Tolerantele ciclului de incercare din figura Ap 6-4 pentru un ciclu urban
elementar al ciclului de incercare din ECE R40 se vor respecta, in
principiu, pe intreg parcursul ciclului de incercare.
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4.1.

4.2.

4.3.

44.

5.1.

Figura Ap6-4

Tolerantele ciclului de incercare bazat pe ECE R40
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Intervale partiale/fazd

Tolerantele generice ale ciclului de incercare aplicabile conform ECE
R40 si R47

O tolerantd de 1 km/h peste sau sub viteza teoretica este permisa in toate
fazele ciclului de incercare. Tolerantele vitezelor mai mari decat cele
prescrise se acceptd la modificarile de faza, cu conditia ca tolerantele
sa nu fie depasite mai mult de 0,5 secunde in orice situatie, fara a aduce
atingere punctelor 4.3. si 4.4. Tolerantele de timp sunt de + 0,5 sec.

Distanta parcursa in timpul ciclului va fi masurata la (0 / + 2)%.

in cazul in care capacitatea de accelerare a vehiculului de categoria L
este insuficientd pentru efectuarea fazelor de accelerare in limitele
prescrise ale tolerantelor sau daca viteza maxima prescrisd a vehiculului
nu poate fi atinsa din cauza lipsei puterii de propulsie, vehiculul trebuie
condus cu clapeta acceleratiei complet deschisd pana la atingerea vitezei
prescrise pentru ciclu, iar ciclul trebuie continuat in condifii normale.

in cazul in care decelerarea dureazi mai putin timp decat s-a prevazut
pentru aceasta faza, se recupereaza timpul aferent ciclului teoretic printr-o
perioadd la viteza stabilizatd sau la ralanti care se continua cu operatia la
vitezd constantd sau la ralanti urmatoare. In astfel de cazuri nu se aplici
punctul 4.1.

Esantionarea debitului de evacuare al vehiculului in cadrul ciclurilor
de incercare prescrise in ECE R40 si R47

Verificarea presiunii de refulare de pe dispozitivul de prelevare a esan-
tioanelor

in timpul incercrilor preliminare, se va efectua o verificare pentru a se
asigura faptul ca presiunea de refulare configuratd de dispozitivul de
prelevare a esantioanelor este egald cu presiunea atmosfericd, in limita
a = 1230 Pa.

Finalul ciclului - 195 sec.

—_
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5.2. Prelevarea se incepe de la t = 0, chiar inaintea cuplarii si punerii in
functiune a motorului cu combustie, dacd acesta face parte din tipul
specific de propulsie.

5.3. Motorul cu combustie se porneste folosind dispozitivele prevdzute in
acest scop — socul, supapa de pornire etc. — conform instructiunilor
producétorului.

5.4. Sacii de prelevare trebuie inchisi ermetic, imediat dupd finalizarea
umplerii.

5.5. La sfarsitul ciclului de fincercare, sistemul pentru colectarea gazelor
evacuate diluate si a aerului pentru diluare trebuie inchis, iar gazul
produs de motor trebuie directionat in atmosfera.

6. Procedurile de schimbare a treptelor de vitezi

6.1. incercarea ECE R47 va fi efectuati folosind procedura de schimbare a
treptelor de vitezd mentionata la punctul 2.3. din Regulamentul
CEE-ONU nr. 47.

6.2. Incercarea ECE R40 se efectueazi folosind procedura de schimbare a
vitezelor mentionata la punctul 2.3. din Regulamentul CEE-ONU nr. 40.

3) Ciclu de fincercare armonizat la nivel international pentru
motociclete (WMTC), etapa 2

1. Descrierea ciclului de incercare

Ciclul de incercare WMTC etapa 2 utilizat pe standul cu rulouri este cel
descris in graficul urmator:

Figura Ap6-5
WMTC, etapa 2

140
g Partea 1 ‘ Partea 2 | Partea 3 R
120 JA
100 '/L\'
80 E

Vitezd rulou [km/h]
3
-
|
—

40 Al
20 |
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! !
0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800

Timp [s]
—  Vitezd vehicul parile =~ — Viteza vehicul partile
IEgEs 1, 2 & 3 reduse

1.1. WMTC etapa 2 include aceeasi curba a vehiculului ca in cazul WMTC
etapa 1, cu prescriptiile suplimentare privind schimbarea treptelor de
vitezd. WMTC etapa 2 dureazd 1800 de secunde si include trei parti
care trebuie efectuate fard intrerupere. Conditiile caracteristice de
conducere (ralanti, accelerare, viteza constantd, decelerare etc.). sunt
indicate in punctele si tabelele urmatoare.
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2. WMTC etapa 2, partea 1 a ciclului
Figura Ap6-6
WMTC etapa 2, partea 1
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2.1 WMTC etapa 2 include aceeasi curbd a vehiculului ca si in cazul WMTC
etapa 1, cu prescriptiile suplimentare privind schimbarea treptelor de
vitezd. Viteza caracteristici a ruloului comparativ cu timpul de
incercare al WMTC etapa 2, partea 1 a ciclului este indicatd in
tabelele urmatoare.
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2.2.1. Tabelul Ap6-3
WMTC faza 2, partea 1 a ciclului, vitezi redusi pentru vehiculele clasele 1 si 2-1, 0 - 180 s.
indicatori faza indicatori faza indicatori faza
fimp n s viAtezi rola . fimp 0 s viAtezé rola ' timp n s Vi}ezé rolda '
MR o [ ace | 10 gec MR o [ ace | <10 e I op [ ace | PO | gec
0 0,0 X 33 25,6 X 66 9,3 X
1 0,0 X 34 27,1 X 67 4,8 X
2 0,0 X 35 28,0 X 68 1,9 X
3 0,0 X 36 28,7 X 69 0,0 X
4 0,0 X 37 29,2 X 70 0,0 X
5 0,0 X 38 29,8 X 71 0,0 X
6 0,0 X 39 30,3 X 72 0,0 X
7 0,0 X 40 29,6 X 73 0,0 X
8 0,0 X 41 28,7 X 74 1,7 X
9 0,0 X 42 27,9 X 75 5,8 X
10 0,0 X 43 27,4 X 76 11,8 X
11 0,0 X 44 27,3 X 77 17,3 X
12 0,0 X 45 27,3 X 78 22,0 X
13 0,0 X 46 27,4 X 79 26,2 X
14 0,0 X 47 27,5 X 80 29,4 X
15 0,0 X 48 27,6 X 81 311 X
16 0,0 X 49 27,6 X 82 32,9 X
17 0,0 X 50 27,6 X 83 34,7 X
18 0,0 X 51 27,8 X 84 34,8 X
19 0,0 X 52 28,1 X 85 34,8 X
20 0,0 X 53 28,5 X 86 34,9 X
21 0,0 X 54 28,9 X 87 35.4 X
22 1,0 X 55 29,2 X 88 36,2 X
23 2,6 X 56 29,4 X 89 37,1 X
24 4,8 X 57 29,7 X 90 38,0 X
25 7,2 X 58 30,0 X 91 38,7 X
26 9,6 X 59 30,5 X 92 38,9 X
27 12,0 X 60 30,6 X 93 389 X
28 14,3 X 61 29,6 X 94 38,8 X
29 16,6 X 62 26,9 X 95 38,5 X
30 18,9 X 63 23,0 X 96 38,1 X
31 21,2 X 64 18,6 X 97 37,5 X
32 23,5 X 65 14,1 X 98 37,0 X
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indicatori faza indicatori faza indicatori faza
timp in s ViAteZﬁ rola . timp in s ViAteZéi rola A timp in s ViAteZé rola A
in km/h stop | acc | %" | dec in km/h stop | acc | %" | dec in km/h stop | acc | 0% | dec
erd erd erd
99 36,7 X 126 35,2 X | 154 0,0 X
100 36,5 X 127 34,7 X | 155 0,0 X
101 36,5 X 128 33,9 X | 156 0,0 X
102 36,6 X 129 32,4 X | 157 0,0 X
103 36,8 X 130 29,8 X | 158 0,0 X
104 37,0 X 131 26,1 X | 159 0,0 X
105 37,1 X 132 22,1 X | 160 0,0 X
106 37,3 X 133 18,6 X | 161 0,0 X
107 374 X 134 16,8 X 162 0,0 X
108 37,5 X 135 17,7 X 163 0,0 X
109 37,4 X 136 21,1 X 164 0,0 X
110 36,9 X | 137 254 X 165 0,0 X
111 36,0 X | 138 29,2 X 166 0,0 X
112 34,8 X | 139 31,6 X 167 0,0 X
113 31,9 X | 140 32,1 X | 168 0,0 X
114 29,0 X | 141 3,6 X | 169 0,0 X
115 26,9 X | 142 30,7 X | 170 0,0 X
116 24,7 X 143 29,7 X | 171 0,0 X
117 25,4 X 144 28,1 X| 172 0,0 X
118 26,4 X 145 25,0 X | 173 0,0 X
119 27,7 X 146 20,3 X 174 0,0 X
120 29,4 X 147 15,0 X | 175 0,0 X
148 9,7 X | 176 0,0 X
121 31,2 X 149 5,0 X | 177 0,0 X
122 33,0 X 150 1,6 X | 178 0,0 X
123 34,4 X 151 0,0 X 179 0,0 X
124 352 X 152 0,0 X 180 0,0 X
125 354 X | 153 0,0 X
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222 Tabelul Ap6-4
WMTC faza 2, partea 1 a ciclului, vitezi redusd pentru vehiculele clasele 1 si 2-1, 181 - 360 s.
indicatori faza indicatori faza indicatori faza
stop | ace [ " | dec stop | ace [ %" | dec stop | ace [ 77| dec

181 0,0 X 211 46,9 X 241 43,9 X
182 0,0 X 212 47,2 X 242 438 X
183 0,0 X 213 478 X 243 43,0 X
184 0,0 X 214 48.4 X 244 40,9 X
185 0,4 X 215 48,9 X 245 36,9 X
186 1,8 X 216 49,2 X 246 32,1 X
187 5.4 X 217 49,6 X 247 26,6 X
188 11,1 X 218 49,9 X 248 21,8 X
189 16,7 X 219 50,0 X 249 17,2 X
190 21,3 X 220 49,8 X 250 13,7 X
191 24,8 X 221 49,5 X 251 10,3 X
192 28,4 X 222 49,2 X 252 7,0 X
193 31,8 X 223 49,3 X 253 3,5 X
194 34,6 X 224 49,4 X 254 0,0 X
195 36,3 X 225 49,4 X 255 0,0 X
196 37,8 X 226 48,6 X 256 0,0 X
197 39,6 X 227 478 X 257 0,0 X
198 41,3 X 228 47,0 X 258 0,0 X
199 433 X 229 46,9 X 259 0,0 X
200 45,1 X 230 46,6 X 260 0,0 X
201 475 X 231 46,6 X 261 0,0 X
202 49,0 X 232 46,6 X 262 0,0 X
203 50,0 X 233 46,9 X 263 0,0 X
204 49,5 X 234 46,4 X 264 0,0 X
205 48,8 X 235 45,6 X 265 0,0 X
206 47,6 X 236 44,4 X 266 0,0 X
207 46,5 X 237 435 X 267 0,5 X
208 46,1 X 238 432 X 268 2,9 X
209 46,1 X 239 433 X 269 8,2 X
210 46,6 X 240 43,7 X 270 13,2 X
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indicatori faza indicatori faza indicatori faza
timp in s vitezé rola 4 timp in s vitezé rola . timp in s vi}ezé rola '
kb o | ace | 0% | gec kb o | ace [ 0% | gec kb o | ace [0 | gec
erd erd erd
271 17,8 X 301 30,6 X 331 26,6 X
272 21,4 X 302 29,0 X 332 26,8 X
273 24,1 X 303 27,8 X 333 27,0 X
274 26,4 X 304 27,2 X 334 27,2 X
275 28,4 X 305 26,9 X 335 27,4 X
276 29,9 X 306 26,5 X 336 27,5 X
277 30,5 X 307 26,1 X 337 27,7 X
278 30,5 X 308 25,7 X 338 27,9 X
279 30,3 X 309 25,5 X 339 28,1 X
280 30,2 X 310 25,7 X 340 28,3 X
281 30,1 X 311 26,4 X 341 28,6 X
282 30,1 X 312 27,3 X 342 29,1 X
283 30,1 X 313 28,1 X 343 29,6 X
284 30,2 X 314 27,9 X 344 30,1 X
285 30,2 X 315 26,0 X 345 30,6 X
286 30,2 X 316 22,7 X 346 30,8 X
287 30,2 X 317 19,0 X 347 30,8 X
288 30,5 X 318 16,0 X 348 30,8 X
289 31,0 X 319 14,6 X 349 30,8 X
290 31,9 X 320 15,2 X 350 30,8 X
291 32,8 X 321 16,9 X 351 30,8 X
292 33,7 X 322 19,3 X 352 30,8 X
293 34,5 X 323 22,0 X 353 30,8 X
294 35,1 X 324 24,6 X 354 30,9 X
295 35,5 X 325 26,8 X 355 30,9 X
296 35,6 X 326 27,9 X 356 30,9 X
297 35,4 X 327 28,0 X 357 30,8 X
298 35,0 X 328 27,7 X 358 30,4 X
299 34,0 X 329 27,1 X 359 29,6 X
300 32,4 X 330 26,8 X 360 28,4 X
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2.2.3. Tabelul Ap6-5
WMTC faza 2, partea 1 a ciclului, vitezd redusd pentru vehiculele clasele 1 si 2-1, 361 - 540 s.
indicatori faza indicatori faza indicatori faza
stop [ ace |0 | dec stop [ace |0 | dec stop [ ace [ <0 | dec
361 27,1 X 391 27,2 X 421 34,0 X
362 26,0 X 392 26,9 X | 422 35,4 X
363 25,4 X 393 26,4 X | 423 36,5 X
364 25,5 X 394 25,7 X | 424 37,5 X
365 26,3 X 395 24,9 X | 425 38,6 X
366 27,3 X 396 21,4 X | 426 39,6 X
367 28,3 X 397 15,9 X | 427 40,7 X
368 29,2 X 398 9,9 X | 428 41,4 X
369 29,5 X 399 4,9 X | 429 41,7 X
370 29,4 X 400 2,1 X | 430 41,4 X
371 28,9 X 401 0,9 X | 431 40,9 X
372 28,1 X 402 0,0 X 432 40,5 X
373 27,1 X 403 0,0 X 433 40,2 X
374 26,3 X 404 0,0 X 434 40,1 X
375 25,7 X 405 0,0 X 435 40,1 X
376 25,5 X 406 0,0 X 436 39,8 X
377 25,6 X 407 0,0 X 437 38,9 X
378 25,9 X 408 1,2 X 438 374 X
379 26,3 X 409 32 X 439 35,8 X
380 26,9 X 410 5,9 X 440 34,1 X
381 27,6 X 411 8,8 X 441 32,5 X
382 28,4 X 412 12,0 X 442 30,9 X
383 29,3 X 413 15,4 X 443 29,4 X
384 30,1 X 414 18,9 X 444 27,9 X
385 30,4 X 415 22,1 X 445 26,5 X
386 30,2 X 416 24,7 X 446 25,0 X
387 29,5 X 417 26,8 X 447 23,4 X
388 28,6 X 418 28,7 X 448 21,8 X
389 27,9 X 419 30,6 X 449 20,3 X
390 27,5 X 420 32,4 X 450 19,3 X
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indicatori faza indicatori faza indicatori faza
timp in s viAtezé rola ‘ timp in s viAtezé rola . timp in s vi}ezé rola '
MR o [ ace | 10 gec MR o [ ace | 10 e MR o [ ace | 10 e
451 18,7 X | 481 0,0 X 511 16,7 X
452 18,3 X | 482 0,0 X 512 10,7 X
453 17,8 X | 483 0,0 X 513 4,7 X
454 17,4 X | 484 0,0 X 514 1,2 X
455 16,8 X | 485 0,0 X 515 0,0 X
456 16,3 X 486 1,4 X 516 0,0 X
457 16,5 X 487 4,5 X 517 0,0 X
458 17,6 X 488 8,8 X 518 0,0 X
459 19,2 X 489 13,4 X 519 3,0 X
460 20,8 X 490 17,3 X 520 8,2 X
461 22,2 X 491 19,2 X 521 14,3 X
462 23,0 X 492 19,7 X 522 19,3 X
463 23,0 X | 493 19,8 X 523 23,5 X
464 22,0 X | 4% 20,7 X 524 27,3 X
465 20,1 X | 495 23,7 X 525 30,8 X
466 17,7 X | 496 27,9 X 526 33,7 X
467 15,0 X | 497 31,9 X 527 35,2 X
468 12,1 X | 498 35,4 X 528 35,2 X
469 9,1 X | 499 36,2 X 529 32,5 X
470 6,2 X | 500 34,2 X 530 27,9 X
471 3,6 X [ 501 30,2 X 531 23,2 X
472 1,8 X | 502 27,1 X 532 18,5 X
473 0,8 X | 503 26,6 X 533 13,8 X
474 0,0 X 504 28,6 X 534 9,1 X
475 0,0 X 505 32,6 X 535 4,5 X
476 0,0 X 506 35,5 X 536 2,3 X
477 0,0 X 507 36,6 X 537 0,0 X
478 0,0 X 508 34,6 X 538 0,0 X
479 0,0 X 509 30,0 X 539 0,0 X
480 0,0 X 510 23,1 X 540 0,0 X
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2.2.4. Tabelul Ap6-6

WMTC faza 2, partea 1 a ciclului, vitezi redusa pentru vehiculele clasele 1
si 2-1, 541-600 s.

indicatori faza
timp in s viteza rold in km/h .
stop acc Crgfézl_ dec
541 0,0 X
542 2.8 X
543 8,1 X
544 14,3 X
545 19,2 X
546 23,5 X
547 27,2 X
548 30,5 X
549 33,1 X
550 35,7 X
551 38,3 X
552 41,0 X
553 43,6 X
554 43,7 X
555 43,8 X
556 43,9 X
557 44,0 X
558 44,1 X
559 442 X
560 443 X
561 44,4 X
562 44,5 X
563 44,6 X
564 44,9 X
565 45,5 X
566 463 X
567 47,1 X
568 48,0 X
569 48,7 X
570 49,2 X
571 49,4 X
572 493 X
573 48,7 X
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indicatori faza

timp in s viteza rola in km/h .

stop acc Crsf;_ dec
574 47,3 X
575 45,0 X
576 42,3 X
577 39,5 X
578 36,6 X
579 33,7 X
580 30,1 X
581 26,0 X
582 21,8 X
583 17,7 X
584 13,5 X
585 9,4 X
586 5,6 X
587 2,1 X
588 0,0 X
589 0,0 X
590 0,0 X
591 0,0 X
592 0,0 X
593 0,0 X
594 0,0 X
595 0,0 X
596 0,0 X
597 0,0 X
598 0,0 X
599 0,0 X
600 0,0 X
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2.2.5. Tabelul Ap6-7
WMTC faza 2, partea 1 a ciclului, vitezi redusd pentru vehiculele clasele 2-2 si 3, 0-180 s
indicatori faza indicatori faza indicatori faza
fimp n s viAtezi rola . fimp 0 s viAtezé rola ' timp n s Vi}ezé rolda '
MR o [ ace | 10 gec MR o [ ace | <10 e I op [ ace | PO | gec
0 0,0 X 33 25,6 X 66 9.4 X
1 0,0 X 34 27,1 X 67 4,9 X
2 0,0 X 35 28,0 X 68 2,0 X
3 0,0 X 36 28,7 X 69 0,0 X
4 0,0 X 37 29,2 X 70 0,0 X
5 0,0 X 38 29,8 X 71 0,0 X
6 0,0 X 39 30,4 X 72 0,0 X
7 0,0 X 40 29,6 X 73 0,0 X
8 0,0 X 41 28,7 X 74 1,7 X
9 0,0 X 42 27,9 X 75 5,8 X
10 0,0 X 43 27,5 X 76 11,8 X
11 0,0 X 44 27,3 X 77 18,3 X
12 0,0 X 45 27,4 X 78 24,5 X
13 0,0 X 46 27,5 X 79 29,4 X
14 0,0 X 47 27,6 X 80 32,5 X
15 0,0 X 48 27,6 X 81 34,2 X
16 0,0 X 49 27,6 X 82 34,4 X
17 0,0 X 50 27,7 X 83 34,5 X
18 0,0 X 51 27,8 X 84 34,6 X
19 0,0 X 52 28,1 X 85 34,7 X
20 0,0 X 53 28,6 X 86 34,8 X
21 0,0 X 54 29,0 X 87 35,2 X
22 1,0 X 55 29,2 X 88 36,0 X
23 2,6 X 56 29,5 X 89 37,0 X
24 4,8 X 57 29,7 X 90 37,9 X
25 7,2 X 58 30,1 X 91 38,6 X
26 9,6 X 59 30,5 X 92 38,8 X
27 12,0 X 60 30,7 X 93 38,8 X
28 14,3 X 61 29,7 X 94 38,7 X
29 16,6 X 62 27,0 X 95 38,5 X
30 18,9 X 63 23,0 X 96 38,0 X
31 21,2 X 64 18,7 X 97 37.4 X
32 23,5 X 65 14,2 X 98 36,9 X
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indicatori faza indicatori faza indicatori faza
timp in s ViAteZﬁ rola . timp in s ViAteZéi rola A timp in s ViAteZé rola A
in km/h stop | acc | %" | dec in km/h stop | acc | %" | dec in km/h stop | acc | 0% | dec
erd erd erd
99 36,6 X 126 35,1 X | 154 0,0 X
100 36,4 X 127 34,6 X | 155 0,0 X
101 36,4 X 128 33,7 X | 156 0,0 X
102 36,5 X 129 32,2 X | 157 0,0 X
103 36,7 X 130 29,6 X | 158 0,0 X
104 36,9 X 131 26,0 X | 159 0,0 X
105 37,0 X 132 22,0 X | 160 0,0 X
106 37,2 X 133 18,5 X | 161 0,0 X
107 37,3 X 134 16,6 X 162 0,0 X
108 37,4 X 135 17,6 X 163 0,0 X
109 37,3 X 136 21,0 X 164 0,0 X
110 36,8 X 137 25,2 X 165 0,0 X
111 35,8 X | 138 29,1 X 166 0,0 X
112 34,7 X 139 31,4 X 167 0,0 X
113 31,8 X | 140 31,9 X | 168 0,0 X
114 28,9 X | 141 31,4 X | 169 0,0 X
115 26,7 X | 142 30,6 X | 170 0,0 X
116 24,6 X 143 29,5 X | 171 0,0 X
117 25,2 X 144 28,0 X| 172 0,0 X
118 26,2 X 145 249 X | 173 0,0 X
119 27,6 X 146 20,2 X 174 0,0 X
120 29,2 X 147 14,8 X | 175 0,0 X
148 9,5 X | 176 0,0 X
121 31,0 X 149 4,8 X | 177 0,0 X
122 32,8 X 150 1,4 X | 178 0,0 X
123 343 X 151 0,0 X 179 0,0 X
124 35,1 X 152 0,0 X 180 0,0 X
125 353 X | 153 0,0 X
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2.2.6. Tabelul Ap6-8
WMTC faza 2, partea 1 a ciclului, vitezd redusa pentru vehiculele clasele 2-2 si 3, 181-360 s
indicatori faza indicatori faza indicatori faza
stop [ ace |0 | dec stop [ace |0 | dec stop [ ace [ <0 | dec
181 0,0 X 211 59,9 X 241 38,3 X
182 0,0 X 212 59,9 X 242 36,4 X
183 2,0 X 213 59,8 X 243 34,6 X
184 6,0 X 214 59,6 X | 244 32,7 X
185 12,4 X 215 59,1 X | 245 30,6 X
186 21,4 X 216 57,1 X | 246 28,1 X
187 30,0 X 217 53,2 X | 247 25,5 X
188 37,1 X 218 48,3 X | 248 23,1 X
189 42,5 X 219 43,9 X | 249 21,2 X
190 46,6 X 220 40,3 X | 250 19,5 X
191 49,8 X 221 39,5 X | 251 17,8 X
192 52,4 X 222 41,3 X 252 15,3 X
193 54,4 X 223 45,2 X 253 11,5 X
194 55,6 X 224 50,1 X 254 7,2 X
195 56,1 X 225 53,7 X 255 2,5 X
196 56,2 X 226 55,8 X 256 0,0 X
197 56,2 X 227 55,8 X | 257 0,0 X
198 56,2 X 228 54,7 X | 258 0,0 X
199 56,7 X 229 53,3 X | 259 0,0 X
200 57,2 X 230 52,3 X | 260 0,0 X
201 57,7 X 231 52,0 X | 261 0,0 X
202 58,2 X 232 52,1 X | 262 0,0 X
203 58,7 X 233 51,8 X[ 263 0,0 X
204 59,3 X 234 50,8 X | 2064 0,0 X
205 59,8 X 235 49,2 X | 265 0,0 X
206 60,0 X 236 47,5 X | 266 0,0 X
207 60,0 X 237 45,7 X | 267 0,5 X
208 59,9 X 238 43,9 X | 268 2,9 X
209 59,9 X 239 42,0 X | 269 8,2 X
210 59,9 X 240 40,2 X | 270 13,2 X
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indicatori faza indicatori faza indicatori faza
timp in s vitezé rola 4 timp in s vitezé rola . timp in s vi}ezé rola '
kb o | ace | 0% | gec kb o | ace [ 0% | gec kb o | ace [0 | gec
erd erd erd
271 17,8 X 301 30,6 X 331 26,6 X
272 21,4 X 302 28,9 X 332 26,8 X
273 24,1 X 303 27,8 X 333 27,0 X
274 26,4 X 304 27,2 X 334 27,2 X
275 28,4 X 305 26,9 X 335 27,4 X
276 29,9 X 306 26,5 X 336 27,6 X
277 30,5 X 307 26,1 X 337 27,7 X
278 30,5 X 308 25,7 X 338 27,9 X
279 30,3 X 309 25,5 X 339 28,1 X
280 30,2 X 310 25,7 X 340 28,3 X
281 30,1 X 311 26,4 X 341 28,6 X
282 30,1 X 312 27,3 X 342 29,0 X
283 30,1 X 313 28,1 X 343 29,6 X
284 30,1 X 314 27,9 X 344 30,1 X
285 30,1 X 315 26,0 X 345 30,5 X
286 30,1 X 316 22,7 X 346 30,7 X
287 30,2 X 317 19,0 X 347 30,8 X
288 30,4 X 318 16,0 X 348 30,8 X
289 31,0 X 319 14,6 X 349 30,8 X
290 31,8 X 320 15,2 X 350 30,8 X
291 32,7 X 321 16,9 X 351 30,8 X
292 33,6 X 322 19,3 X 352 30,8 X
293 34,4 X 323 22,0 X 353 30,8 X
294 35,0 X 324 24,6 X 354 30,9 X
295 35,4 X 325 26,8 X 355 30,9 X
296 35,5 X 326 27,9 X 356 30,9 X
297 35,3 X 327 28,1 X 357 30,8 X
298 34,9 X 328 27,7 X 358 30,4 X
299 33,9 X 329 27,2 X 359 29,6 X
300 32,4 X 330 26,8 X 360 28,4 X
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2.2.7. Tabelul Ap6-9
WMTC faza 2, partea 1 a ciclului, viteza redusa pentru vehiculele clasele 2-2 si 3, 361-540 s
indicatori faza indicatori faza indicatori faza
stop [ ace |0 | dec stop [ace |0 | dec stop [ ace [ <0 | dec
361 27,1 X 391 27,3 X 421 34,0 X
362 26,0 X 392 27,0 X | 422 35,4 X
363 25,4 X 393 26,5 X | 423 36,5 X
364 25,5 X 394 25,8 X | 424 37,5 X
365 26,3 X 395 25,0 X | 425 38,6 X
366 27,3 X 396 21,5 X | 426 39,7 X
367 28,4 X 397 16,0 X | 427 40,7 X
368 29,2 X 398 10,0 X | 428 41,5 X
369 29,5 X 399 5,0 X | 429 41,7 X
370 29,5 X 400 2,2 X | 430 41,5 X
371 29,0 X 401 1,0 X | 431 41,0 X
372 28,1 X 402 0,0 X 432 40,6 X
373 27,2 X 403 0,0 X 433 40,3 X
374 26,3 X 404 0,0 X 434 40,2 X
375 25,7 X 405 0,0 X 435 40,1 X
376 25,5 X 406 0,0 X 436 39,8 X
377 25,6 X 407 0,0 X 437 38,9 X
378 26,0 X 408 1,2 X 438 37,5 X
379 26,4 X 409 32 X 439 35,8 X
380 27,0 X 410 5,9 X 440 34,2 X
381 27,7 X 411 8,8 X 441 32,5 X
382 28,5 X 412 12,0 X 442 30,9 X
383 29,4 X 413 15,4 X 443 29,4 X
384 30,2 X 414 18,9 X 444 28,0 X
385 30,5 X 415 22,1 X 445 26,5 X
386 30,3 X 416 24.8 X 446 25,0 X
387 29,5 X 417 26,8 X 447 23,5 X
388 28,7 X 418 28,7 X 448 21,9 X
389 27,9 X 419 30,6 X 449 20,4 X
390 27,5 X 420 32,4 X 450 19,4 X
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indicatori faza indicatori faza indicatori faza
timp in s viAtezé rola ‘ timp in s viAtezé rola . timp in s vi}ezé rola '
MR o [ ace | 10 gec MR o [ ace | 10 e MR o [ ace | 10 e
451 18,8 X | 481 0,0 X 511 17,5 X
452 18,4 X | 482 0,0 X 512 10,5 X
453 18,0 X | 483 0,0 X 513 4,5 X
454 17,5 X | 484 0,0 X 514 1,0 X
455 16,9 X | 485 0,0 X 515 0,0 X
456 16,4 X 486 1,4 X 516 0,0 X
457 16,6 X 487 4,5 X 517 0,0 X
458 17,7 X 488 8,8 X 518 0,0 X
459 19,4 X 489 13,4 X 519 2,9 X
460 20,9 X 490 17,3 X 520 8,0 X
461 22,3 X 491 19,2 X 521 16,0 X
462 23,2 X 492 19,7 X 522 24,0 X
463 23,2 X | 493 19,8 X 523 32,0 X
464 22,2 X | 4% 20,7 X 524 38,8 X
465 20,3 X | 495 23,6 X 525 43,1 X
466 17,9 X | 496 28,1 X 526 46,0 X
467 15,2 X | 497 32,8 X 527 47,5 X
468 12,3 X | 498 36,3 X 528 47,5 X
469 9,3 X | 499 37,1 X 529 44,8 X
470 6,4 X | 500 35,1 X 530 40,1 X
471 3,8 X [ 501 31,1 X 531 33,8 X
472 2,0 X | 502 28,0 X 532 27,2 X
473 0,9 X | 503 27,5 X 533 20,0 X
474 0,0 X 504 29,5 X 534 12,8 X
475 0,0 X 505 34,0 X 535 7,0 X
476 0,0 X 506 37,0 X 536 2,2 X
477 0,0 X 507 38,0 X 537 0,0 X
478 0,0 X 508 36,1 X 538 0,0 X
479 0,0 X 509 31,5 X 539 0,0 X
480 0,0 X 510 24,5 X 540 0,0 X
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228 Tabelul Ap6-10

WMTC faza 2, partea 1 a ciclului, viteza redusa pentru vehiculele clasele 2-2
si 3, 541-600 s

indicatori faza
timp in s viteza rola in km/h croazi-
stop acc eri dec
541 0,0 X
542 2,7 X
543 8,0 X
544 16,0 X
545 24,0 X
546 32,0 X
547 37,2 X
548 40,4 X
549 43,1 X
550 44,6 X
551 45,2 X
552 45,3 X
553 45,4 X
554 45,5 X
555 45,6 X
556 45,7 X
557 45,8 X
558 45,9 X
559 46,0 X
560 46,1 X
561 46,2 X
562 46,3 X
563 46,4 X
564 46,7 X
565 47,2 X
566 48,0 X
567 48,9 X
568 49,8 X
569 50,5 X
570 51,0 X
571 51,1 X
572 51,0 X
573 50,4 X
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indicatori faza

timp in s viteza rola in km/h .

stop acc Crsf;_ dec
574 49,0 X
575 46,7 X
576 44,0 X
577 41,1 X
578 38,3 X
579 35,4 X
580 31,8 X
581 27,3 X
582 22,4 X
583 17,7 X
584 13,4 X
585 9,3 X
586 5,5 X
587 2,0 X
588 0,0 X
589 0,0 X
590 0,0 X
591 0,0 X
592 0,0 X
593 0,0 X
594 0,0 X
595 0,0 X
596 0,0 X
597 0,0 X
598 0,0 X
599 0,0 X
600 0,0 X
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Viteza rolei [km/h]

3.1

WMTC etapa 2, partea 2 a ciclului
Figura Ap6-7
WMTC etapa 2, partea 2

100

90

80 / 1

/
" [ :
60 AN ’ AN I
. T

{lv VY
" oy
NIRNI g
. '|74 \

Timp [s]
—Vehicul clasa 2-2 & 3 — Vehicul clasa 2-1

WMTC etapa 2 include aceeasi curba a vehiculului ca si in cazul WMTC
etapa 1, cu prescriptiile suplimentare privind schimbarea vitezelor. Viteza
caracteristicd a ruloului comparativ cu timpul de incercare al WMTC
etapa 2, partea 2 a ciclului este indicatd in tabelele urmatoare.

1200



02014R0134 — RO — 26.12.2023 — 003.001 — 120

VB
3.1.1. Tabelul Ap6-11
WMTC faza 2, partea 2 a ciclului, viteza redusa pentru vehiculele clasa 2-1, 0-180 s
indicatori faza indicatori faza indicatori faza
fimp n s viAtezi rola . fimp 0 s viAtezé rola ' timp n s Vi}ezé rola '
MR o [ ace | 10 gec MR o [ ace | <10 e I op [ ace | PO | gec
0 0,0 X 33 60,8 X 66 33,9 X
1 0,0 X 34 61,1 X 67 37,3 X
2 0,0 X 35 61,5 X 68 39,8 X
3 0,0 X 36 62,0 X 69 39,5 X
4 0,0 X 37 62,5 X 70 36,3 X
5 0,0 X 38 63,0 X 71 31,4 X
6 0,0 X 39 63,4 X 72 26,5 X
7 0,0 X 40 63,7 X 73 24,2 X
8 0,0 X 41 63,8 X 74 24,8 X
9 2,3 X 42 63,9 X 75 26,6 X
10 7,3 X 43 63,8 X 76 27,5 X
11 13,6 X 44 63,2 X 77 26,8 X
12 18,9 X 45 61,7 X 78 25,3 X
13 23,6 X 46 58,9 X 79 24,0 X
14 27,8 X 47 55,2 X 80 233 X
15 31,8 X 48 51,0 X 81 23,7 X
16 35,6 X 49 46,7 X 82 24,9 X
17 39,3 X 50 42,8 X 83 26,4 X
18 42,7 X 51 40,2 X 84 27,7 X
19 46,0 X 52 38,8 X 85 28,3 X
20 49,1 X 53 37,9 X 86 28,3 X
21 52,1 X 54 36,7 X 87 28,1 X
22 54,9 X 55 35,1 X 88 28,1 X
23 57,5 X 56 32,9 X 89 28,6 X
24 58,4 X 57 30,4 X 90 29,8 X
25 58,5 X 58 28,0 X 91 31,6 X
26 58,5 X 59 25,9 X 92 33,9 X
27 58,6 X 60 24,4 X 93 36,5 X
28 58,9 X 61 23,7 X 94 39,1 X
29 59,3 X 62 23,8 X 95 41,5 X
30 59,8 X 63 25,0 X 96 433 X
31 60,2 X 64 27,3 X 97 44,5 X
32 60,5 X 65 30,4 X 98 45,1 X
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indicatori faza indicatori faza indicatori faza
timp in s ViAteZﬁ rola . timp in s ViAteZéi rola A timp in s ViAteZé rola A
in km/h stop | acc | %" | dec in km/h stop | acc | %" | dec in km/h stop | acc | 0% | dec
erd erd erd
99 45,1 X 126 44,7 X 154 62,9 X
100 439 X | 127 46,8 X 155 62,9 X
101 41,4 X | 128 49,9 X 156 61,7 X
102 384 X | 129 52,8 X 157 59,4 X
103 35,5 X | 130 55,6 X 158 56,6 X
104 329 X | 131 58,2 X 159 53,7 X
105 31,3 X | 132 60,2 X | 160 50,7 X
106 30,7 X | 133 59,3 X | 161 47,7 X
107 31,0 X 134 57,5 X | 162 45,0 X
108 32,2 X 135 55,4 X | 163 43,1 X
109 34,0 X 136 52,5 X 164 41,9 X
110 36,0 X 137 47,9 X | 165 41,6 X
111 37,9 X 138 41,4 X | 166 41,3 X
112 39,9 X 139 34,4 X 167 40,9 X
113 41,6 X 140 30,0 X | 168 41,8 X
114 43,1 X 141 27,0 X | 169 42,1 X
115 443 X 142 26,5 X 170 41,8 X
116 45,0 X 143 28,7 X 171 41,3 X
117 45,5 X 144 32,7 X 172 41,5 X
118 458 X 145 36,5 X 173 435 X
119 46,0 X 146 40,0 X 174 46,5 X
120 46,1 X 147 43,5 X 175 49,7 X
148 46,7 X 176 52,6 X
121 46,2 X 149 49,8 X 177 55,0 X
122 46,1 X 150 52,7 X 178 56,5 X
123 45,7 X 151 55,5 X 179 57,1 X
124 45,0 X 152 58,1 X 180 57,3 X
125 443 X 153 60,6 X
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3.1.2. Tabelul Ap6-12
WMTC faza 2, partea 2 a ciclului, viteza redusd pentru vehiculele clasa 2-1, 181-360 s
indicatori faza indicatori faza indicatori faza
timp in s viAtezé rola ‘ timp in s viAtezé rola . timp in s ViAtezé rola '
in km/h stop [ acc croa} | dec in km/h stop [ acc croa} | dec in km/h stop | acc croa} " | dec
erd erd erd

181 57,0 X | 211 60,4 X | 241 77,5 X

182 56,3 X | 212 60,0 X 242 78,1 X
183 55,2 X | 213 60,2 X 243 78,6 X
184 53,9 X | 214 61,4 X 244 79,0 X
185 52,6 X | 215 63,3 X 245 79,4 X
186 51,4 X | 216 65,5 X 246 79,7 X
187 50,1 X 217 67,4 X 247 80,1 X
188 51,5 X 218 68,5 X 248 80,7 X
189 53,1 X 219 68,7 X | 249 80,8 X
190 54,8 X 220 68,1 X | 250 81,0 X
191 56,6 X 221 67,3 X | 251 81,2 X
192 58,5 X 222 66,5 X | 252 81,6 X
193 60,6 X 223 65,9 X | 253 81,9 X
194 62,8 X 224 65,5 X | 254 82,1 X
195 64,9 X 225 64,9 X | 255 82,1 X
196 67,0 X 226 64,1 X | 256 82,3 X
197 69,1 X 227 63,0 X | 257 82,4 X
198 70,9 X 228 62,1 X | 258 82,4 X
199 72,2 X 229 61,6 X 259 82,3 X
200 72,8 X | 230 61,7 X 260 82,3 X
201 72,8 X[ 231 62,3 X 261 82,2 X
202 71,9 X | 232 63,5 X 262 82,2 X
203 70,5 X | 233 65,3 X 263 82,1 X
204 68,8 X | 234 67,3 X 264 82,1 X
205 67,1 X | 235 69,2 X 265 82,0 X
206 65,4 X | 236 71,1 X 266 82,0 X
207 63,9 X | 237 73,0 X 267 81,9 X
208 62,8 X | 238 74,8 X 268 81,9 X
209 61,8 X | 239 75,7 X 269 81,9 X
210 61,0 X | 240 76,7 X 270 81,9 X
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indicatori faza indicatori faza indicatori faza
timp in s vitezé rola 4 timp in s vitezé rola . timp in s vi}ezé rola '
kb o | ace | 0% | gec kb o | ace [ 0% | gec kb o | ace [0 | gec
erd erd erd
271 81,9 X 301 68,3 X 331 47,6 X
272 82,0 X 302 67,3 X 332 48,4 X
273 82,0 X 303 66,1 X 333 51,4 X
274 82,1 X 304 63,9 X 334 54,2 X
275 82,2 X 305 60,2 X 335 56,9 X
276 82,3 X 306 54,9 X 336 59,4 X
277 82,4 X 307 48,1 X 337 61,8 X
278 82,5 X 308 40,9 X 338 64,1 X
279 82,5 X 309 36,0 X 339 66,2 X
280 82,5 X 310 33,9 X 340 68,2 X
281 82,5 X 311 33,9 X 341 70,2 X
282 82,4 X 312 36,5 X 342 72,0 X
283 82,4 X 313 40,1 X 343 73,7 X
284 82,4 X 314 43,5 X 344 74,4 X
285 82,5 X 315 46,8 X 345 75,1 X
286 82,5 X 316 49,8 X 346 75,8 X
287 82,5 X 317 52,8 X 347 76,5 X
288 82,4 X 318 53,9 X 348 77,2 X
289 82,3 X 319 53,9 X 349 77,8 X
290 81,6 X 320 53,7 X 350 78,5 X
291 81,3 X 321 53,7 X 351 79,2 X
292 80,3 X 322 54,3 X 352 80,0 X
293 79,9 X 323 55,4 X 353 81,0 X
294 79,2 X 324 56,8 X 354 81,2 X
295 79,2 X 325 58,1 X 355 81,8 X
296 78,4 X | 326 58,9 X 356 82,2 X
297 75,7 X | 327 58,2 X 357 82,2 X
298 73,2 X | 328 55,8 X 358 82,4 X
299 71,1 X | 329 52,6 X 359 82,5 X
300 69,5 X | 330 49,2 X 360 82,5 X
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3.1.3. Tabelul Ap6-13
WMTC faza 2, partea 2 a ciclului, vitezd redusa pentru vehiculele clasa 2-1, 361-540 s
indicatori faza indicatori faza indicatori faza
stop [ ace |0 | dec stop [ace |0 | dec stop [ ace [ <0 | dec
361 82,5 X 391 37,0 X | 421 63,1 X
362 82,5 X 392 33,0 X | 422 63,6 X
363 82,3 X 393 30,9 X | 423 63,9 X
364 82,1 X 394 30,9 X 424 63,8 X
365 82,1 X 395 33,5 X 425 63,6 X
366 82,1 X 396 37,2 X 426 63,3 X
367 82,1 X 397 40,8 X 427 62,8 X
368 82,1 X 398 442 X 428 61,9 X
369 82,1 X 399 47,4 X 429 60,5 X
370 82,1 X 400 50,4 X 430 58,6 X
371 82,1 X 401 53,3 X 431 56,5 X
372 82,1 X 402 56,1 X 432 54,6 X
373 81,9 X 403 57,3 X 433 53,8 X
374 81,6 X 404 58,1 X 434 54,5 X
375 81,3 X 405 58,8 X 435 56,1 X
376 81,1 X 406 59,4 X 436 57,9 X
377 80,8 X 407 59,8 X 437 59,7 X
378 80,6 X 408 59,7 X 438 61,2 X
379 80,4 X 409 59,4 X 439 62,3 X
380 80,1 X 410 59,2 X 440 63,1 X
381 79,7 X | 411 59,2 X 441 63,6 X
382 78,6 X | 412 59,6 X 442 63,5 X
383 76,8 X | 413 60,0 X 443 62,7 X
384 73,7 X | 414 60,5 X 444 60,9 X
385 69,4 X | 415 61,0 X 445 58,7 X
386 64,0 X | 416 61,2 X 446 56,4 X
387 58,6 X | 417 61,3 X 447 54,5 X
388 53,2 X | 418 61,4 X 448 53,3 X
389 47,8 X | 419 61,7 X 449 53,0 X
390 42,4 X | 420 62,3 X 450 53,5
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indicatori faza indicatori faza indicatori faza
timp viteza rola timp vitezd rola timp viteza rola
P IS 4 kmv/h croazi- PS4 km/h croazi- TIPS i kv croazi-
stop | acc ord dec stop | acc erd dec stop | acc erd dec
451 54,6 X 481 72,0 X 511 0,0 X
452 56,1 X 482 72,6 X 512 0,0 X
453 57,6 X 483 72,8 X 513 0,0 X
454 58,9 X 484 72,7 X 514 0,0 X
455 59,8 X 485 72,0 X 515 0,0 X
456 60,3 X 486 70,4 X 516 0,0 X
457 60,7 X 487 67,7 X 517 0,0 X
458 61,3 X 488 64,4 X 518 0,0 X
459 62,4 X 489 61,0 X | 519 0,0 X
460 64,1 X 490 57,6 X 520 0,0 X
461 66,2 X 491 54,0 X 521 0,0 X
462 68,1 X 492 49,7 X 522 0,0 X
463 69,7 X 493 44,4 X 523 0,0 X
464 70,4 X 494 38,2 X 524 0,0 X
465 70,7 X 495 31,2 X 525 0,0 X
466 70,7 X 496 24,0 X 526 0,0 X
467 70,7 X 497 16,8 X 527 0,0 X
468 70,7 X 498 10,4 X 528 0,0 X
469 70,6 X 499 5,7 X 529 0,0 X
470 70,5 X 500 2,8 X | 530 0,0 X
471 70,4 X 501 1,6 X 531 0,0 X
472 70,2 X 502 0,3 X 532 0,0 X
473 70,1 X 503 0,0 X 533 2,3 X
474 69,8 X 504 0,0 X 534 7,2 X
475 69,5 X 505 0,0 X 535 13,5 X
476 69,1 X 506 0,0 X 536 18,7 X
477 69,1 X 507 0,0 X 537 22,9 X
478 69,5 X 508 0,0 X 538 26,7 X
479 70,3 X 509 0,0 X 539 30,0 X
480 71,2 X 510 0,0 X 540 32,8 X
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3.1.4. Tabelul Ap6-14
WMTC faza 2, partea 2 a ciclului, vitezid redusa pentru vehiculele clasa 2-1,
541-600 s
indicatori faza
timp in s vitezi rold in km/h ]
stop acc Cr:fézl_ dec
541 35,2 X
542 37,3 X
543 39,1 X
544 40,8 X
545 41,8 X
546 42,5 X
547 433 X
548 44,1 X
549 45,0 X
550 45,7 X
551 46,2 X
552 46,3 X
553 46,1 X
554 45,6 X
555 449 X
556 44.4 X
557 44,0 X
558 44,0 X
559 443 X
560 44,8 X
561 45,3 X
562 45,9 X
563 46,5 X
564 46,8 X
565 47,1 X
566 47,1 X
567 47,0 X
568 46,7 X
569 46,3 X
570 45,9 X
571 45,6 X
572 45,4 X
573 45,2 X
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indicatori faza
timp in s viteza rola in km/h .

sop | ace | | gee
574 45,1 X
575 44,8 X
576 43,5 X
577 40,9 X
578 38,2 X
579 35,6 X
580 33,0 X
581 30,4 X
582 27,7 X
583 25,1 X
584 22,5 X
585 19,8 X
586 17,2 X
587 14,6 X
588 12,0 X
589 9,3 X
590 6,7 X
591 4,1 X
592 1,5 X
593 0,0 X
594 0,0 X
595 0,0 X
596 0,0 X
597 0,0 X
598 0,0 X
599 0,0 X
600 0,0 X
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3.1.5. Tabelul Ap6-15
WMTC faza 2, partea 2 a ciclului, viteza redusa pentru vehiculele clasele 2-2 si 3, 0-180 s
indicatori faza indicatori faza indicatori faza
fimp n s viAtezi rola . fimp 0 s viAtezé rola ' timp n s Vi}ezé rola '
MR o [ ace | 10 gec MR o [ ace | <10 e I op [ ace | PO | gec
0 0,0 X 33 60,8 X 66 33,9 X
1 0,0 X 34 61,1 X 67 37,3 X
2 0,0 X 35 61,5 X 68 39,8 X
3 0,0 X 36 62,0 X 69 39,5 X
4 0,0 X 37 62,5 X 70 36,3 X
5 0,0 X 38 63,0 X 71 31,4 X
6 0,0 X 39 63,4 X 72 26,5 X
7 0,0 X 40 63,7 X 73 24,2 X
8 0,0 X 41 63,8 X 74 24,8 X
9 2,3 X 42 63,9 X 75 26,6 X
10 7,3 X 43 63,8 X 76 27,5 X
11 15,2 X 44 63,2 X 77 26,8 X
12 23,9 X 45 61,7 X 78 25,3 X
13 32,5 X 46 58,9 X 79 24,0 X
14 39,2 X 47 55,2 X 80 233 X
15 44,1 X 48 51,0 X 81 23,7 X
16 48,1 X 49 46,7 X 82 24,9 X
17 51,2 X 50 42,8 X 83 26,4 X
18 53,3 X 51 40,2 X 84 27,7 X
19 54,5 X 52 38,8 X 85 28,3 X
20 55,7 X 53 37,9 X 86 28,3 X
21 56,9 X 54 36,7 X 87 28,1 X
22 57,5 X 55 35,1 X 88 28,1 X
23 58,0 X 56 32,9 X 89 28,6 X
24 58,4 X 57 30,4 X 90 29,8 X
25 58,5 X 58 28,0 X 91 31,6 X
26 58,5 X 59 25,9 X 92 33,9 X
27 58,6 X 60 24,4 X 93 36,5 X
28 58,9 X 61 23,7 X 94 39,1 X
29 59,3 X 62 23,8 X 95 41,5 X
30 59,8 X 63 25,0 X 96 433 X
31 60,2 X 64 27,3 X 97 44,5 X
32 60,5 X 65 30,4 X 98 45,1 X




02014R0134 — RO — 26.12.2023 — 003.001 — 129

vB
indicatori faza indicatori faza indicatori faza
timp in s ViAteZﬁ rola . timp in s ViAteZéi rola A timp in s ViAteZé rola A
in km/h stop | acc | %" | dec in km/h stop | acc | %" | dec in km/h stop | acc | 0% | dec
erd erd erd
99 45,1 x| 126 447 X 154 63,1 X
100 439 X | 127 46,8 X 155 62,9 X
101 41,4 X | 128 50,1 X 156 61,7 X
102 38,4 X | 129 53,6 X 157 59,4 X
103 35,5 X | 130 56,9 X 158 56,6 X
104 329 X | 131 59,4 X 159 53,7 X
105 31,3 X | 132 60,2 X | 160 50,7 X
106 30,7 X | 133 59,3 X | 161 47,7 X
107 31,0 X 134 57,5 X | 162 45,0 X
108 32,2 X 135 55,4 X | 163 43,1 X
109 34,0 X 136 52,5 X 164 41,9 X
110 36,0 X 137 47,9 X | 165 41,6 X
111 37,9 X 138 41,4 X | 166 41,3 X
112 39,9 X 139 34,4 X 167 40,9 X
113 41,6 X 140 30,0 X | 168 41,8 X
114 43,1 X 141 27,0 X | 169 42,1 X
115 443 X 142 26,5 X 170 41,8 X
116 45,0 X 143 28,7 X 171 41,3 X
117 45,5 X 144 33,8 X 172 41,5 X
118 458 X 145 40,3 X 173 435 X
119 46,0 X 146 46,6 X 174 46,5 X
120 46,1 X 147 50,4 X 175 49,7 X
148 54,0 X 176 52,6 X
121 46,2 X 149 56,9 X 177 55,0 X
122 46,1 X 150 59,1 X 178 56,5 X
123 45,7 X 151 60,6 X 179 57,1 X
124 45,0 X 152 61,7 X 180 57,3 X
125 443 X 153 62,6 X
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3.1.6. Tabelul Ap6-16
WMTC faza 2, partea 2 a ciclului, viteza redusid pentru vehiculele clasele 2-2 si 3, 181-360 s
indicatori faza indicatori faza indicatori faza
timp in s viAtezé rola ‘ timp in s viAtezé rola . timp in s Vi}ezé rola '
I Giop [ace | 10 dec IR Giop [ace | 10 gee R Gop [ace | 10 | gec
181 57,0 X | 211 60,4 X | 241 81,5 X
182 56,3 X | 212 60,0 X | 242 83,1 X
183 55,2 X | 213 60,2 X 243 84,6 X
184 53,9 X | 214 61,4 X 244 86,0 X
185 52,6 X | 215 63,3 X 245 87,4 X
186 51,4 X | 216 65,5 X 246 88,7 X
187 50,1 X 217 67,4 X 247 89,6 X
188 51,5 X 218 68,5 X 248 90,2 X
189 53,1 X 219 68,7 X | 249 90,7 X
190 54,8 X 220 68,1 X | 250 91,2 X
191 56,6 X 221 67,3 X | 251 91,8 X
192 58,5 X 222 66,5 X | 252 92,4 X
193 60,6 X 223 65,9 X[ 253 93,0 X
194 62,8 X 224 65,5 X | 254 93,6 X
195 64,9 X 225 64,9 X | 255 94,1 X
196 67,0 X 226 64,1 X | 256 94,3 X
197 69,1 X 227 63,0 X | 257 94,4 X
198 70,9 X 228 62,1 X | 258 94.4 X
199 72,2 X 229 61,6 X 259 94,3 X
200 72,8 X | 230 61,7 X 260 94,3 X
201 72,8 X[ 231 62,3 X 261 94,2 X
202 71,9 X | 232 63,5 X 262 94,2 X
203 70,5 X | 233 65,3 X 263 94,2 X
204 68,8 X | 234 67,3 X 264 94,1 X
205 67,1 X | 235 69,3 X 265 94,0 X
206 65,4 X | 236 71,4 X 266 94,0 X
207 63,9 X | 237 73,5 X 267 93,9 X
208 62,8 X | 238 75,6 X 268 93,9 X
209 61,8 X | 239 77,7 X 269 93,9 X
210 61,0 X | 240 79,7 X 270 93,9 X
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indicatori faza indicatori faza indicatori faza
timp in s viAtezé rola ‘ timp in s viAtezé rola . timp in s vi}ezé rola '
MR o [ ace | 10 gec MR o [ ace | 10 e MR o [ ace | 10 e
271 93,9 X 301 68,3 X 331 47,6 X
272 94,0 X 302 67,3 X 332 48,4 X
273 94,0 X 303 66,1 X 333 51,8 X
274 94,1 X 304 63,9 X 334 55,7 X
275 94,2 X 305 60,2 X 335 59,6 X
276 94,3 X 306 54,9 X 336 63,0 X
277 94,4 X 307 48,1 X 337 65,9 X
278 94,5 X 308 40,9 X 338 68,1 X
279 94,5 X 309 36,0 X 339 69,8 X
280 94,5 X 310 33,9 X 340 71,1 X
281 94,5 X 311 33,9 X 341 72,1 X
282 94,4 X 312 36,5 X 342 72,9 X
283 94,5 X 313 41,0 X 343 73,7 X
284 94,6 X 314 45,3 X 344 74,4 X
285 94,7 X 315 49,2 X 345 75,1 X
286 94,8 X 316 51,5 X 346 75,8 X
287 94,9 X 317 53,2 X 347 76,5 X
288 94,8 X 318 53,9 X 348 77,2 X
289 94,3 X | 319 53,9 X 349 77,8 X
290 93,3 X | 320 53,7 X 350 78,5 X
291 91,8 X[ 321 53,7 X 351 79,2 X
292 89,6 X | 322 54,3 X 352 80,0 X
293 87,0 X | 323 55,4 X 353 81,0 X
294 84,1 X | 324 56,8 X 354 82,0 X
295 81,2 X | 325 58,1 X 355 83,0 X
296 78,4 X | 326 58,9 X 356 83,7 X
297 75,7 X | 327 58,2 X 357 84,2 X
298 73,2 X | 328 55,8 X 358 84,4 X
299 71,1 X | 329 52,6 X 359 84,5 X
300 69,5 X | 330 49,2 X 360 84,4 X
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3.1.7. Tabelul Ap6-17
WMTC faza 2, partea 2 a ciclului, vitezd redusa pentru vehiculele clasele 2-2 si 3, 361-540 s
indicatori faza indicatori faza indicatori faza
stop | ace | O | dec stop [ace |0 | dec stop [ ace [ <0 | dec
361 84,1 X 391 37,0 X | 421 63,1 X
362 83,7 X 392 33,0 X | 422 63,6 X
363 83,2 X 393 30,9 X | 423 63,9 X
364 82,8 X 394 30,9 X 424 63,8 X
365 82,6 X 395 33,5 X 425 63,6 X
366 82,5 X 396 38,0 X 426 63,3 X
367 82,4 X 397 42,5 X 427 62,8 X
368 82,3 X 398 47,0 X 428 61,9 X
369 82,2 X 399 51,0 X 429 60,5 X
370 82,2 X 400 53,5 X 430 58,6 X
371 82,2 X 401 55,1 X 431 56,5 X
372 82,1 X 402 56,4 X 432 54,6 X
373 81,9 X 403 57,3 X 433 53,8 X
374 81,6 X 404 58,1 X 434 54,5 X
375 81,3 X 405 58,8 X 435 56,1 X
376 81,1 X 406 59,4 X 436 57,9 X
377 80,8 X 407 59,8 X 437 59,7 X
378 80,6 X 408 59,7 X 438 61,2 X
379 80,4 X 409 59,4 X 439 62,3 X
380 80,1 X 410 59,2 X 440 63,1 X
381 79,7 X | 411 59,2 X 441 63,6 X
382 78,6 X | 412 59,6 X 442 63,5 X
383 76,8 X | 413 60,0 X 443 62,7 X
384 73,7 X | 414 60,5 X 444 60,9 X
385 69,4 X | 415 61,0 X 445 58,7 X
386 64,0 X | 416 61,2 X 446 56,4 X
387 58,6 X | 417 61,3 X 447 54,5 X
388 53,2 X | 418 61,4 X 448 53,3 X
389 47,8 X | 419 61,7 X 449 53,0 X
390 42,4 X | 420 62,3 X 450 53,5
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indicatori faza indicatori faza indicatori faza
timp viteza rola timp vitezd rola timp viteza rola
P IS 4 kmv/h croazi- PS4 km/h croazi- TIPS i kv croazi-
stop | acc ord dec stop | acc erd dec stop | acc erd dec
451 54,6 X 481 72,0 X 511 0,0 X
452 56,1 X 482 72,6 X 512 0,0 X
453 57,6 X 483 72,8 X 513 0,0 X
454 58,9 X 484 72,7 X 514 0,0 X
455 59,8 X 485 72,0 X 515 0,0 X
456 60,3 X 486 70,4 X 516 0,0 X
457 60,7 X 487 67,7 X 517 0,0 X
458 61,3 X 488 64,4 X 518 0,0 X
459 62,4 X 489 61,0 X | 519 0,0 X
460 64,1 X 490 57,6 X 520 0,0 X
461 66,2 X 491 54,0 X 521 0,0 X
462 68,1 X 492 49,7 X 522 0,0 X
463 69,7 X 493 44,4 X 523 0,0 X
464 70,4 X 494 38,2 X 524 0,0 X
465 70,7 X 495 31,2 X 525 0,0 X
466 70,7 X 496 24,0 X 526 0,0 X
467 70,7 X 497 16,8 X 527 0,0 X
468 70,7 X 498 10,4 X 528 0,0 X
469 70,6 X 499 5,7 X 529 0,0 X
470 70,5 X 500 2,8 X | 530 0,0 X
471 70,4 X 501 1,6 X 531 0,0 X
472 70,2 X 502 0,3 X 532 0,0 X
473 70,1 X 503 0,0 X 533 2,3 X
474 69,8 X 504 0,0 X 534 7,2 X
475 69,5 X 505 0,0 X 535 14,6 X
476 69,1 X 506 0,0 X 536 23,5 X
477 69,1 X 507 0,0 X 537 33,0 X
478 69,5 X 508 0,0 X 538 42,7 X
479 70,3 X 509 0,0 X 539 51,8 X
480 71,2 X 510 0,0 X 540 59,4 X
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3.1.8. Tabelul Ap6-18

WMTC faza 2, partea 2 a ciclului, viteza redusa pentru vehiculele clasele 2-2
si 3, 541-600 s

indicatori faza
timp i s viteza rold in km/h _
stop acc Cr:fézl_ dec

541 65,3 X

542 69.6 X

543 72,3 X

544 73,9 X

545 75,0 X

546 75,7 X

547 76,5 X

548 77,3 X

549 78,2 X

550 78,9 X

551 79,4 X
552 79,6 X
553 79,3 X
554 78,8 X
555 78,1 X
556 77,5 X
557 77,2 X
558 77,2 X
559 71,5 X
560 77.9 X
561 78,5 X
562 79,1 X
563 79,6 X
564 80,0 X
565 80,2 X
566 80,3 X
567 80,1 X
568 79,8 X
569 79,5 X
570 79,1 X
571 78,8 X
572 78,6 X
573 78,4 X
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indicatori faza
timp in s viteza rola in km/h .

sop | ace | | gee
574 78,3 X
575 78,0 X
576 76,7 X
577 73,7 X
578 69,5 X
579 64,8 X
580 60,3 X
581 56,2 X
582 52,5 X
583 49,0 X
584 45,2 X
585 40,8 X
586 35,4 X
587 29,4 X
588 23,4 X
589 17,7 X
590 12,6 X
591 8,0 X
592 4,1 X
593 1,3 X
594 0,0 X
595 0,0 X
596 0,0 X
597 0,0 X
598 0,0 X
599 0,0 X
600 0,0 X
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4. WMTC etapa 2, partea 2 a ciclului
Figura Ap6-8
WMTC etapa 2, partea 3
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4.1 WMTC etapa 2 include aceeasi curbd a vehiculului ca si in cazul WMTC
etapa 1, cu prescriptiile suplimentare privind schimbarea vitezelor. Viteza
caracteristica a ruloului comparativ cu timpul de incercare al WMTC
etapa 2, partea 3 a ciclului este indicatd in tabelele urmatoare.



02014R0134 — RO — 26.12.2023 — 003.001 — 137

VB
4.1.1. Tabelul Ap6-19
WMTC faza 2, partea 3 a ciclului, viteza redusa pentru vehiculele clasa 3-1, 1-180 s
indicatori faza indicatori faza indicatori faza

timp |  viteza rola timp |  vitezd rola timp |  vitezd rola
in s in km/h stop | ace ng dec in s in km/h stop | ace °f§fj dec in s in km/h stop | ace Cf(e):: dec
0 0,0 X 33 68,1 X 66 80,4 X

1 0,0 X 34 69,1 X 67 81,7 X

2 0,0 X 35 69,5 X 68 82,6 X

3 0,0 X 36 69,9 X 69 83,5 X

4 0,0 X 37 70,6 X 70 84,4 X

5 0,0 X 38 71,3 X 71 85,1 X

6 0,0 X 39 72,2 X 72 85,7 X

7 0,0 X 40 72,8 X 73 86,3 X

8 0,9 X 41 73,2 X 74 87,0 X

9 3,2 X 42 73,4 X 75 87,9 X

10 7,3 X 43 73,8 X 76 88,8 X

11 12,4 X 44 74,8 X 77 89,7 X

12 17,9 X 45 76,7 X 78 90,3 X
13 23,5 X 46 79,1 X 79 90,6 X
14 29,1 X 47 81,1 X 80 90,6 X
15 34,3 X 48 82,1 X | 81 90,5 X
16 38,6 X 49 81,7 X | 82 90,4 X
17 41,6 X 50 80,3 X | 83 90,1 X
18 43,9 X 51 78,8 X | &4 89,7 X
19 45,9 X 52 77,3 X | 8 89,3 X
20 48,1 X 53 75,9 X | 86 89,0 X
21 50,3 X 54 75,0 X | 87 88,8 X
22 52,6 X 55 74,7 X | 88 88,9 X
23 54,8 X 56 74,7 X | 89 89,1 X
24 55,8 X 57 74,7 X[ 90 89,3 X
25 55,2 X 58 74,6 X1 91 89,4 X
26 53,9 X 59 74,4 X 92 89,4 X
27 52,7 X 60 74,1 X | 93 89,2 X
28 52,8 X 61 73,9 X | % 88,9 X
29 55,0 X 62 74,1 X 95 88,5 X
30 58,5 X 63 75,1 X 96 88,0 X
31 62,3 X 64 76,8 X 97 87,5 X
32 65,7 X 65 78,7 X 98 87,2 X
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indicatori faza indicatori faza indicatori faza
timp vitezd rola timp vitez rola timp viteza rola
in s in km/h stop | ace Cli—:f;_ dec in s in km/h stop | ace Cg(e)?;_ dec in s in km/h stop | ace Cli-(e)f;_ dec
99 87,1 X 126 50,3 X 154 94,6 X
100 87,2 X 127 50,6 X 155 96,0 X
101 87,3 X 128 51,2 X 156 97,5 X
102 87,4 X 129 51,8 X 157 99,0 X
103 87,5 X 130 52,5 X 158 99,8 X
104 87,4 X 131 53,4 X 159 99,0 X
105 87,1 X 132 54,9 X 160 96,7 X
106 86,8 X 133 57,0 X 161 93,7 X
107 86,4 X 134 59,4 X 162 91,3 X
108 85,9 X 135 61,9 X 163 90,4 X
109 85,2 X | 136 64,3 X 164 90,6 X
110 84,0 X | 137 66,4 X 165 91,1 X
111 82,2 X | 138 68,1 X 166 90,9 X
112 80,3 X | 139 69,6 X 167 89,0 X
113 78,6 X | 140 70,7 X 168 85,6 X
114 77,2 X | 141 71,4 X 169 81,6 X
115 75,9 X | 142 71,8 X 170 77,6 X
116 73,8 X | 143 72,8 X 171 73,6 X
117 70,4 X | 144 75,0 X 172 69,7 X
118 65,7 X | 145 77,8 X 173 66,0 X
119 60,5 X | 146 80,7 X 174 62,7 X
120 55,9 X | 147 83,3 X 175 60,0 X
148 (>M2 854 « X 176 58,0 X
121 53,0 X | 149 87,3 X 177 56,4 X
122 51,6 X | 150 89,1 X 178 54,8 X
123 50,9 X | 151 90,6 X 179 53,3 X
124 50,5 X | 152 91,9 X 180 51,7 X
125 50,2 X | 153 93,2 X
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4.1.2. Tabelul Ap6-20
WMTC faza 2, partea 3 a ciclului, viteza redusd pentru vehiculele clasa 3-1, 181-360 s
indicatori faza indicatori faza indicatori faza
timp in s viAtezé rola ‘ timp in s viAtezé rold ‘ timp in s viAtezé rola .
IR Giop [ace | 10 | gec IR Gtop [ace | 10 | gec I Giop [ ace | 10 | gec
181 50,2 X | 211 96,3 X 241 108,4 X
182 48,7 X | 212 98,4 X 242 108,3 X
183 47,2 X 213 100,4 X 243 108,2 X
184 47,1 X 214 102,1 X 244 108,2 X
185 47,0 X 215 103,6 X 245 108,2 X
186 46,9 X 216 104,9 X 246 108,2 X
187 46,6 X 217 106,2 X 247 108,3 X
188 46,3 X 218 106,5 X 248 108,4 X
189 46,1 X 219 106,5 X 249 108,5 X
190 46,1 X 220 106,6 X 250 108,5 X
191 46,5 X 221 106,6 X 251 108,5 X
192 47,1 X 222 107,0 X 252 108,5 X
193 48,1 X 223 107,3 X 253 108,5 X
194 49,8 X 224 107,3 X 254 108,7 X
195 52,2 X 225 107,2 X 255 108,8 X
196 54,8 X 226 107,2 X 256 109,0 X
197 57,3 X 227 107,2 X 257 109,2 X
198 59,5 X 228 107,3 X 258 109,3 X
199 61,7 X 229 107,5 X 259 109,4 X
200 64,4 X 230 1073 X 260 109,5 X
201 67,7 X 231 107,3 X 261 109,5 X
202 71,4 X 232 107,3 X 262 109,6 X
203 74,9 X 233 107,3 X 263 109,8 X
204 78,2 X 234 108,0 X 264 110,0 X
205 81,1 X 235 108,2 X 265 110,2 X
206 83,9 X 236 108,9 X 266 110,5 X
207 86,6 X 237 109,0 X 267 110,7 X
208 89,1 X 238 108,9 X 268 111,0 X
209 91,6 X 239 108,8 X 269 111,1 X
210 94,0 X 240 108,6 X 270 111,2 X
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indicatori faza indicatori faza indicatori faza
timp in s vitezé rola 4 timp in s vitezé rola . timp in s vi}ezé rola '
kb o | ace | 0% | gec kb o | ace [ 0% | gec kb o | ace [0 | gec
erd erd erd
271 111,3 X 301 95,8 X 331 97,4 X
272 111,3 X 302 95,9 X 332 98,7 X
273 111,3 X 303 96,2 X 333 99,7 X
274 111,2 X 304 96,4 X 334 100,3 X
275 111,0 X 305 96,7 X 335 100,6 X
276 110,8 X 306 96,7 X 336 101,0 X
277 110,6 X 307 96,3 X 337 101,4 X
278 110,4 X 308 95,3 X 338 101,8 X
279 110,3 X 309 94,0 X 339 102,2 X
280 109,9 X 310 92,5 X 340 102,5 X
281 109,3 X | 311 91,4 X 341 102,6 X
282 108,1 X | 312 90,9 X 342 102,7 X
283 106,3 X | 313 90,7 X 343 102,8 X
284 104,0 X | 314 90,3 X 344 103,0 X
285 101,5 X 315 89,6 X 345 103,5 X
286 99,2 X | 316 88,6 X 346 104,3 X
287 97,2 X | 317 87,7 X 347 105,2 X
288 96,1 X | 318 86,8 X 348 106,1 X
289 95,7 X 319 86,2 X 349 106,8 X
290 95,8 X 320 85,8 X 350 107,1 X
291 96,1 X 321 85,7 X 351 106,7 X
292 96,4 X 322 85,7 X 352 105,0 X
293 96,7 X 323 86,0 X 353 102,3 X
294 96,9 X 324 86,7 X 354 99,1 X
295 96,9 X 325 87,8 X 355 96,3 X
296 96,8 X 326 89,2 X 356 95,0 X
297 96,7 X 327 90,9 X 357 95,4 X
298 96,4 X 328 92,6 X 358 96,4 X
299 96,1 X 329 94,3 X 359 97,3 X
300 95,9 X 330 95,9 X 360 97,5 X
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4.1.3. Tabelul Ap6-21
WMTC faza 2, partea 3 a ciclului, viteza redusd pentru vehiculele clasa 3-1, 361-540 s
indicatori faza indicatori faza indicatori faza
stop [ ace |0 | dec stop [ace |0 | dec stop [ ace [ <0 | dec
361 96,1 X | 391 99,2 X 421 102,2 X
362 93,4 X | 392 99,2 X 422 102,4 X
363 90,4 X | 393 99,3 X 423 102,6 X
364 87,8 X | 394 99,5 X 424 102,8 X
365 86,0 X | 395 99,9 X 425 103,1 X
366 85,1 X | 396 100,3 X 426 103,4 X
367 84,7 X | 397 100,6 X 427 103,9 X
368 84,2 X 398 100,9 X 428 104,4 X
369 85,0 X 399 101,1 X 429 104,9 X
370 86,5 X 400 101,3 X 430 105,2 X
371 88,3 X 401 101,4 X 431 105,5 X
372 89,9 X 402 101,5 X 432 105,7 X
373 91,0 X 403 101,6 X 433 105,9 X
374 91,8 X 404 101,8 X 434 106,1 X
375 92,5 X 405 101,9 X 435 106,3 X
376 93,1 X 406 102,0 X 436 106,5 X
377 93,7 X 407 102,0 X 437 106,8 X
378 94,4 X 408 102,0 X 438 107,1 X
379 95,0 X 409 102,0 X 439 107,5 X
380 95,6 X 410 101,9 X 440 108,0 X
381 96,3 X 411 101,9 X 441 108,3 X
382 96,9 X 412 101,9 X 442 108,6 X
383 97,5 X 413 101,8 X 443 108,9 X
384 98,0 X 414 101,8 X 444 109,1 X
385 98,3 X 415 101,8 X 445 109,2 X
386 98,6 X 416 101,8 X 446 109,4 X
387 98,9 X 417 101,8 X 447 109,5 X
388 99,1 X 418 101,8 X 448 109,7 X
389 99,3 X 419 101,9 X 449 109,9 X
390 99,3 X 420 102,0 X 450 110,2 X
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indicatori faza indicatori faza indicatori faza
timp in s vitezé rola 4 timp in s vitezé rola . timp in s vi}ezé rola '
kb o | ace | 0% | gec kb o | ace [ 0% | gec kb o | ace [0 | gec
erd erd erd
451 110,5 X 481 104,5 X 511 101,3 X
452 110,8 X 482 104,8 X 512 101,2 X
453 111,0 X 483 104,9 X 513 101,0 X
454 111,2 X 484 105,1 X 514 100,9 X
455 111,3 X 485 105,1 X 515 100,9 X
456 111,1 X 486 105,2 X 516 101,0 X
457 110,4 X 487 105,2 X 517 101,2 X
458 109,3 X 488 105,2 X 518 101,3 X
459 108,1 X 489 105,3 X 519 101,4 X
460 106,8 X 490 105,3 X 520 101,4 X
461 105,5 X 491 105,4 X 521 101,2 X
462 104,4 X 492 105,5 X 522 100,8 X
463 103,8 X 493 105,5 X 523 100,4 X
464 103,6 X 494 105,3 X 524 99,9 X
465 103,5 X 495 105,1 X 525 99,6 X
466 103,5 X 496 104,7 X 526 99,5 X
467 103,4 X 497 104,2 X 527 99,5 X
468 103,3 X 498 103,9 X 528 99,6 X
469 103,1 X 499 103,6 X 529 99,7 X
470 102,9 X 500 103,5 X 530 99,8 X
471 102,6 X 501 103,5 X 531 99,9 X
472 102,5 X 502 103,4 X 532 100,0 X
473 102,4 X 503 103,3 X 533 100,0 X
474 102,4 X 504 103,0 X 534 100,1 X
475 102,5 X 505 102,7 X 535 100,2 X
476 102,7 X 506 102,4 X 536 100,4 X
477 103,0 X 507 102,1 X 537 100,5 X
478 103,3 X 508 101,9 X 538 100,6 X
479 103,7 X 509 101,7 X 539 100,7 X
480 104,1 X 510 101,5 X 540 100,8 X
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4.1.4. Tabelul Ap6-22
WMTC faza 2, partea 3 a ciclului, vitezi redusa pentru vehiculele clasa 3-1,
541-600 s
indicatori faza
timp in s vitezi rold in km/h ]

stop acc Cr:fézl_ dec
541 101,0 X
542 101,3 X
543 102,0 X
544 102,7 X
545 103,5 X
546 104,2 X
547 104,6 X
548 104,7 X
549 104,8 X
550 104,8 X
551 104,9 X
552 105,1 X
553 105,4 X
554 105,7 X
555 105,9 X
556 106,0 X
557 105,7 X
558 105,4 X
559 103,9 X
560 102,2 X
561 100,5 X
562 99,2 X
563 98,0 X
564 96,4 X
565 94,8 X
566 92,8 X
567 88,9 X
568 84,9 X
569 80,6 X
570 76,3 X
571 72,3 X
572 68,7 X
573 65,5 X
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indicatori faza

timp in s viteza rola in km/h croazi-

stop | ace | T dec
574 63,0 X
575 61,2 X
576 60,5 X
577 60,0 X
578 59,7 X
579 59,4 X
580 59,4 X
581 58,0 X
582 55,0 X
583 51,0 X
584 46,0 X
585 38,8 X
586 316 X
587 244 X
588 17,2 X
589 10,0 X
590 5,0 X
591 2,0 X
592 0,0 X
593 0,0 X
594 0,0 X
595 0,0 X
596 0,0 X
597 0,0 X
598 0,0 X
599 0,0 X
600 0,0 X
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4.1.5. Tabelul Ap6-23
WMTC faza 2, partea 3 a ciclului, viteza redusa pentru vehiculele clasa 3-2, 0-180 s
indicatori faza indicatori faza indicatori faza
fimp n s viAtezi rola . fimp 0 s viAtezé rola ' timp n s Vi}ezé rola '
MR o [ ace | 10 gec MR o [ ace | <10 e I op [ ace | PO | gec
0 0,0 X 33 68,1 X 66 80,4 X
1 0,0 X 34 69,1 X 67 81,7 X
2 0,0 X 35 69,5 X 68 82,6 X
3 0,0 X 36 69,9 X 69 83,5 X
4 0,0 X 37 70,6 X 70 84,4 X
5 0,0 X 38 71,3 X 71 85,1 X
6 0,0 X 39 72,2 X 72 85,7 X
7 0,0 X 40 72,8 X 73 86,3 X
8 0,9 X 41 73,2 X 74 87,0 X
9 32 X 42 73,4 X 75 87,9 X
10 7,3 X 43 73,8 X 76 88,8 X
11 12,4 X 44 74,8 X 77 89,7 X
12 17,9 X 45 76,7 X 78 90,3 X
13 23,5 X 46 79,1 X 79 90,6 X
14 29,1 X 47 81,1 X 80 90,6 X
15 34,3 X 48 82,1 X 81 90,5 X
16 38,6 X 49 81,7 X 82 90,4 X
17 41,6 X 50 80,3 X 83 90,1 X
18 43,9 X 51 78,8 X 84 89,7 X
19 45,9 X 52 77,3 X 85 89,3 X
20 48,1 X 53 75,9 X 86 89,0 X
21 50,3 X 54 75,0 X 87 88,8 X
22 52,6 X 55 74,7 X 88 88,9 X
23 54,8 X 56 74,7 X 89 89,1 X
24 55,8 X 57 74,7 X 90 89,3 X
25 55,2 X 58 74,6 X 91 89,4 X
26 53,9 X 59 74,4 X 92 89,4 X
27 52,7 X 60 74,1 X 93 89,2 X
28 52,8 X 61 73,9 X 94 88,9 X
29 55,0 X 62 74,1 X 95 88,5 X
30 58,5 X 63 75,1 X 96 88,0 X
31 62,3 X 64 76,8 X 97 87,5 X
32 65,7 X 65 78,7 X 98 87,2 X




02014R0134 — RO — 26.12.2023 — 003.001 — 146

vB
indicatori faza indicatori faza indicatori faza
timp in s ViAteZﬁ rola . timp in s ViAteZéi rola A timp in s ViAteZé rola A
in km/h stop | acc Crgf;_ dec in km/h stop | acc Cr:f;_ dec in km/h stop | acc Crzf;_ dec
99 87,1 X 126 50,3 X 154 94,6 X
100 87,2 X 127 50,6 X 155 96,0 X
101 87,3 X 128 51,2 X 156 97,5 X
102 87,4 X 129 51,8 X 157 99,0 X
103 87,5 X 130 52,5 X 158 99,8 X
104 87,4 X 131 53,4 X 159 99,0 X
105 87,1 X 132 54,9 X 160 96,7 X
106 86,8 X 133 57,0 X 161 93,7 X
107 86,4 X 134 59,4 X 162 91,3 X
108 85,9 X 135 61,9 X 163 90,4 X
109 85,2 X | 136 64,3 X 164 90,6 X
110 84,0 X | 137 66,4 X 165 91,1 X
111 82,2 X | 138 68,1 X 166 90,9 X
112 80,3 X | 139 69,6 X 167 89,0 X
113 78,6 X | 140 70,7 X 168 85,6 X
114 77,2 X | 141 71,4 X 169 81,6 X
115 75,9 X | 142 71,8 X 170 77,6 X
116 73,8 X | 143 72,8 X 171 73,6 X
117 70,4 X | 144 75,0 X 172 69,7 X
118 65,7 X | 145 77,8 X 173 66,0 X
119 60,5 X | 146 80,7 X 174 62,7 X
120 55,9 X | 147 83,3 X 175 60,0 X
148 85,4 X 176 58,0 X
121 53,0 X | 149 87,3 X 177 56,4 X
122 51,6 X | 150 89,1 X 178 54,8 X
123 50,9 X | 151 90,6 X 179 53,3 X
124 50,5 X | 152 91,9 X 180 51,7 X
125 50,2 X | 153 93,2 X
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vB
4.1.6. Tabelul Ap6-24
WMTC faza 2, partea 3 a ciclului, vitezi redusa pentru vehiculele clasa 3-2, 181-360 s
indicatori faza indicatori faza indicatori faza
stop | ace [ " | dec stop | ace [ %" | dec stop | ace [ 77| dec
181 50,2 X | 211 96,3 X 241 122,4 X
182 48,7 X | 212 98,4 X 242 122,3 X
183 47,2 X 213 100,4 X 243 122,2 X
184 47,1 X 214 102,1 X 244 122,2 X
185 47,0 X 215 103,6 X 245 122,2 X
186 46,9 X 216 104,9 X 246 122,2 X
187 46,6 X 217 106,2 X 247 122,3 X
188 46,3 X 218 107,5 X 248 122,4 X
189 46,1 X 219 108,5 X 249 122,5 X
190 46,1 X 220 109,3 X 250 122,5 X
191 46,5 X 221 1099 X 251 122,5 X
192 47,1 X 222 110,5 X 252 122,5 X
193 48,1 X 223 110,9 X 253 122,5 X
194 49,8 X 224 11,2 X 254 122,7 X
195 52,2 X 225 1114 X 255 122,8 X
196 54,8 X 226 111,7 X 256 123,0 X
197 57,3 X 227 111,9 X 257 123,2 X
198 59,5 X 228 112,3 X 258 1233 X
199 61,7 X 229 113,0 X 259 123,4 X
200 64,4 X 230 114,1 X 260 123,5 X
201 67,7 X 231 1157 X 261 123,5 X
202 71,4 X 232 117,5 X 262 123,6 X
203 74,9 X 233 119,3 X 263 123,8 X
204 78,2 X 234 121,0 X 264 124,0 X
205 81,1 X 235 122,2 X 265 124,2 X
206 83,9 X 236 122,9 X 266 124,5 X
207 86,6 X 237 123,0 X 267 124,7 X
208 89,1 X 238 122,9 X 268 125,0 X
209 91,6 X 239 122,8 X 269 125,1 X
210 94,0 X 240 122,6 X 270 125,2 X
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vB
indicatori faza indicatori faza indicatori faza
timp in s viAtezé rola ‘ timp in s viAtezé rola . timp in s vi}ezé rola '
MR o [ ace | 10 gec MR o [ ace | 10 e MR o [ ace | 10 e
271 125,3 X 301 109,8 X 331 111,4 X
272 125,3 X 302 109,9 X 332 112,7 X
273 125,3 X 303 110,2 X 333 113,7 X
274 125,2 X 304 110,4 X 334 114,3 X
275 125,0 X 305 110,7 X 335 114,6 X
276 124,8 X 306 110,7 X 336 115,0 X
277 124,6 X 307 110,3 X 337 115,4 X
278 124,4 X 308 109,3 X 338 115,8 X
279 124,3 X 309 108,0 X 339 116,2 X
280 123,9 X 310 106,5 X 340 116,5 X
281 123,3 X | 311 105,4 X 341 116,6 X
282 122,1 X | 312 104,9 X 342 116,7 X
283 120,3 X | 313 104,7 X 343 116,8 X
284 118,0 X | 314 104,3 X 344 117,0 X
285 115,5 X | 315 103,6 X 345 117,5 X
286 113,2 X | 316 102,6 X 346 118,3 X
287 111,2 X | 317 101,7 X 347 119,2 X
288 110,1 X | 318 100,8 X 348 120,1 X
289 109,7 X 319 100,2 X 349 120,8 X
290 109,8 X 320 99,8 X 350 121,1 X
291 110,1 X 321 99,7 X 351 120,7 X
292 110,4 X 322 99,7 X 352 119,0 X
293 110,7 X 323 100,0 X 353 116,3 X
294 110,9 X 324 100,7 X 354 113,1 X
295 110,9 X 325 101,8 X 355 110,3 X
296 110,8 X 326 103,2 X 356 109,0 X
297 110,7 X 327 104,9 X 357 109,4 X
298 110,4 X 328 106,6 X 358 110,4 X
299 110,1 X 329 108,3 X 359 111,3 X
300 109,9 X 330 109,9 X 360 111,5 X
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vB
4.1.7. Tabelul Ap6-25
WMTC faza 2, partea 3 a ciclului, vitezi redusa pentru vehiculele clasa 3-2, 361-540 s
indicatori faza indicatori faza indicatori faza
stop | ace [ " | dec stop | ace [ %" | dec stop | ace [ 77| dec
361 110,1 X | 391 113,2 X 421 116,2 X
362 107,4 X | 392 113,2 X 422 116,4 X
363 104,4 X | 393 113,3 X 423 116,6 X
364 101,8 X | 394 113,5 X 424 116,8 X
365 100,0 X | 395 1139 X 425 117,1 X
366 99,1 X | 39 114,3 X 426 117,4 X
367 98,7 X | 397 114,6 X 427 117,9 X
368 98,2 X 398 114,9 X 428 118,4 X
369 99,0 X 399 115,1 X 429 118,9 X
370 100,5 X 400 115,3 X 430 119,2 X
371 102,3 X 401 1154 X 431 119,5 X
372 103,9 X 402 115,5 X 432 119,7 X
373 105,0 X 403 115,6 X 433 119,9 X
374 105,8 X 404 115,8 X 434 120,1 X
375 106,5 X 405 1159 X 435 120,3 X
376 107,1 X 406 116,0 X 436 120,5 X
377 107,7 X 407 116,0 X 437 120,8 X
378 108,4 X 408 116,0 X 438 121,1 X
379 109,0 X 409 116,0 X 439 121,5 X
380 109,6 X 410 115,9 X 440 122,0 X
381 110,3 X 411 1159 X 441 122,3 X
382 110,9 X 412 1159 X 442 122,6 X
383 111,5 X 413 1158 X 443 122,9 X
384 112,0 X 414 1158 X 444 123,1 X
385 112,3 X 415 115,8 X 445 123,2 X
386 112,6 X 416 1158 X 446 123,4 X
387 112,9 X 417 115,8 X 447 123,5 X
388 113,1 X 418 1158 X 448 123,7 X
389 1133 X 419 1159 X 449 123,9 X
390 1133 X 420 116,0 X 450 124,2 X
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vB
indicatori faza indicatori faza indicatori faza
timp in s vitezé rola 4 timp in s vitezé rola . timp in s vi}ezé rola '
kb o | ace | 0% | gec kb o | ace [ 0% | gec kb o | ace [0 | gec
erd erd erd
451 124,5 X 481 118,5 X 511 115,3 X
452 124,8 X 482 118,8 X 512 115,2 X
453 125,0 X 483 118,9 X 513 115,0 X
454 125,2 X 484 119,1 X 514 114,9 X
455 125,3 X 485 119,1 X 515 114,9 X
456 125,1 X 486 119,2 X 516 115,0 X
457 124,4 X 487 119,2 X 517 115,2 X
458 123,3 X 488 119,2 X 518 115,3 X
459 122,1 X 489 119,3 X 519 1154 X
460 120,8 X 490 119,3 X 520 115,4 X
461 119,5 X 491 119,4 X 521 115,2 X
462 118,4 X 492 119,5 X 522 114,8 X
463 117,8 X 493 119,5 X 523 114,4 X
464 117,6 X 494 119,3 X 524 113,9 X
465 117,5 X 495 119,1 X 525 113,6 X
466 117,5 X 496 118,7 X 526 113,5 X
467 117,4 X 497 118,2 X 527 113,5 X
468 117,3 X 498 117,9 X 528 113,6 X
469 117,1 X 499 117,6 X 529 113,7 X
470 116,9 X 500 117,5 X 530 113,8 X
471 116,6 X 501 117,5 X 531 113,9 X
472 116,5 X 502 117,4 X 532 114,0 X
473 116,4 X 503 117,3 X 533 114,0 X
474 116,4 X 504 117,0 X 534 114,1 X
475 116,5 X 505 116,7 X 535 114,2 X
476 116,7 X 506 116,4 X 536 114,4 X
477 117,0 X 507 116,1 X 537 114,5 X
478 117,3 X 508 115,9 X 538 114,6 X
479 117,7 X 509 115,7 X 539 114,7 X
480 118,1 X 510 115,5 X 540 114,8 X
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4.1.8. Tabelul Ap6-26
WMTC faza 2, partea 3 a ciclului, vitezd redusa pentru vehiculele clasa 3-2,
541-600 s
indicatori faza
timp in s vitezd rold in km/h _

stop acc Cr:fézl_ dec
541 115,0 X
542 1153 X
543 116,0 X
544 116,7 X
545 117,5 X
546 118,2 X
547 118,6 X
548 118,7 X
549 118,8 X
550 118,8 X
551 1189 X
552 119,1 X
553 119,4 X
554 119,7 X
555 119,9 X
556 120,0 X
557 119,7 X
558 118,4 X
559 1159 X
560 113,2 X
561 110,5 X
562 107,2 X
563 104,0 X
564 100,4 X
565 96,8 X
566 92,8 X
567 88,9 X
568 84,9 X
569 80,6 X
570 76,3 X
571 72,3 X
572 68,7 X
573 65,5 X
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indicatori faza

timp in s viteza rola in km/h croazi-

stop | ace | T dec
574 63,0 X
575 61,2 X
576 60,5 X
577 60,0 X
578 59,7 X
579 59,4 X
580 59,4 X
581 58,0 X
582 55,0 X
583 51,0 X
584 46,0 X
585 38,8 X
586 316 X
587 244 X
588 17,2 X
589 10,0 X
590 5,0 X
591 2,0 X
592 0,0 X
593 0,0 X
594 0,0 X
595 0,0 X
596 0,0 X
597 0,0 X
598 0,0 X
599 0,0 X
600 0,0 X
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4) Ciclu de fincercare armonizat la nivel international pentru
motociclete (WMTC), etapa 3 (Ciclu WMTC revizuit)

1.  Descrierea ciclului de incercare WMTC etapa 3 pentru (sub)cate-
goriile de vehicule L3e, L4e, L5e-A, L7e-A, L7e-B si L7e-C

Ciclul de incercare WMTC etapa 3 utilizat pe standul cu rulouri va
corespunde graficului urmator pentru vehiculele din (sub)categoriile
L3e, Lde, L5e-A, L7e-A, L7e-B si L7e-C:

Figura Ap6-9
Ciclul WMTC etapa 3 pentru categoriile de vehicule L3e, L4e, LSe-A, L7e-A, L7e-B si L7e-C
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,Ciclul WMTC revizuit” numit si ,,ciclul WMTC etapa 3” ilustrat in
figura Ap 6-9 se aplica vehiculelor din categoriile L3e, L4de, L5e-A,
L7e-A, L7e-B si L7e-C, iar curba de viteza a vehiculului pentru
WMTC etapa 3 este echivalentd cu WMTC etapele 1 si 2. Ciclul
WMTC etapa 3 dureaza 1 800 de secunde si include doua parti pentru
vehiculele cu o vitezd maximd proiectatd redusd si trei parti pentru
celelalte vehicule de categoria L, care se efectueaza fard intrerupere,
daca acest lucru este permis de viteza maxima proiectata. Conditiile de
conducere caracteristice (ralanti, accelerare, vitezd constantd, decelerare
etc.) pentru ciclul WMTC etapa 3 sunt mentionate in capitolul 3, care
prezinta curba detaliatd de vitezd a vehiculului pentru WMTC etapa 2.
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Descrierea ciclului de incercare WMTC etapa 3 pentru vehiculele din
(sub)categoriile L1e-A, Lle-B, L2e, L5e-B, L6e-A si L6e-B

Ciclul WMTC etapa 3 utilizat pe standul cu rulouri corespunde graficului
urmator pentru (sub)categoriile Lle-A, Lle-B, L2e, L6e-A si L6e-B, cu o
viteza maxima proiectata redusa:

Figura Ap6-10

Descrierea ciclului de incercare WMTC etapa 3 pentru vehiculele Lle-A, Lle-B, L2e, L5e-B, Lo6e-A si
L6e-B. Curba trunchiata a vitezei vehiculului limitatd la 25 km/h se aplica pentru vehiculele Lle-A si
Lle-B cu o viteza maxima proiectata de 25 km/h
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2.1 Curbele de viteza ale vehiculului la pornirea la rece si la cald sunt
identice.
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3. Descrierea ciclului de incercare WMTC etapa 3 pentru vehiculele din
(sub)categoriile L1e-A, Lle-B, L2e, L5e-B, L6e-A si Lé6e-B

Figura Ap6-11

Descrierea ciclului de fincercare WMTC etapa 3 pentru vehiculele din

(sub)categoriile L1e-A, Lle-B, L2e, L5e-B, L6e-A si L6e-B. Curba trunchiati a

vitezei vehiculului limitatd la 25 km/h se aplici pentru vehiculele Lle-A si Lle-B
cu o vitezid maximi proiectati de 25 km/h.
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3.1. Curba de vitezd a vehiculului pentru WMTC etapa 3 ilustratd in figura
Ap 6-10 se aplica pentru vehiculele din (sub)categoriile Lle-A, Lle-B,
L2e, L5e-B, L6e-A si L6e-B si este echivalentd cu curba de vitezd din
WMTC etapele 1 si 2, partea 1 pentru vehiculele din clasa 1, conduse o
datd cu pornire la rece, urmatd de conducerea la aceeasi viteza cu
propulsie la cald. WMTC etapa 3 pentru vehiculele din (sub)categoriile
Lle-A, Lle-B, L2e, L5e-B, L6e-A si L6e-B dureaza 1 200 de secunde si
include doua parti echivalente care trebuie efectuate fara intrerupere.

3.2. Conditiile de conducere caracteristice (ralanti, accelerare, viteza
constantd, decelerare etc.) ale ciclului WMTC etapa 3 pentru vehiculele
Lle-A, Lle-B, L2e, L5e-B, L6e-A si L6e-B sunt prezentate in punctele si
tabelele urmatoare.
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3.2.1. Tabelul Ap6-27

WMTC faza 3, partea 1, clasa 1, aplicabil pentru vehiculele din subcategoria L1e-A si L1e-B (vmax < 25 km/h), pornire la rece
sau la cald, 0-180 s

indicatori faza indicatori faza indicatori faza
imp viteza rola timp viteza rold timp viteza rola
imp insf "o croazi- mp S| o vm/h croazi- P IS 4 kmv/h croazi-
stop | acc et dec stop | acc erd dec stop | acc erd dec
0 0 X 33 25 66 9,3
1 0 X 34 25 67 4,8
2 0 X 35 25 68 1,9
3 0 X 36 25 69 0 X
4 0 X 37 25 70 0 X
5 0 X 38 25 71 0 X
6 0 X 39 25 X 72 0 X
7 0 X 40 25 X 73 0 X
8 0 X 41 25 X 74 1,7 X
9 0 X 42 25 X 75 5,8 X
10 0 X 43 25 X 76 11,8 X
11 0 X 44 25 X 77 17,3 X
12 0 X 45 25 X 78 22 X
13 0 X 46 25 X 79 25
14 0 X 47 25 X 80 25
15 0 X 48 25 X 81 25
16 0 X 49 25 X 82 25
17 0 X 50 25 X 83 25
18 0 X 51 25 X 84 25
19 0 X 52 25 X 85 25
20 0 X 53 25 X 86 25
21 0 X 54 25 X 87 25
22 1 X 55 25 X 88 25
23 2,6 X 56 25 X 89 25
24 4,8 X 57 25 X 90 25
25 7,2 X 58 25 X 91 25 X
26 9,6 X 59 25 X 92 25 X
27 12 X 60 25 X 93 25 X
28 14,3 X 61 25 94 25 X
29 16,6 X 62 25 95 25 X
30 18,9 X 63 23 X 96 25 X
31 21,2 X 64 18,6 X 97 25 X
32 23,5 X 65 14,1 X 98 25 X
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VB
indicatori faza indicatori faza indicatori faza
fimp in s viAtezé rola ‘ fimp in s viAtezé rola ‘ timp in s vitezé rola '
in km/h stop | acc Croaz | jec in km/h stop | acc Croaz | jec i km/h stop | acc oAz fec
erd erd erd

99 25 X 126 25 154 0 X
100 25 X 127 25 155 0 X
101 25 X 128 25 156 0 X
102 25 X 129 25 157 0 X
103 25 X 130 25 158 0 X
104 25 X 131 25 159 0 X
105 25 X 132 22,1 X 160 0 X
106 25 X 133 18,6 X 161 0 X
107 25 X 134 16,8 X 162 0 X
108 25 X 135 17,7 X 163 0 X
109 25 X 136 21,1 X 164 0 X
110 25 137 25 165 0 X
111 25 138 25 166 0 X
112 25 139 25 167 0 X
113 25 140 25 168 0 X
114 25 141 25 169 0 X
115 25 142 25 170 0 X
116 24,7 X 143 25 171 0 X
117 25 X 144 25 172 0 X
118 25 X 145 25 173 0 X
119 25 X 146 20,3 X 174 0 X
120 25 X 147 15 X 175 0 X

148 9,7 X 176 0 X
121 25 X 149 5 X 177 0 X
122 25 X 150 1,6 X 178 0 X
123 25 X 151 0 X 179 0 X
124 25 X 152 0 X 180 0 X
125 25 153 0
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3.2.2. Tabelul Ap6-28

WMTC faza 3, partea 1, clasa 1, aplicabil pentru vehiculele din subcategoria L1e-A si L1e-B (vmax < 25 km/h), pornire la rece
sau la cald, 181-360 s

indicatori faza indicatori faza indicatori faza
Gmp in s viteza rola Hmp 1n s viteza rola Gmp in s viteza rola
P in km/h croazi- P in km/h croazi- P in km/h croazi-
stop | acc ord dec stop | acc erd dec stop | acc erd dec
181 0 X 211 25 X 241 25 X
182 0 X 212 25 X 242 25
183 0 X 213 25 X 243 25
184 0 X 214 25 X 244 25
185 0,4 X 215 25 X 245 25
186 1,8 X 216 25 X 246 25
187 5,4 X 217 25 X 247 25
188 11,1 X 218 25 X 248 21,8 X
189 16,7 X 219 25 X 249 17,2 X
190 21,3 X 220 25 X 250 13,7 X
191 24,8 X 221 25 X 251 10,3 X
192 25 222 25 X 252 7 X
193 25 223 25 X 253 3,5 X
194 25 224 25 X 254 0 X
195 25 225 25 X 255 0 X
196 25 226 25 X 256 0 X
197 25 227 25 X 257 0 X
198 25 228 25 X 258 0 X
199 25 229 25 X 259 0 X
200 25 230 25 X 260 0 X
201 25 231 25 X 261 0 X
202 25 232 25 X 262 0 X
203 25 X 233 25 X 263 0 X
204 25 X 234 25 X 264 0 X
205 25 X 235 25 X 265 0 X
206 25 X 236 25 X 266 0 X
207 25 X 237 25 X 267 0,5 X
208 25 X 238 25 X 268 2,9 X
209 25 X 239 25 X 269 8,2 X
210 25 X 240 25 X 270 13,2 X
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vB
indicatori faza indicatori faza indicatori faza
timp 1 viteza rola timp 1 viteza rola timp 1 viteza rola
TIPS i kmvh croazi- TIPS i km/h croazi- TIPS 0 km/h croazi-
stop | acc < |dec stop | acc < |dec stop | acc < |dec
erd erd erd

271 17,8 X 301 25 X 331 25 X
272 21,4 X 302 25 X 332 25 X
273 24,1 X 303 25 X 333 25 X
274 25 304 25 X 334 25 X
275 25 305 25 X 335 25 X
276 25 306 25 X 336 25 X
277 25 X 307 25 X 337 25 X
278 25 X 308 25 X 338 25 X
279 25 X 309 25 X 339 25 X
280 25 X 310 25 X 340 25 X
281 25 X 311 25 X 341 25 X
282 25 X 312 25 X 342 25 X
283 25 X 313 25 X 343 25 X
284 25 X 314 25 344 25 X
285 25 X 315 25 345 25 X
286 25 X 316 22,7 X 346 25 X
287 25 X 317 19 X 347 25 X
288 25 X 318 16 X 348 25 X
289 25 X 319 14,6 X 349 25 X
290 25 X 320 15,2 X 350 25 X
291 25 X 321 16,9 X 351 25 X
292 25 X 322 19,3 X 352 25 X
293 25 X 323 22 X 353 25 X
294 25 X 324 24,6 X 354 25 X
295 25 X 325 25 355 25 X
296 25 X 326 25 356 25 X
297 25 X 327 25 X 357 25 X
298 25 X 328 25 X 358 25 X
299 25 X 329 25 X 359 25 X
300 25 X 330 25 X 360 25 X
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3.2.3. Tabelul Ap6-29

WMTC faza 3, partea 1, clasa 1, aplicabil pentru vehiculele din subcategoria L1e-A si L1e-B (vmax < 25 km/h), pornire la rece
sau la cald, 361-540 s

indicatori faza indicatori faza indicatori faza
fimp n s vitezi rola ‘ fimp 0 s vitezﬁ rola . timp n s Vi}ezi rola '
R op | ace |97 | gec IR o | ace |99 | gec R o | ace |09 | gec
361 25 X 391 25 X 421 25 X
362 25 X 392 25 422 25 X
363 25 X 393 25 423 25 X
364 25 X 394 25 424 25 X
365 25 X 395 249 X | 425 25 X
366 25 X 396 21,4 X | 426 25 X
367 25 X 397 15,9 X 427 25 X
368 25 X 398 9,9 X | 428 25 X
369 25 X 399 4,9 X | 429 25 X
370 25 X 400 2,1 X 430 25 X
371 25 X 401 0,9 X 431 25 X
372 25 X 402 0 X 432 25 X
373 25 X 403 0 X 433 25 X
374 25 X 404 0 X 434 25 X
375 25 X 405 0 X 435 25 X
376 25 X 406 0 X 436 25
377 25 X 407 0 X 437 25
378 25 X 408 1,2 X 438 25
379 25 X 409 32 X 439 25
380 25 X 410 5,9 X 440 25
381 25 X 411 8,8 X 441 25
382 25 X 412 12 X 442 25
383 25 X 413 15,4 X 443 25
384 25 X 414 18,9 X 444 25
385 25 X 415 22,1 X 445 25
386 25 X 416 24,7 X 446 25
387 25 X 417 25 447 23,4 X
388 25 X 418 25 448 21,8 X
389 25 X 419 25 449 20,3 X
390 25 X 420 25 450 19,3 X
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vB
indicatori faza indicatori faza indicatori faza
fimp n s vitezi rola ‘ fimp n s vitezi rola . timp n s Vi}ezé rola '
R o | ace |99 | gec IR o | ace |99 | gec R o | ace |09 | gec

451 18,7 X | 481 0 X 511 16,7 X
452 18,3 X | 482 0 X 512 10,7 X
453 17,8 X | 483 0 X 513 4,7 X
454 17,4 X | 484 0 X 514 1,2 X
455 16,8 X | 485 0 X 515 0 X
456 16,3 X 486 1,4 X 516 0 X
457 16,5 X 487 4,5 X 517 0 X
458 17,6 X 488 8,8 X 518 0 X
459 19,2 X 489 13,4 X 519 3 X
460 20,8 X 490 17,3 X 520 8,2 X
461 22,2 X 491 19,2 X 521 14,3 X
462 23 X 492 19,7 X 522 19,3 X
463 23 X | 493 19,8 X 523 23,5 X
464 22 X | 4% 20,7 X 524 25
465 20,1 X | 495 23,7 X 525 25
466 17,7 X | 496 25 526 25
467 15 X | 497 25 527 25
468 12,1 X | 498 25 528 25
469 9,1 X | 499 25 529 25
470 6,2 X | 500 25 530 25
471 3,6 X | 501 25 531 23,2 X
472 1,8 X | 502 25 532 18,5 X
473 0,8 X | 503 25 533 13,8 X
474 0 X 504 25 534 9,1 X
475 0 X 505 25 535 4,5 X
476 0 X 506 25 536 2,3 X
477 0 X 507 25 537 0 X
478 0 X 508 25 538 0 X
479 0 X 509 25 539 0 X
480 0 X 510 23,1 X 540 0
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3.2.4. Tabelul Ap6-30

WMTC faza 3, partea 1, clasa 1, aplicabil pentru vehiculele din subcategoria
Lle-A si L1e-B (Vimax < 25 km/h), pornire la rece sau la cald, 541-600 s

indicatori faza
timp in s viteza rold in km/h .
stop acc Cr:i,lzl_ dec
541 0 X
542 2,8 X
543 8,1 X
544 14,3 X
545 19,2 X
546 23,5 X
547 25
548 25
549 25
550 25
551 25
552 25
553 25 X
554 25 X
555 25 X
556 25 X
557 25 X
558 25 X
559 25 X
560 25 X
561 25 X
562 25 X
563 25 X
564 25 X
565 25 X
566 25 X
567 25 X
568 25 X
569 25 X
570 25 X
571 25 X
572 25 X
573 25
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indicatori faza

timp in s viteza rola in km/h .
stop acc Crsf;_ dec
574 25
575 25
576 25
577 25
578 25
579 25
580 25
581 25
582 21,8 X
583 17,7 X
584 13,5 X
585 9,4 X
586 5,6 X
587 2,1 X
588 0 X
589 0 X
590 0 X
591 0 X
592 0 X
593 0 X
594 0 X
595 0 X
596 0 X
597 0 X
598 0 X
599 0 X
600 0 X
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3.255.

Tabelul Ap6-31

WMTC faza 3, partea 1, clasa 1, aplicabil pentru vehiculele din subcategoria L1e-A si L1e-B (Vpax < 45 km/h), pornire la rece

sau la cald, 0-180 s

indicatori faza

indicatori faza

indicatori faza

timp 1 viteza rola timp 1 vitezd rolad timp 1 viteza rola
mp IS4 km/h croazi- ] I croazi- TIPS i km/h croazi-

stop | acc erd dec stop | acc ord dec stop | acc ord dec

0 0 X 33 25,6 X 66 9,3 X

1 0 X 34 27,1 X 67 4,8 X

2 0 X 35 28 X 68 1,9 X

3 0 X 36 28,7 X 69 0 X

4 0 X 37 29,2 X 70 0 X

5 0 X 38 29,8 X 71 0 X

6 0 X 39 30,3 X 72 0 X

7 0 X 40 29,6 X 73 0 X

8 0 X 41 28,7 X 74 1,7 X

9 0 X 42 27,9 X 75 5,8 X

10 0 X 43 27,4 X 76 11,8 X

11 0 X 44 27,3 X 77 17,3 X

12 0 X 45 273 X 78 22 X

13 0 X 46 27,4 X 79 26,2 X

14 0 X 47 27,5 X 80 29,4 X

15 0 X 48 27,6 X 81 31,1 X

16 0 X 49 27,6 X 82 32,9 X

17 0 X 50 27,6 X 83 34,7 X

18 0 X 51 27,8 X 84 34,8 X

19 0 X 52 28,1 X 85 34,8 X

20 0 X 53 28,5 X 86 34,9 X

21 0 X 54 28,9 X 87 35,4 X

22 1 X 55 29,2 X 88 36,2 X

23 2,6 X 56 29,4 X 89 37,1 X

24 4,8 X 57 29,7 X 90 38 X

25 7,2 X 58 30 X 91 38,7 X

26 9,6 X 59 30,5 X 92 38,9 X

27 12 X 60 30,6 X 93 38,9 X

28 14,3 X 61 29,6 X 94 38,8 X

29 16,6 X 62 26,9 X 95 38,5 X

30 18,9 X 63 23 X 96 38,1 X

31 21,2 X 64 18,6 X 97 37,5 X

32 23,5 X 65 14,1 X 98 37 X
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vE
indicatori faza indicatori faza indicatori faza
timp in s ViAteZﬁ rola . timp in s ViAteZéi rola A timp in s ViAteZé rola A
in km/h stop | acc | %" | dec in km/h stop | acc | %" | dec in km/h stop | acc | 0% | dec
erd erd erd
99 36,7 X 126 35,2 X | 154 0 X
100 36,5 X 127 34,7 X | 155 0 X
101 36,5 X 128 33,9 X | 156 0 X
102 36,6 X 129 32,4 X | 157 0 X
103 36,8 X 130 29,8 X | 158 0 X
104 37 X 131 26,1 X | 159 0 X
105 37,1 X 132 22,1 X | 160 0 X
106 37,3 X 133 18,6 X | 161 0 X
107 374 X 134 16,8 X 162 0 X
108 37,5 X 135 17,7 X 163 0 X
109 37,4 X 136 21,1 X 164 0 X
110 36,9 X | 137 254 X 165 0 X
111 36 X | 138 29,2 X 166 0 X
112 34,8 X 139 31,6 X 167 0 X
113 31,9 X | 140 32,1 X | 168 0 X
114 29 X | 141 3,6 X | 169 0 X
115 26,9 X | 142 30,7 X | 170 0 X
116 24,7 X 143 29,7 X | 171 0 X
117 25,4 X 144 28,1 X| 172 0 X
118 26,4 X 145 25 X | 173 0 X
119 27,7 X 146 20,3 X 174 0 X
120 29,4 X 147 15 X | 175 0 X
148 9,7 X | 176 0 X
121 31,2 X 149 5 X | 177 0 X
122 33 X 150 1,6 X | 178 0 X
123 34,4 X 151 0 X 179 0 X
124 352 X 152 0 X 180 0 X
125 354 X | 153 0 X
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3.2.6. Tabelul Ap6-32

WMTC faza 3, partea 1, clasa 1, aplicabil pentru vehiculele din subcategoria L1e-A si L1e-B (Vy,ax < 45 km/h), pornire la rece
sau la cald, 181-360 s

indicatori faza indicatori faza indicatori faza
mp in s viteza rola Hmp in s viteza rola Gmp in s viteza rola

P in km/h croazi- P in km/h croazi- P in km/h croazi-

stop | acc ord dec stop | acc erd dec stop | acc erd dec
181 0 X 211 45 X 241 439 X
182 0 X 212 45 X 242 43,8 X
183 0 X 213 45 X 243 43 X
184 0 X 214 45 X 244 40,9 X
185 0,4 X 215 45 X 245 36,9 X
186 1,8 X 216 45 X 246 32,1 X
187 5,4 X 217 45 X 247 26,6 X
188 11,1 X 218 45 X 248 21,8 X
189 16,7 X 219 45 X 249 17,2 X
190 21,3 X 220 45 X 250 13,7 X
191 24,8 X 221 45 X 251 10,3 X
192 28,4 X 222 45 X 252 7 X
193 31,8 X 223 45 X 253 3,5 X
194 34,6 X 224 45 X 254 0 X
195 36,3 X 225 45 X 255 0 X
196 37,8 X 226 45 X 256 0 X
197 39,6 X 227 45 X 257 0 X
198 41,3 X 228 45 X 258 0 X
199 433 X 229 45 X 259 0 X
200 45 230 45 X 260 0 X
201 45 231 45 X 261 0 X
202 45 232 45 X 262 0 X
203 45 X 233 45 X 263 0 X
204 45 X 234 45 X 264 0 X
205 45 X 235 45 X 265 0 X
206 45 X 236 444 X 266 0 X
207 45 X 237 43,5 X 267 0,5 X
208 45 X 238 43,2 X 268 2,9 X
209 45 X 239 433 X 269 8,2 X
210 45 X 240 43,7 X 270 13,2 X
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vB
indicatori faza indicatori faza indicatori faza
timp in s vitezé rola 4 timp in s vitezé rola . timp in s vi}ezé rola '
kb o | ace | 0% | gec kb o | ace [ 0% | gec kb o | ace [0 | gec
erd erd erd
271 17,8 X 301 30,6 X 331 26,6 X
272 21,4 X 302 29 X 332 26,8 X
273 24,1 X 303 27,8 X 333 27 X
274 26,4 X 304 27,2 X 334 27,2 X
275 28,4 X 305 26,9 X 335 27,4 X
276 29,9 X 306 26,5 X 336 27,5 X
277 30,5 X 307 26,1 X 337 27,7 X
278 30,5 X 308 25,7 X 338 27,9 X
279 30,3 X 309 25,5 X 339 28,1 X
280 30,2 X 310 25,7 X 340 28,3 X
281 30,1 X 311 26,4 X 341 28,6 X
282 30,1 X 312 27,3 X 342 29,1 X
283 30,1 X 313 28,1 X 343 29,6 X
284 30,2 X 314 27,9 X 344 30,1 X
285 30,2 X 315 26 X 345 30,6 X
286 30,2 X 316 22,7 X 346 30,8 X
287 30,2 X 317 19 X 347 30,8 X
288 30,5 X 318 16 X 348 30,8 X
289 31 X 319 14,6 X 349 30,8 X
290 31,9 X 320 15,2 X 350 30,8 X
291 32,8 X 321 16,9 X 351 30,8 X
292 33,7 X 322 19,3 X 352 30,8 X
293 34,5 X 323 22 X 353 30,8 X
294 35,1 X 324 24,6 X 354 30,9 X
295 35,5 X 325 26,8 X 355 30,9 X
296 35,6 X 326 27,9 X 356 30,9 X
297 35,4 X 327 28 X 357 30,8 X
298 35 X 328 27,7 X 358 30,4 X
299 34 X 329 27,1 X 359 29,6 X
300 32,4 X 330 26,8 X 360 28,4 X
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3.2.7. Tabelul Ap6-33

WMTC faza 3, partea 1, clasa 1, aplicabil pentru vehiculele din subcategoria Lle-A si Lle-B (Vy,ax < 45 km/h), pornire la rece
sau la cald, 361-540 s

indicatori faza indicatori faza indicatori faza
stop | ace | o dec stop | ace [ dec stop | acc [ dec
361 27,1 X 391 27,2 X 421 34 X
362 26 X 392 26,9 X 422 35,4 X
363 25,4 X 393 26,4 X 423 36,5 X
364 25,5 X 394 25,7 X 424 37,5 X
365 26,3 X 395 24,9 X 425 38,6 X
366 27,3 X 396 21,4 X 426 39,6 X
367 28,3 X 397 15,9 X 427 40,7 X
368 29,2 X 398 9,9 X 428 41,4 X
369 29,5 X 399 4,9 X 429 41,7 X
370 29,4 X 400 2,1 X 430 41,4 X
371 28,9 X 401 0,9 X 431 40,9 X
372 28,1 X 402 0 X 432 40,5 X
373 27,1 X 403 0 X 433 40,2 X
374 26,3 X 404 0 X 434 40,1 X
375 25,7 X 405 0 X 435 40,1 X
376 25,5 X 406 0 X 436 39,8 X
377 25,6 X 407 0 X 437 38,9 X
378 25,9 X 408 1,2 X 438 37,4 X
379 26,3 X 409 32 X 439 35,8 X
380 26,9 X 410 5,9 X 440 34,1 X
381 27,6 X 411 8,8 X 441 32,5 X
382 28,4 X 412 12 X 442 30,9 X
383 29,3 X 413 15,4 X 443 29.4 X
384 30,1 X 414 18,9 X 444 27,9 X
385 30,4 X 415 22,1 X 445 26,5 X
386 30,2 X 416 24,7 X 446 25 X
387 29,5 X 417 26,8 X 447 23,4 X
388 28,6 X 418 28,7 X 448 21,8 X
389 27,9 X 419 30,6 X 449 20,3 X
390 27,5 X 420 32,4 X 450 19,3 X
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vB
indicatori faza indicatori faza indicatori faza
timp in s viAtezé rola ‘ timp in s viAtezé rola . timp in s vi}ezé rola '
MR o [ ace | 10 gec MR o [ ace | 10 e MR o [ ace | 10 e
451 18,7 X | 481 0 X 511 16,7 X
452 18,3 X | 482 0 X 512 10,7 X
453 17,8 X | 483 0 X 513 4,7 X
454 17,4 X | 484 0 X 514 1,2 X
455 16,8 X | 485 0 X 515 0 X
456 16,3 X 486 1,4 X 516 0 X
457 16,5 X 487 4,5 X 517 0 X
458 17,6 X 488 8,8 X 518 0 X
459 19,2 X 489 13,4 X 519 3 X
460 20,8 X 490 17,3 X 520 8,2 X
461 22,2 X 491 19,2 X 521 14,3 X
462 23 X 492 19,7 X 522 19,3 X
463 23 X | 493 19,8 X 523 23,5 X
464 22 X | 4% 20,7 X 524 27,3 X
465 20,1 X | 495 23,7 X 525 30,8 X
466 17,7 X | 496 27,9 X 526 33,7 X
467 15 X | 497 31,9 X 527 35,2 X
468 12,1 X | 498 35,4 X 528 35,2 X
469 9,1 X | 499 36,2 X 529 32,5 X
470 6,2 X | 500 34,2 X 530 27,9 X
471 3,6 X [ 501 30,2 X 531 23,2 X
472 1,8 X | 502 27,1 X 532 18,5 X
473 0,8 X | 503 26,6 X 533 13,8 X
474 0 X 504 28,6 X 534 9,1 X
475 0 X 505 32,6 X 535 4,5 X
476 0 X 506 35,5 X 536 2,3 X
477 0 X 507 36,6 X 537 0 X
478 0 X 508 34,6 X 538 0 X
479 0 X 509 30 X 539 0 X
480 0 X 510 23,1 X 540 0 X
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3.2.8. Tabelul Ap6-34

WMTC faza 3, partea 1, clasa 1, aplicabil pentru vehiculele din subcategoria
Lle-A si Lle-B (Vimax < 45 km/h), pornire la rece sau la cald, 541-600 s

indicatori faza
timp in s viteza rold in km/h .
sop | ace | T | dee
541 0 X
542 2,8 X
543 8,1 X
544 14,3 X
545 19,2 X
546 23,5 X
547 27,2 X
548 30,5 X
549 33,1 X
550 35,7 X
551 38,3 X
552 41 X
553 43,6 X
554 43,7 X
555 43,8 X
556 43,9 X
557 44 X
558 44,1 X
559 44,2 X
560 443 X
561 44,4 X
562 44,5 X
563 44,6 X
564 44,9 X
565 45 X
566 45 X
567 45 X
568 45 X
569 45 X
570 45 X
571 45 X
572 45 X
573 45
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indicatori faza

timp in s viteza rola in km/h .

stop acc Crsf;_ dec
574 45
575 45
576 42,3 X
577 39,5 X
578 36,6 X
579 33,7 X
580 30,1 X
581 26 X
582 21,8 X
583 17,7 X
584 13,5 X
585 9,4 X
586 5,6 X
587 2,1 X
588 0 X
589 0 X
590 0 X
591 0 X
592 0 X
593 0 X
594 0 X
595 0 X
596 0 X
597 0 X
598 0 X
599 0 X
600 0 X
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Apendicele 7

incerciri pe drum ale vehiculelor de categoria L echipate cu o roata pe axa
motoare sau cu roti jumelate pentru determinarea reglajelor bancului de

1.1.

1.2.

1.3.

2.2.

2.3.

2.4.

2.5.

incercare

Cerinte pentru conducator

Conducitorul trebuie sa poarte un combinezon (dintr-o singurd piesa) sau
o imbricaminte similara, casca de protectie, masca de protectic pentru
ochi, ghete si manusi.

Conducatorul, echipat in modul descris la punctul 1.1., are 0o masa de
75 kg + 5 kg si o inéltime de 1,75 m + 0,05.

Conducitorul trebuie sa fie asezat pe scaunul previzut in acest scop, cu
picioarele sprijinite pe rezematorul de picioare si cu bratele intinse normal.
Aceasta pozitie 1i va permite conducdtorului sa controleze corespunzator
vehiculul in permanentd pe parcursul incercarilor.

Cerinte privind drumul si conditiile ambientale

Pista de incercare trebuie sa fie plata, orizontala, dreapta si acoperita cu un
pavaj neted. Suprafata trebuie sa fie uscata si libera de orice obstacole sau
bariere de vant care pot impiedica determinarea rezistentei la inaintare.

inclinarea suprafetei nu va depisi 0,5 % intre oricare doud puncte situate
la o distantd de cel putin 2 m.

Vantul trebuie sd fie constant in perioada in care se colecteaza datele.
Viteza si directia vantului se determind continuu sau cu o frecventd cores-
punzitoare intr-un loc unde forta vantului in timpul deplasdrii in roatd
libera este reprezentativa.

Conditiile ambientului trebuie sa respecte urmatoarele limite:
— viteza maxima a vantului: 3 m/s

— viteza maxima a vantului in rafale: 5 m/s

— viteza medie a vantului, paralel: 3 m/s

— viteza medie a vantului, in directie perpendiculara: 2 m/s
— umiditate maxima relativa: 95 %

— temperatura aerului: 278,2 K - 308,2 K

Conditiile standard ale ambientului sunt urmatoarele:

— presiunea, Py: 100 kPa

— temperatura, Ty: 293,2 K

— densitatea relativa a aerului, do: 0,9197

— masa volumetrica a aerului, po: 1,189 kg/m’

Densitatea relativa a aerului in momentul incercarii efectuate pe vehicul,
calculata in conformitate cu formula Ap 7-1, nu trebuie sa inregistreze o
abatere mai mare de 7,5 % din densitatea aerului in conditiile de referinta.
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2.6.

3.2.

3.3.

4.2

Densitatea relativa a aerului, dr, se calculeaza cu formula urmatoare:

Ecuatia Ap 7-1:

T
dT:d()']E‘—o
p

unde:

do = densitatea relativd a aerului in conditii de referintd (1,189 kg/m3)
pr este presiunea medie a aerului in timpul incercarii, exprimatd in kPa;
po este presiunea ambiantd de referinta (101,3 kPa);

Tr este temperatura medie a aerului In timpul incercarii, exprimatd in K;
T, reprezintd temperatura de referintd a mediului (293,2 K)

Starea vehiculului de incercare

Vehiculul de incercare respectd conditiile descrise la punctul 1 din apen-
dicele 8.

La instalarea instrumentelor de masura pe vehiculul de incercare se va
acorda atentie reducerii la minim a efectelor acestora asupra distribuirii
sarcinii intre roti. La instalarea senzorului de viteza in exteriorul vehi-
culului se va acorda atentie reducerii la minim a pierderilor acrodinamice
suplimentare.

Verificari

Trebuie efectuate urmatoarele verificari, in conformitate cu specificatiile
producatorului pentru utilizarea luatd in calcul: roti, jante, pneuri (marca,
tipul si presiunea), geometria axului frontal, reglarea franei (eliminarea
rezistentei la inaintare parazite), ungerea axelor fatd si spate, reglarea
suspensiei si a garzii la sol a vehiculului etc. Se verificd daca in timpul
rularii libere nu existd franare electrica.

Vitezele de rulare libera specificate

Perioadele de rulare liberd se masoard intre v; si v, conform dispozitiilor
din tabelul Ap 7-1, in functie de clasa vehiculului definita la punctul 4.3.
din anexa II.

Tabelul Ap7-1

Viteza initiala si finald la masurarea timpului de rulare libera

Viteza mz;iirg}i)proiectatﬁ Vitefil i;rllnt(a?]l( rﬁ;ﬁicmé vy in (km/h) | v, in (kmvh)
j
<25 km/h
20 25 15
15 20 10
10 15 5
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4.3.

5.2.

5.3.

5.4.

5.5.

5.6.

Viteza meziinr;}i)proiectaté Viteff ;;;ntg( r};}jfscrisé vy in (km/h) | v, in (km/h)
J
<45 km/h
40 45 35
30 35 25
20 25 15

45 < viteza maxima proiectatd < 130 km/h si > 130 km/h

120 130%/ 110
100 110%/ 90
80 90%/ 70
60 70 50
40 45 35
20 25 15

Daca se verifica rezistenta la inaintare conform punctului 5.2.2.3.2.,
incercarea se poate efectua la vj = 5 km/h, cu condifia sa se asigure
precizia timpului de decelerare la rulare libera mentionatd la punctul
4.5.7. din anexa II.

Determinarea timpului de decelerare la rulare libera

Dupa o perioada de incilzire, vehiculul se accelereazi la viteza de debut al
ruldrii libere, moment in care se initiaza procedura de masurare pentru
rularea libera.

Deoarece trecerea transmisiei in pozitia neutra poate fi periculoasa si
complicata din cauza structurii vehiculului, rularea libera poate fi
efectuatd numai cu ambreiajul decuplat. Vehiculele care nu sunt echipate
cu mijloace de decuplare a puterii transmise de motor inaintea rularii
libere pot fi tractate pand cand ating viteza de cuplare a vitezei de
rulare libera. Atunci cand incercarea la rulare libera este reprodusa pe
standul cu rulouri, transmisia si ambreiajul trebuie sd se afle in aceleasi
conditii ca pentru incercarea pe drum.

Pe cat posibil, nu se schimba directia vehiculului si nu se activeaza franele
pand cand nu se incheie masurarea perioadei de rulare libera.

Primul interval de rulare liberd At,; corespunzator vitezei specificate vj se
masoara la fel ca timpul necesar vehiculului pentru a decelera de la
vj + Av la vj — Av.

Procedura descrisa la punctele 5.1. — 5.4. se repeta in directia opusa pentru
a masura al doilea interval de rulare libera Aty;.

Media At; celor doud intervale de rulare libera, At,; si Aty;, se calculeaza
cu urmatoarea ecuatie:

Ecuatia Ap 7-2:

o Aty + Aty;
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5.7.  Se executa cel putin patru incercari si se calculeaza timpul mediu de rulare
libera AT; cu urmdtoarea ecuatie:

Ecuatia Ap 7-3:

Al_‘/' :é : zn:At,'
i=1

5.8. Incercirile se efectueazi pand cand precizia statistici P este egald cu sau
mai mica decat 3 % (P < 3 %).

Precizia statistici P (exprimatd ca si procent) se calculeazd cu ecuatia:

Ecuatia Ap7-4:

t-s 100
p=—2= =
Voo Ay

unde:

t este coeficientul indicat in tabelul Ap 7-2;

s este deviatia standard data de formula:

Ecuatia Ap7-5:

unde:

n reprezintd numarul de incercari efectuate.

Tabelul Ap7-2

Coeficienti pentru precizia statistica

n t -

4 3,2 1,60
5 2,8 1,25
6 2,6 1,06
7 2,5 0,94
8 24 0,85
9 2,3 0,77
10 2,3 0,73
1 22 0,66
12 2,2 0,64
13 2,2 0,61
14 2.2 0,59
15 2,2 0,57

5.9. La repetarea incercarii, trebuie sa se asigure inceperea rularii libere in
aceleasi conditii de incdlzire si cu aceeasi viteza initiala de rulare libera.
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5.10.

5.11.

6.1.
6.1.1.

6.2.

6.2.1.

6.2.2.

Timpii de rulare libera pentru mai multe viteze date se pot masura in
rulare liberd continud. In acest caz, rularea liberd se repetd in aceleasi
conditii de incdlzire si la aceeasi viteza initiala.

Timpul de rulare in roatd libera se inregistreaza. Un specimen al formu-
larului de inregistrare este inclus in Regulament, din motive
administrative.

Prelucrarea datelor
Calculul rezistentei la inaintare

Rezistenta la inaintare Fj, exprimatd in newtoni, la viteza specificatd vj, se
calculeaza folosind urmatoarea ecuatie:

Ecuatia Ap7-6:

1 ._Z'Av

unde:

m,,, = masa de referintd (kg);

Av = deviatia vitezei vehiculului (km/h);

At = diferenta dintre timpii de rulare libera calculati (s);

. Rezistenta la inaintare Fj se corecteazd conform punctului 6.2.

Ajustarea curbei reprezentand rezistenta la inaintare

Curba rezistentei la inaintare, F, se calculeaza astfel:

Urmatoarea ecuatie trebuie adaptatd la setul de date ale Fj si vj obtinute la
punctele 4 si, respectiv, 6.1. prin regresie liniara in scopul de a determina
coeficientii f0 si {2,

Ecuatia Ap7-7:

F=f0+f2><vz

Coeficientii fO si f2 determinati astfel se corecteaza conform conditiilor de
mediu normale, folosind ecuatiile urmatoare:

Ecuatia Ap7-8:

fy =fo = [1 4+ Ko(Tr — To)]
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6.3.

Ecuatia Ap7-9:

unde:

Ko se determind pe baza datelor empirice pentru incercarile specifice ale
vehiculului §i pneurilor sau se considerd a fi dupd cum urmeazi, dacd
informatiile nu sunt disponibile: Ko = 6 - 103K,

Rezistenta la inaintare tintd F* pentru reglarea standului cu rulouri

Rezistenta tintd la inaintare F*(v0) pe standul cu rulouri la viteza de
referinta a vehiculului vy, exprimatd in newtoni, se determind cu ecuatia
urmatoare:

Ecuatia Ap7-10:

F*(vo) = f§ + £ x v
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Apendicele 8

incerciri pe drum ale vehiculelor de categoria L echipate cu doua sau mai
multe roti pe axa motoare pentru determinarea reglajelor bancului de

1.1.

1.2.

1.3.

1.3.1.

incercare

Pregitirea vehiculului
Rodajul

Vehiculul supus incercérii trebuie sa fie in stare normald de func-
tionare si reglare dupd ce a rulat pentru cel putin 300 km. Pneurile
trebuie rulate in acelasi timp ca vehiculul sau trebuie sa aiba o
adancime a striatiilor cuprinsa intre 90 % si 50 % din adancimea
initiala a striatiilor.

Verificari

Trebuie efectuate urmatoarele verificari, in conformitate cu specifi-
catiile producatorului pentru utilizarea luatd in calcul: roti, jante,
pneuri (marca, tipul si presiunea), geometria axului frontal, reglarea
franei (eliminarea rezistentei la inaintare parazite), ungerea axelor fata
si spate, reglarea suspensiei si a garzii la sol a vehiculului etc. Se
verificd dacd in timpul ruldrii libere nu existd franare electrica.

Pregatirea pentru incercare

Vehiculul de incercare este incarcat la masa caracteristicid de incercare,
inclusiv conducatorul vehiculului si echipamentele de masurare,
distribuitd in mod uniform in zonele de incarcare.

Geamurile vehiculului sunt inchise. Protectiile sistemelor de aer condi-
tionat, ale farurilor etc. sunt inchise.

Vehiculul de incercare va fi curat, intretinut si utilizat in mod cores-
punzator.

Imediat inaintea efectudrii incercarii, vehiculul este adus la temperatura
normald de rulare printr-o metoda corespunzitoare.

La instalarea instrumentelor de masura pe vehiculul de incercare se va
acorda atentie reducerii la minim a efectelor acestora asupra distribuirii
sarcinii Intre roti. La instalarea senzorului de viteza in exteriorul vehi-
culului de incercare se acorda atentie reducerii la minim a pierderilor
aerodinamice suplimentare.

Viteza specificatd a vehiculului v

Viteza specificata este necesarda pentru determinarea rezistentei la
inaintare la viteza de referintd din graficul rezistentei la inaintare.
Pentru a determina rezistenta la rulare in functie de viteza vehiculului
in vecinatatea vitezei de referinta v,, rezistentele la rulare sunt
masurate la viteza specificata v. Trebuie masurate cel putin patru sau
cinci puncte care indicd vitezele specificate, impreund cu vitezele de
referintd. Etalonarea indicatorului de sarcind mentionat la punctul 2.2.
din apendicele 3 este efectuatd la viteza de referinta aplicabila a vehi-
culului (vj) precizatd in tabelul Ap8-1.
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3.1
3.1.1.

3.1.2.

3.1.2.1.

3.1.2.2.

3.1.2.3.

3.1.2.4.

3.1.2.5.

3.1.2.6.

Tabelul ApS-1

Vitezele specificate ale vehiculului pentru efectuarea incercarii

privind timpul de rulare libera, precum si viteza de referinta

desemnati a vehiculului (v;) ca functie de viteza maxima proiectata
(Vmax) a vehiculului

Categorie Viteza vehiculului (km/h)

Vmax

>130 | 120(**) | 100 | 80(*) | 60 40 20

130-100 90 80(*) | 60 40 20 -

100-70 60 50 (%) 40 30 20 —

70-45 | 50(**) | 40(*) | 30 20 — —

45-25 40 |30 | 20

< 25 km/h 20 [15(%) | 10

(*) viteza de referinta aplicabila a vehiculului
(**) daca viteza poate fi atinsa de vehicul.

Procedura variatiei energiei in timpul rulirii libere
Determinarea rezistentei totale la inaintare
Echipamentul de masurare si precizia

Marja erorii de masurare este de mai putin de 0,1 secunde in cazul
timpului si de mai putin de £ 0,5 km/h in cazul vitezei. Aduceti
vehiculul si standul de incercare cu rulouri la temperatura de func-
tionare stabilizata, in vederea simuldrii conditiilor de rulare pe drum.

Procedura de incercare
Se accelereazd vehiculul pand la o viteza care depdseste cu 5 km/h

viteza la care incepe masurarea in cadrul incercarii.

Se pune cutia de viteze in punctul neutru sau se deconecteaza
alimentarea cu energie.

Se masoara timpul t1 necesar vehiculului pentru a decelera de la:
vy = v+ Av (km/h) la vi = v — Av (km/h)
unde:
Av < 5 km/h pentru viteza nominala < 50 km/h;
Av < 10 km/h pentru viteza nominald > 50 km/h.
Se efectueaza aceeasi incercare in directia opusd, masurand timpul t,.
Se retine media t; a celor doi timpi t; si t,.
Se repetd aceste incercari pana cand precizia statistica (p) a mediei:

Ecuatia Ap 8-1:

] n
At/ =—- Z At,’
noiD

Precizia statistica (p) este definitad prin:
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Ecuatia Ap 8-2:
t-s 00 . . A
p =—= " —— este mai mica sau egala cu decat 4 % (p < 4 %)
vn t
unde:
t este coeficientul indicat in tabelul Ap 8-2 de mai jos;

s reprezintd abaterea standard.

Ecuatia Ap 8-3:

n reprezintd numarul de incercéri efectuate

Tabelul ApS-2

Factorii t si t/\n in functie de numirul de incerciri de rulare
libera efectuate

N 4 5 6 7 8 9 10

T 32 2,8 2,6 2,5 2,4 2,3 2,3

t/\n 1,6 1,25 1,06 0,94 0,85 0,77 | 0,73

3.1.2.7. Calculul fortei de rezistentd la Inaintare

Forta de rezistenta la inaintare F la vitezele specificate v ale vehi-
culului se calculeaza cu urmatoarea formula:

Ecuatia Ap 8-4:

unde:
m,or = masa de referintd (kg);

Av

deviatia vitezei vehiculului (km/h);
At = diferenta dintre timpii de rulare libera calculati (s);

3.1.2.8. Rezistenta la fnaintare determinatd pe pistd este corectatd pentru
conditiile de referintd ale mediului, dupa cum urmeaza:
Ecuatia Ap 8-5:

Feorectat = k- Finasurat

Ecuatia Ap 8-6:

R
k==2114+Kp-(t—1))]+
Rr

Ryzro " dp
Rr - d,

unde:
Rg este rezistenta la inaintare la viteza v (N);

Ragro este rezistenta aerodinamica la viteza v (N);
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3.2.

3.2.1.

3.22.
3.2.2.1.

Rt este sarcina totala pe drum = Rg + Ragro (N);

Kg este factorul de corectie a temperaturii pentru rezistenta la rulare,
care este egal cu: 3,6 - 10’3/K;

t este temperatura ambiantd din incercarea pe drum, in K;
to este temperatura ambianta de referintd (293,2 K);
d, reprezintd densitatea aerului in conditiile de incercare [kg/m3];

dy reprezinta densitatea in conditiile de referinta (293,2 K, 101,3 kPa)
= 1,189 kg/m’.

Rapoartele Rr/Rt si Ragro/Rr trebuie specificate de producatorul
vehiculului pe baza datelor disponibile in mod normal pentru societate,
cu aprobarea prealabild a serviciului tehnic. Daca aceste valori nu sunt
disponibile sau dacd serviciul tehnic sau autoritatea de omologare nu
acceptd aceste valori, se pot utiliza valorile urmatoare pentru raportul
rezistenta la Inaintare/rezistenta totald, obtinute cu formula:

Ecuatia Ap 8-7:

unde:

m yp reprezintd masa de incercare, pentru fiecare viteza, coeficientii a
si b fiind cei prezentati in tabelul urmator:

Tabelul ApS8-3

Coeficientii a si b pentru calcularea raportului rezistentei la rulare

v (km/h) a b
20 724 - 107° 0,82
40 1,59 - 107 0,54
60 1,96 - 107* 0,33
80 1,85 - 107 0,23
100 1,63 - 107 0,18
120 1,57 - 107 0,14

Reglarea standului cu rulouri

Scopul acestei proceduri este simularea pe standul de incercare cu
rulouri a rezistentei totale la naintare in timpul functiondrii la o
viteza data.

Echipamentul de masurd si precizia

Echipamentul de masura este similar cu cel utilizat pe pista de
incercdri si respectd specificatiile de la punctul 4.5.7. din anexa II si
de la punctul 1.3.5 din prezentul apendice.

Procedura de incercare

Se instaleaza vehiculul pe standul de incercare cu rulouri.
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3222,

3.2.23.

3.2.23.1.

Se regleaza (la rece) presiunea pneurilor rotilor motoare la valoarea
necesara pentru standul de incercare cu rulouri.

Se regleaza masa inertiala echivalenta a standului cu rulouri, conform
tabelului Ap8-4 de mai jos.

Tabelul ApS8-4

Determinarea masei inertiale echivalente pentru vehiculele de
categoria L, echipate cu doud sau mai multe roti pe axele motoare

Masa de referintd (myep) Masa inertiald echivalentd (m;)
(kg) (kg)
meer < 105 100
105 < myer < 115 110
115 < myer < 125 120
125 < myr < 135 130
135 < Myer < 150 140
150 < myer < 165 150
165 < myr < 185 170
185 < Myer < 205 190
205 < Myer < 225 210
225 < myer < 245 230
245 < Myer < 270 260
270 < Myer < 300 280
300 < mgr < 330 310
330 < mgr < 360 340
360 < myer < 395 380
395 < myr < 435 410
435 < myer < 480 450
480 < myer < 540 510
540 < myer < 600 570
600 < myr < 650 620
650 < myer < 710 680
710 < Myer < 770 740
770 < mgr < 820 800
820 < myr < 880 850
880 < Myer < 940 910
940 < myer < 990 960
990 < myer < 1050 1020
1050 < myer < 1110 1080
1110 < myer < 1160 1130
1160 < myer < 1220 1190
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3.2.2.4.

3.2.25.

3.2.2.6.

322.7.

Masa de referintd (mye) Masa inertiald echivalentd (m;)
(kg) (kg)
1220 < myer < 1280 1250
1280 < mgr <1330 1300
1330 < myee < 1390 1360
1390 < myer < 1450 1420
1450 < myer < 1500 1 470
1500 < myee < 1560 1530
1560 < myer < 1620 1590
1620 < myer < 1670 1 640
1670 < mp < 1730 1700
1730 < myer < 1790 1760
1790 < myer < 1870 1810
1870 < myr < 1980 1930
1980 < mgr < 2100 2 040
2100 < myer < 2210 2150
2210 < myer < 2320 2270
2320 < My < 2 440 2380
2440 < RM 2490

Se aduc vehiculul si standul de incercare cu rulouri la temperatura de
functionare stabilizatd, in vederea simularii conditiilor de rulare pe
drum.

Se efectueazd operatiunile specificate la punctul 3.1.2., cu exceptia
celor de la punctele 3.1.2.4. si 3.1.2.5.

Se regleaza frana pentru a reproduce rezistenta corectatd la inaintare (a
se vedea punctul 3.1.2.8.) si a lua in calcul masa de referinta. Acest
lucru se poate efectua prin calcularea timpului mediu corectat de rulare
libera de la v; la v, si reproducand acelasi interval de timp pe standul
cu rulouri dupd cum urmeaza:

Ecuatia Ap 8-8:

2 Ay 1
Teorrected = Myef o R
corrected ,

Puterea P, care trebuie absorbitd de stand se determind pentru ca
aceeasi rezistentd totald la inaintare sd poatd fi reprodusd pentru
acelasi vehicul in zile diferite sau pe diferite standuri de incercare
cu rulouri de acelasi tip.
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Apendicele 9

Nota explicativid privind procedura de angrenaj pentru incercirile de tip I

0.

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

Introducere

Aceastd notd explicativa nu face parte din prezentul regulament, insa oferd
detalii cu privire la aspectele specificate sau descrise In regulament, anexe
sau apendice si in elementele conexe, referitoare la procedura de
schimbare a treptelor de viteza.

Abordare

Dezvoltarea procedurii de schimbare a treptelor de viteza s-a bazat pe o
analizd a punctelor de schimbare a vitezelor din datele referitoare la
comportamentul in timpul functiondrii. Pentru stabilirea unor corelatii
generalizate intre specificatiile tehnice ale vehiculelor si schimbarea
vitezelor, turatiile motorului au fost normalizate la banda utilizabila intre
viteza nominala si viteza la ralanti.

La al doilea pas, s-au determinat vitezele finale (viteza vehiculului, precum
si turagia normalizatd a motorului) pentru trecerea in treptele superioare si
inferioare de viteza, care au fost inregistrate intr-un tabel separat. S-au
calculat mediile acestor viteze pentru fiecare treaptd de viteza si vehicul si
au fost corelate cu specificatiile tehnice ale vehiculului.

Rezultatele acestor analize si calcule pot fi rezumate dupd cum urmeaza:

(a) comportamentul de schimbare a vitezelor depinde de turatia motorului,
mai degrabd decat de viteza vehiculului;

(b) cea mai bund corelatie intre treptele de viteza si datele tehnice a fost
identificatd pentru turatiile normalizate ale motorului si raportul
putere-masa [puterea nominald continud maxima /(masa in timpul
functionarii + 75 kg)];

(c) variatiile reziduale nu pot fi explicate prin alte date tehnice sau alte
rapoarte ale axelor. Acestea se datoreaza cel mai probabil diferentelor
dintre conditiile de trafic si comportamentele individuale ale conduca-
torilor;

(d) cea mai bunad aproximare dintre treptele de vitezd si raportul
putere-masa a fost identificatd pentru functiile exponentiale;

(e) functia matematicd de schimbare a treptelor de vitezd pentru prima
treaptd este semnificativ mai mica decat pentru celelalte trepte;

(f) schimbarea vitezelor pentru toate celelalte trepte se poate aproxima
printr-o functie matematicd comuna;

(g) nu s-au identificat diferente intre transmisiile cu cinci si sase viteze;

(h) comportamentul de schimbare a treptelor de viteza in Japonia este
semnificativ diferit de comportamentul de schimbare a treptelor de
vitezd echivalent din Uniunea Europeand (EU) si Statele Unite ale
Americii (SUA).

Pentru identificarea unui compromis echitabil intre cele trei regiuni, s-a
calculat o noud functie de aproximare pentru treptele de viteza superioare
normalizate comparativ cu raportul putere-masd ca media ponderatd a
curbei UE/SUA (cu ponderare 2/3) si a celei din Japonia (cu ponderare
1/3), rezultatd din urmatoarele ecuatii pentru turatiile superioare norma-
lizate ale motorului:
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2.2.

Ecuatia Ap9-1: Viteza normalizatd de schimbare a treptei din treapta 1 de
viteza (treapta 1)

n

(-19% )
n_max_acc (1) = (0,5753 x e M+ 75/ —0,1) x (s — Nigie) + Nidte

Ecuatia Ap9-2: Viteza normalizata de schimbare a treptei in trepte de viteza
superioare > 1

Py
(-19x—"—)
n_max_acc (i) = (0,5753 x e my + 757 5 (s — Nigie) + Nigre

Exemplu de calcul

Figura Ap 9-1 ilustreazd un exemplu de utilizare a schimbdrii treptelor de
vitezd pentru un vehicul de mici dimensiuni:

(a) liniile ingrosate ilustreazd utilizarea schimbadrii treptelor de viteza
pentru fazele de accelerare;

(b) liniile punctate ilustreazd punctele de trecere in treptele inferioare de
viteza pentru fazele de decelerare;

(c) in fazele de croaziera, se poate utiliza intregul interval dintre treapta
de viteza superioara si cea inferioara.

in cazul in care viteza vehiculului creste treptat in timpul fazelor de
croaziera, vitezele de schimbare in treptele superioare, (vi_, Vp_.3$i
Vioi+1) in km/h pot fi calculate folosind urmatoarele ecuatii:

Ecuatia Ap9-3:
Visz = [0,03 X (s — Dijgie) + Nigie] ¥

1
ndv,

Ecuatia Ap9-4:

(_1’9 % L)
Vo3 = (0,5753 X e my + 75/ _ 0,1) X (S — nidle) + Nigle | X ——
ndv1
Ecuatia Ap9-5:
P,
(-19x —2) 1
Vinir = [(0,5753 x e M+ 757 % (s — Nigie) + Nidle | X ———
l'ldVi_l

, 1 =13 to ng
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Figura Ap9-1:

Exemplu de schitd de schimbare a vitezelor — Utilizarea schimbarii vitezelor
in fazele de decelerare si croazieri

8000 17
1 acc, treapta 1
e acc, treapta 2 [m= e mmm mmm o s s e | s s s —
5000 +H acc, treapta 3
1 acc, treapta 4
i acc, treapta 5
é 2000 1 acc, treapta 6
g [ = vitezd nominald /.-""'
§ 2000 r turatia la ralanti -
S . = —
g / / /,.-
g [ L~ -1
s 1 / -
E 2000 / /,-’
1000
0 T+t et

80 70 20 50 100 110 120 130

vitezd vehicul in km/h

Utilizarea treptelor de viteza in fazele de accelerare

6000

5000 ]
- dec, treapta 1 dec, treapta 2 dec, treapta 3
‘ i
g a -
g 4000 T __ - dec, treapta 4 dec, treapta 5 dec, treapta 6
& =
5 mmm Vitez3 nominald turatia la ralanti /
£ a0 ] ~]
g 3000 ] /__.-—
g
2 ] /-""
2 L~ el

2000 /,

A A
1000 1
0 -+ttt et
0 10 20 30 40 50 60 70 80 50 100 110 120 130

vitezd vehicul in km/h

Pentru a oferi mai multd flexibilitate serviciului tehnic si a garanta mane-
vrabilitatea, functiile de regresie ale schimbarii treptelor de viteza trebuie
considerate drept limite inferioare. Turatiile superioare ale motorului sunt

permise in orice faza a ciclului.
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3.2.

Indicatori de faza

Pentru evitarea interpretarilor diferite in aplicarea ecuatiilor pentru
schimbarea treptelor de viteza si pentru imbunatéitirea, in consecintd, a

viteze al ciclurilor. Specificatia indicatorilor de faza se bazeaza pe definitia
celor patru moduri de conducere datdi de Institutul Japonez de
Cercetare (JARI), conform tabelului:

Tabelul Ap9-1:

Definirea modurilor de conducere

4 moduri Definitie

Mod ralanti vitezd vehicul < 5 km/h si
-0,5 km/h/s (-0,139 m/sz) < accelerare < 0,5 km/
h/s (0,139 m/s%)

Mod accelerare acceleratia > 0,5 km/h/s (0,139 m/s?)
Mod decelerare acceleratia < 0,5 km/h/s (0,139 m/s?)
Mod croaziera vitezd vehicul > 5 km/h si

-0,5 km/h/s (-0,139 m/s?) < acceleratia < 0,5 km/
Ws (0,139 m/s?)

Indicatorii au fost apoi modificati pentru evitarea schimbarilor frecvente in
timpul partilor relativ omogene ale ciclului si pentru a imbunatai astfel
manevrabilitatea. Figura Ap9-2 ilustreaza un exemplu din partea 1 a
ciclului.

Figura Ap9-2:

Exemplu de indicatori de faza modificati

phase indicators

I accelerare =

»
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R

30 - i
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N8
'-.,_-“-h

l'J [deﬁni;ie 4 moduri, a se consulta tabelul A13-

—accelerare

10 7
] / = croazierd

o

] / —decelerare
] I
0 +—t+—+ + + + +
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260 270 280 250 300 310
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4.2.

4.3.

Exemplu de calcul

Un exemplu de date necesare pentru calcularea vitezelor este inclus in
tabelul Ap 9-2. Treptele superioare pentru fazele de accelerare pentru
prima viteza si cele ulterioare se calculeaza cu Ecuatiile 9-1 si 9-2. Denor-
malizarea  turatiilor motorului se poate realiza cu ecuatia
n = n,ormx (S - nralanti) + Npajanti-

Vitezele de schimbare a treptelor in trepte inferioare pentru fazele de
decelerare se pot calcula cu ecuatiile 9-3 si 9-4. Valorile ndv din tabelul
Ap 9-2 se pot utiliza ca raporturi ale treptelor de viteza. Aceste valori pot
fi utilizate si pentru calcularea vitezelor corespunzitoare ale vehiculului
(vitezd schimbare 1n treapta i = turatie motor pentru schimbare in treapta
i/ ndvi). Rezultatele sunt ilustrate in tabelele Ap9-3 si Ap9-4.

S-au efectuat analize si calcule suplimentare pentru a verifica dacd acesti
algoritmi de schimbare a vitezelor pot fi simplificati si, cu precadere, daca
turatiile motorului pot fi inlocuite cu vitezele vehiculului de schimbare a
treptelor. Analiza a ardtat ca vitezele vehiculului nu pot fi armonizate cu
comportamentul de schimbare a treptelor de viteza din datele corespun-
zatoare starii in functionare.

Tabelul Ap9-2:

Date de intrare pentru calcularea turatiei motorului si vitezei vehi-
culului corespunzitoare schimbirii treptelor de vitezi

Element Date de intrare
Capacitatea motorului (cm®) 600
Pn in kW 72
mk in kg 199
s in min™’ 11 800
nralanti in min™’ 1 150
ndvl (*) 133,66
ndv2 (*) 94,91
ndv3 (*) 76,16
ndv4 (*) 65,69
ndv5 (¥) 58,85
ndv6 (*) 54,04
pmr (*¥*) in kW/t 262,8

(*) ndv este raportul dintre turatia motorului in min™! si viteza vehiculului in km/h
(**) pmr reprezintd raportul putere-masa calculat prin formula
1. PN/ (MK+75) - 1000; PN IN KW, MK IN KG
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4.3.2. Tabelul Ap9-3:

Vitezele de schimbare a treptelor la fazele de accelerare pentru
treapta intdi si pentru cele superioare (a se consulta tabelul Ap9-1)

Comportamentul de
conducere din UE/SUA/
Japonia

n_acc_max (1)
n_acc_max (i)

n_norm (*) in procente | 24,9 34,9

n in min’! 3 804 4869

(*) n_norm reprezintd valoarea calculata cu ecuatiile Ap9-1 si Ap9-2.

4.3.3. Tabelul Ap9-4:

Turatia motorului si viteza vehiculului pentru schimbare, pe baza
tabelului Ap9-2

Comportamentul de conducere din UE/SUA/
Japonia
Schimbarea vitezelor
v in km/h fn_norm M n in min™
in procente

Trecerea in | 152 28,5 24,9 3 804

treptele  supe-

rioare 2—3 51,3 34,9 4 869
34 63,9 34,9 4 869
45 74,1 34,9 4 869
5—6 82,7 34,9 4 869

Trecerea in | 2—cl (¥) 15,5 3,0 1470

treptele  infe-

rioare 352 28,5 9,6 2167
43 51,3 20,8 3370
5—4 63,9 24,5 3762
6—5 74,1 26,8 4005

(*) ,.cl” inseamna intervalul pentru ,,decuplare ambreiaj”.
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Apendicele 10

incerciri de omologare de tip a unui tip de dispozitiv de schimb pentru
controlul poluirii destinat vehiculelor de categoria L, drept componenta
tehnica separata

1. Domeniul de aplicare al apendicelui

Prezentul apendice acoperd omologarea unitétilor tehnice separate
conform articolului 23(10) din Regulamentul (UE) nr. 168/2013, a
dispozitivelor de control care se monteazd ca piese de schimb pe unul
sau mai multe tipuri de vehicule de categoria L.

2. Definitii

2.1. ,dispozitive originale pentru controlul poluérii” inseamna dispozitive
pentru controlul poludrii echipate cu sonde lambda, tipuri de conver-
tizoare catalitice, ansambluri de convertizoare catalitice, filtre de
particule sau absorbanti din cadrbune pentru controlul emisiilor prin
evaporare, care fac obiectul omologdrii si sunt livrate initial pentru
vehiculul omologat;

2.2. ,.dispozitive de schimb pentru controlul poludrii” inseamnd dispozitive
pentru controlul poludrii echipate cu sonde lambda, tipuri de conver-
tizoare catalitice, ansambluri de convertizoare catalitice, filtre de
particule sau absorbanti din cédrbune pentru controlul emisiilor prin
evaporare in privinta performantelor de mediu si ale sistemului de
propulsie, omologate conform prezentului apendice si care pot fi
omologate de tip ca unitdti tehnice separate in conformitate cu
Regulamentul (UE) nr. 168/2013;

3. Cererea de omologare de tip privind performantele de mediu

3.1. Cererile de omologare de tip pentru un tip de dispozitiv de schimb
pentru controlul poludrii ca unitate tehnicd separati este naintatd de
catre producatorul sistemului sau de catre reprezentantul sdu autorizat.

3.2 Un model de document de informare este inclus in articolul 27
alineatul (4) din Regulamentul (UE) nr. 168/2013.

3.3. Pentru fiecare tip de dispozitiv de schimb pentru controlul poludrii
pentru care se solicita omologarea, cererea de omologare de tip trebuie
sa fie Insotita de urmatoarele documente in triplu exemplar, precum si de
urmatoarele specificatii:

3.3.1. O descriere a tipurilor de vehicul carora le este destinat dispozitivul, din
punctul de vedere al caracteristicilor;

3.3.2. Numerele sau simbolurile caracteristice tipului de propulsie si de
vehicul,

3.3.3.  Descrierea tipului de convertizor catalitic de schimb prezentand pozitia
relativa a fiecareia din componentele sale, impreuna cu instructiunile de
montare;

3.3.4. Desene ale fiecdrei componente pentru facilitarea localizarii si identi-
ficarii, precum si declararea materialelor utilizate. De asemenea, aceste
desene trebuie sa indice locul unde va fi amplasatd marca de omologare
de tip obligatorie.
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3.4.

3.4.1.

3.4.2.

3.43.

Urmatoarele elemente trebuie prezentate serviciului tehnic responsabil cu
incercarile de omologare:

Vehiculul (vehiculele) de un tip omologat in conformitate cu prezentul
apendice echipate cu un tip de dispozitiv de control al poluérii original
nou. Acest(e) vehicul(e) se selecteaza de catre solicitant cu acordul
serviciului tehnic §i cu aprobarea autorititii de omologare. Acest(e)a
vor respecta cerintele din anexa I, incercarea de tip 1.

Vehiculele de incercare nu trebuie sd aiba defectiuni ale sistemului de
control al emisiilor si trebuie intretinute si utilizate in mod adecvat; orice
piesd originald legata de emisii care prezintd o uzurd excesivd sau o
defectiune trebuie reparatd sau 1inlocuitd. Vehiculele de incercare
trebuie reglate corect in conformitate cu specificatiile producatorului
inainte de incercarea privind emisiile.

Un esantion din tipul de dispozitiv de schimb pentru controlul poluarii.
Acest esantion trebuie marcat in mod clar si de nesters cu denumirea sau
marca comerciald a solicitantului si cu denumirea comerciald a acestuia.

Cerinte
Cerinte generale

Tipul de proiectare, constructia si montarea tipului de dispozitiv pentru
controlul poluarii de schimb trebuie sa fie astfel incat:

vehiculul sa se conformeze cerintelor prezentului regulament in conditii
normale de utilizare, in special in pofida oricaror vibratii la care poate fi
supus;

dispozitivul de control al poludrii de schimb sa prezinte rezistenta rezo-
nabild la fenomenele de coroziune la care este expus, luand in consi-
derare conditiile normale de utilizare ale vehiculului;

sd nu fie reduse garda la sol disponibila sub tipul de dispozitiv original
de control al poludrii si unghiul la care vehiculul se poate inclina;

suprafata dispozitivului sa nu atingd temperaturi anormal de inalte;

suprafata exterioara a dispozitivului sa nu aiba proeminente sau margini
ascutite;

amortizoarele de socuri si suspensiile sa fie instalate in spatii suficient de
mari;

sd se prevada spatiu de sigurantd adecvat pentru conducte;

dispozitivul de schimb pentru controlul poluarii trebuie sa fie rezistent la
impact intr-un mod compatibil cu cerintele clar definite de intretinere si
instalare;

daca dispozitivul original pentru controlul poluarii este prevazut cu
sisteme de protectic termicd, atunci dispozitivul de schimb pentru
controlul poluarii trebuie prevazut cu sisteme echivalente.
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4.1.10.

4.2.
4.2.1.

42.1.1.

42.1.2.

4.2.2.

43.
43.1.

daca pe conducta de evacuare este (sunt) montatd (montate) o sonda
(sonde) lambda sau alti senzori sau dispozitive de actionare originale,
tipul de dispozitiv de schimb pentru controlul poludrii trebuie instalat in
exact aceeasi pozitie ca dispozitivul original de control al poludrii, iar
pozitia sondei (sondelor) lambda sau a altor senzori sau dispozitive de
actionare pe conducta de evacuare nu se modifica.

Cerinte referitoare la emisii

Vehiculul mentionat la punctul 3.4.1., echipat cu un dispozitiv de control
al poludrii de schimb de tipul celui pentru care se solicitd omologarea,
va fi supus incercarilor din anexele II si VI (in functie de omologarea de
tip a vehiculului) (V).

Evaluarea emisiilor de poluanti la vehiculele echipate cu dispozitive de
control al poluarii de schimb

Cerintele referitoare la gazele de evacuare sau emisiile prin evaporare se
considera ca fiind respectate numai dacad vehiculul de incercare echipat
cu dispozitivul de schimb pentru controlul poludrii respectd valorile
limita din anexa VI la Regulamentul (UE) nr. 168/2013 (conform
omologarii de tip a vehiculului ().

in cazul in care cererea de omologare se referd la alte tipuri de vehicule
ale aceluiasi producitor, incercarea de tip I poate fi limitatd la doua
vehicule selectate in urma acordului serviciului tehnic si cu aprobarea
autoritatii de omologare, cu conditia ca diferitele tipuri de vehicule sa fie
echipate cu acelasi tip de dispozitiv de control al poluarii ca cel original.

Cerinte privind nivelul admisibil de zgomot

Vehiculele mentionate la punctul 3.4.1., echipate cu un tip de dispozitiv
de control al poludrii care ar putea genera emisii de zgomot superioare
fata de cele corespunzitoare tipului pentru care se solicita omologarea,
trebuie sa indeplineasca cerintele din anexa IX (conform omologarii de
tip a vehiculului) (). Rezultatul incercarii cu vehiculul in miscare si al
incercdrii cu vehiculul in stationare se mentioneaza in raportul de
incercare.

Incercarea privind performanta propulsiei vehiculului

Dispozitivul de schimb pentru controlul poludrii este de un tip care
asigurd performante de propulsie a vehiculului comparabile cu cele
obtinute cu dispozitivul original de control al poludrii.

Performantele de propulsie ale vehiculului echipat cu dispozitivul de
control al poluarii vor fi comparate cu cele ale dispozitivului original
de control al poluarii (de asemenea in stare noud) montat la randul sau
pe vehiculul mentionat la punctul 3.4.1.

Incercarea este realizati in conformitate cu procedura aplicabila stabilita
in anexa X. Puterea si cuplul nete maxime, precum si viteza maxima
practic posibild a vehiculului, daca este cazul, masurate cu dispozitivul
de schimb pentru controlul poludrii, nu pot prezenta deviatii mai mari de
+ 5 % de la valorile masurate in aceleasi conditii cu tipul de dispozitiv
original pentru controlul poludrii omologat de tip.

(") Astfel cum este prevazut in prezentul regulament in versiunea aplicabila omologarii de

tip a vehiculului respectiv.
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Apendicele 11

Procedura incercirilor de tip I pentru vehiculele hibride de categoria L

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

3.1

Introducere

Prezentul apendice defineste prevederile specifice privind
omologarea vehiculelor electrice hibride de categoria L (HEV).

fn principiu, pentru incercrile de tipurile T - IX privind perfor-
mantele de mediu, vehiculele electrice hibride sunt supuse incer-
carilor conform prezentului regulament, cu exceptia cazului in care
se prevede astfel in prezentul apendice.

Pentru 1incercarile de tipul I si VII, vehiculele cu incarcare
externa (OVC) (asa cum sunt acestea clasificate la punctul 2)
sunt supuse incercarilor conform conditiilor A si B. Ambele
seturi de rezultate ale incercdrilor si valorile ponderate vor fi
incluse in raportul de incercari intocmit conform modelului
mentionat la articolul 32 alineatul (1) din Regulamentul (UE)
nr. 168/2013.

Rezultatele incercarilor privind emisiile trebuie sa respecte limitele
prevazute in Regulamentul (UE) nr. 168/2013 in toate conditiile de
incercare specificate in regulamentul in cauza.

Categorii de vehicule hibride
Tabelul Apli-1

categorii de vehicule hibride

Reincarcarea vehi-

Reincdrcare din exte-
riorul vehiculului ()

Fara reincarcare din
exteriorul vehi-

culului culului (%)
(OVO) (NOVC)
Schimbator al | fara cu fara cu
regimului de func-
tionare

(") De asemenea cunoscut drept ,,reincédrcabil din exterior”.
(®) De asemenea cunoscut drept ,,nereincarcabil din exterior”.

Metode pentru incercarea de tip I

Pentru incercarea de tip I, vehiculele electrice hibride de categoria
L se supun incercdrii in conformitate cu procedura din anexa VI la
Regulamentul (UE) nr. 168/2013. Pentru fiecare conditie de
incercare, rezultatul incercarii privind emisiile de poluanti trebuie
sd respecte limitele din partile Al si A2 ale anexei VI la
Regulamentul (UE) nr. 168/2013, tinand cont de oricare dintre
anexele susmentionate care se aplica in conformitate cu anexa IV
la Regulamentul (UE) nr. 168/2013.

Vehicule cu reincarcare din exterior (OVC HEV) fara comutator de
regim de functionare

Se efectueaza doud incercari in conditiile urmatoare:

(a) situatia A: incercarea este efectuata cu un dispozitiv de stocare
a energiei electrice/puterii incarcat complet;

(b) situatia B: incercarea este efectuatd cu un dispozitiv de stocare
a energiei electrice/puterii incarcat la minimum (descércarea
maxima a capacitatii).
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3.1.2.
3.1.2.1.

3.1.2.2.

3.1.2.3.

3.1.24.

Profilul starii de incadrcare (SOC) a dispozitivului de stocare a
energiei electrice/puterii in timpul diverselor etape ale incercarii
este prezentat in apendicele 3.1. la anexa VIL

Situatia A

Procedura 1incepe cu descarcarea dispozitivului de stocare a
energiei electrice/puterii al vehiculului in timpul rularii acestuia
(pe pista de incercare, pe un stand cu rulouri etc.) in oricare
dintre urmatoarele conditii:

(a) la o vitezd constantd de 50 km/h pana in momentul in care
porneste motorul alimentat cu combustibil;

(b) daca un vehicul nu poate atinge o viteza constanta de 50 km/h
fara ca motorul pe combustibil s porneascd, atunci viteza
trebuie redusd pana cand vehiculul poate ajunge la o viteza
constantd mai mica la care nu porneste motorul pe combustibil
pentru o perioada sau distantd definitd (a se specifica de citre
serviciul tehnic si producdtor cu aprobarea autoritatii de
omologare);

(c) conform recomandarii producatorului.

Motorul care functioneazd pe combustibil va fi oprit in zece
secunde de la pornirea sa automata.

Conditionarea vehiculului

Vehiculul se conditioneaza prin aplicarea ciclului de conducere de
tip 1 aplicabil prevazut in apendicele 6.

Dupa aceastd preconditionare si Tnainte de incercare, vehiculul
trebuie tinut intr-o incdpere a carei temperaturd este relativ
constantd, cuprinsd intre 293.2 K si 303.2 K (intre 20 °C si
30 °C). Aceasta conditionare este efectuatd timp de minimum
sase ore §i va continua pand In momentul in care temperatura
uleiului de motor si a lichidului de racire, daca exista, ating tempe-
ratura de +2 K din temperatura incaperii, iar dispozitivul de stocare
a energiei electrice/puterii este complet incarcat, in urma procesului
de incarcare specificat la punctul 3.1.2.4.

In timpul stabilizarii, dispozitivul de stocare a energiei electrice/
puterii se incarca cu oricare dintre urmatoarele dispozitive:

(a) alimentatorul de la bord, daca exista;,

(b) un incarcitor extern recomandat de catre producdtor si
specificat in manualul utilizatorului, folosind procedura de
incarcare in timpul noptii obisnuita, specificatd la punctul
3.2.2.4. din apendicele 3 la anexa VII.

Aceastd procedurd exclude toate tipurile de incarcari speciale
demarate automat sau manual, de exemplu incarcarile pentru
egalizare sau incarcarile pentru intretinere.

Producatorul declara ca pe parcursul efectuarii incercarii nu a fost
aplicata o procedurad speciald de incarcare.
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3.1.2.5.
3.1.25.1.

3.1.2.5.2.

3.1.2.5.2.1.

3.1.2.52.2.

3.1.25.2.2.1.

3.1.2.52.2.2.

3.1.2.5.2.2.3.

3.1.2.5.3.

3.1.2.54.

Criterii de incheiere a procesului de incarcare

Criteriul de incheiere a procesului de incarcare corespunde unui
timp de incdrcare de 12 ore, cu exceptia cazului in care instru-
mentele standard de bord afiseaza avertizarea ca dispozitivul de
stocare a energiei electrice nu este incd incarcat complet.

in acest caz, timpul maxim este = de 3 ori capacitatea pretinsi a
bateriei (Wh)/alimentarea de la reteaua principala (W).

Procedura de incercare

Vehiculul este pornit in modalitatea specificatd pentru utilizarea
normald de cdtre conducdtor. Primul ciclu de incercare incepe in
momentul initierii procedurii de pornire a vehiculului.

Procedurile de incercare descrise la punctul 3.1.2.5.2.1. sau
3.1.2.5.2.2. se utilizeazd conform procedurii ncercdrii de tip I
stabilita 1n apendicele 6.

Esantionarea incepe (BS) inainte de momentul initierii procedurii
de pornire a vehiculului sau in acel moment si se incheie la
sfarsitul perioadei finale de ralanti din ciclul de incercare de tip I
aplicabil [finalizarea esantionarii (ES)].

Esantionarea incepe (BS) inainte de momentul initierii procedurii
de pornire a vehiculului sau in acel moment si continua timp de un
numar de cicluri de incercare repetate. Aceasta se termina la
incheierea perioadei finale de ralanti din ciclul de incercare de
tip 1 aplicabil, in timpul caruia bateria a atins nivelul minim de
incarcare in conformitate cu criteriul definit in continuare [sfarsitul
esantiondrii (EP)]:

bilantul electric Q (Ah) se masoara dupa fiecare ciclu combinat,
utilizand procedura precizata in apendicele 3.2. la anexa VII si
folositd pentru a determina momentul in care se atinge nivelul
minim de incércare a bateriei.

nivelul minim de incércare a bateriei se considera atins in ciclul
combinat N daca bilanful electric masurat in timpul ciclului
combinat N+1 nu reprezinti o descircare mai mare de 3 %,
exprimatd ca procent din capacitatea nominald a bateriei (in Ah)
la nivelul maxim de incércare al acesteia, asa cum a fost declarat
de producitor. La cererea producatorului pot fi puse in functiune
cicluri de incercare suplimentare, iar rezultatele lor pot fi incluse in
calculele de la punctele 3.1.2.5.5. si 3.1.4.2., cu conditia ca bilantul
electric pentru fiecare ciclu de incercare suplimentar sa indice o
descarcare mai micd a bateriei fata de ciclul precedent;

dupa fiecare ciclu, este permisa o perioadd de impregnare la cald
de pana la zece minute. Grupul propulsor trebuie oprit In aceasta
perioada.

Vehiculul se conduce conform dispozitiilor din apendicele 6.

Gazele de evacuare se analizeaza in conformitate cu dispozitiile din
anexa II.
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3.1.2.5.5.

3.1.3.
3.1.3.1.

3.1.3.2.

Rezultatele incercarilor se compard cu limitele din anexa VI la
Regulamentul (UE) nr. 168/2013 si se calculeaza emisiile medii
ale fiecdrui tip de poluant (exprimate in mg/kilometru) pentru
situatia A (My;).

in cazul incercirii in conformitate cu punctul 3.1.2.5.2.1., (My;)
este rezultatul efectudrii unui singur ciclu combinat.

in cazul incercirii efectuate in conformitate cu punctul 3.1.2.5.2.2.,
rezultatul fiecarei aplicari a ciclului combinat (M;;,), inmultit cu
factorul de deteriorare corespunzator si cu factorii K;, trebuie sa fie
mai mic decat limitele din partea A a anexei VI la
Regulamentul (UE) nr. 168/2013. in sensul calculelor de la
punctul 3.1.4., My; este definit astfel:

Ecuatia Apl1-1:

| &
M = NZMH*’
a=1

unde:
i : poluant
a :ciclul de incercari;

Situatia B

Conditionarea vehiculului.

Vehiculul se conditioneaza prin aplicarea ciclului de conducere de
tip I aplicabil prevazut in anexa 6.

Dispozitivul de stocare a energiei electrice/puterii al vehiculului
este descarcat in timpul ruldrii vehiculului (pe pista de incercare,
pe standul cu rulouri etc.):

(a) la o vitezd constantd de 50 km/h pana in momentul in care
porneste motorul pe combustibil sau

(b) dacd un vehicul nu poate atinge o vitezd constantd de 50 km/h
fara ca motorul alimentat cu combustibil sd porneascd, atunci
viteza trebuie redusd pana cand vehiculul poate ajunge la o
viteza constantd mai mica la care nu porneste motorul pe
combustibil pentru o perioadd sau distanta definitd (a se
specifica de catre serviciul tehnic si producator) sau

(c) conform recomandarii producatorului.

Motorul alimentat cu combustibil trebuie oprit in zece secunde de
la pornirea sa automata.
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3.1.3.3.

3.1.34.
3.1.34.1.

3.1.3.4.2.

3.1.3.43.

3.1.34.4.

3.1.3.5.

3.1.4.
3.1.4.1.

Dupd aceastd preconditionare si inainte de incercare, vehiculul
trebuie tinut intr-o incdpere a cdrei temperaturd este relativ
constantd, cuprinsd intre 293.2 K si 303.2 K (intre 20 °C si
30 °C). Aceasta conditionare este efectuatd timp de minimum
sase ore si este continuatd pand in momentul in care temperaturile
uleiului de motor si a lichidului de racire, dacd este cazul, ating
temperatura incaperii, cu o toleranta de + 2 K.

Procedura de incercare

Vehiculul este pornit in modalitatea specificatd pentru utilizarea
normald de catre conducdtor. Primul ciclu incepe in momentul
initierii procedurii de pornire a vehiculului.

Esantionarea incepe (BS) inainte de initierea procedurii de pornire
a vehiculului sau In momentul respectiv si se incheie la sfarsitul
perioadei finale de ralanti din ciclul de incercare de tip I aplicabil
[finalizarea esantionarii (ES)].

Vehiculul se conduce conform dispozitiilor din apendicele 6.

Gazele de evacuare sunt analizate in conformitate cu anexa II.

Rezultatele incercérilor se compard cu limitele din partea A a
anexei VI la Regulamentul (UE) nr. 168/2013 si se calculeaza
emisiile medii ale fiecarui tip de poluant pentru situatia B (M,;).
Rezultatele incercarilor, M,;, inmultite cu factorii de deteriorare si
factorii K; corespunzatori, trebuie sa fie mai mici decat limitele
prescrise in partea A a Anexei VI la Regulamentul (UE)
nr. 168/2013.

Rezultatele incercarii

Incercarea in conformitate cu punctul 3.1.2.5.2.1.

In scopul raportarii, valorile ponderate se calculeazd dupa cum
urmeaza:

Ecuatia Apl1-2:

Mi = (Dc ’ Mli + Dav : MZi)/(Dc + Dav)

M; = emisiile masice de poluant i in mg/km;

M;; = masa medie a emisiilor de poluant i in mg/km, cu
dispozitiv de stocare a energiei electrice/puterii complet
incércat, calculatd conform punctului 3.1.2.5.5.;

M,; = masa medie a emisiilor de poluant i, exprimata in mg/km,
cu un dispozitiv de stocare a energiei electrice/puterii
incdrcat la minimum (descarcarea maxima a capacitatii),
calculata conform punctului 3.1.3.5.;

D. = autonomia electricdi a vehiculului determinatd conform
procedurii descrise in apendicele 3.3. la anexa VII, produ-
catorul trebuind sd furnizeze mijloacele pentru efectuarea
masuratorii cu vehiculul circuland in modul de functionare
pur electric;
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3.1.4.2.

3.2

3.2.1.

3.2.1.1.

3.2.1.2.

D,, = distanta medie dintre doud reincarcari ale bateriilor, dupa
cum urmeaza:

— 4 km pentru un vehicul cu o cilindree < 150 cm’;

— 6 km pentru un vehicul cu o cilindree > 150 cm’ ST Vinax
< 130 km/h;

— 10 km pentru un vehicul cu o cilindree > 150 cm’ S1 Vimax
> 130 km/h.

incercarea in conformitate cu punctul 3.1.2.5.2.2.

In scopul raportarii, valorile ponderate se calculeazd dupa cum
urmeaza:

Ecuatia Apll-3:

Mi = (Dovc . Mli + Dav . MZi)/(Dovc + Dav)

unde:

M; = emisiile masice de poluant i in mg/km;

M;; = masa medie a emisiilor de poluant i in mg/km, cu
dispozitiv de stocare a energiei electrice/puterii complet
incarcat, calculatd conform punctului 3.1.2.5.5.;

M,; = masa medie a emisiilor de poluant i, exprimatd in mg/km,

cu un dispozitiv de stocare a energiei electrice/puterii
incdrcat la minimum (descarcarea maxima a capacitatii),
calculata conform punctului 3.1.3.5,;

D,y = autonomia electrici OVC stabilitda conform procedurii din
apendicele 3.3. la anexa VII;

D,, = distanta medie dintre doua reincarcari ale bateriilor, dupa
cum urmeaza:

— 4 km pentru un vehicul cu o cilindree < 150 cm?;

— 6 km pentru un vehicul cu o cilindree > 150 cm’ $I Vinax
< 130 km/h;

— 10 km pentru un vehicul cu o cilindree > 150 cm’ S Vinax
> 130 km/h.

Vehicule cu incdrcare din exterior (OVC HEV) cu comutator de
regim de functionare.

Se efectueaza doud incercari in conditiile urmatoare:

Situatia A: incercarea este efectuata cu un dispozitiv de stocare a
energiei electrice/puterii incarcat complet.

Situatia B: incercarea este efectuatd cu un dispozitiv de stocare a
energiei electrice/puterii incarcat la minimum (descarcarea maxima
a capacitatii).
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3.2.1.3.

3.2.2.
3.2.2.1.

3.222.

Comutatorul regimului de functionare este pozitionat conform

tabelului Ap11-2.

Tabelul Apl11-2

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

— Pur electric — Modul hibrid
Moduri — Pur electric — Pur termic _ Pur tormi n (Y
hibrid -» | — Hibrid — Hibrid ur termic — Mod  hibrid
— Hibrid
m (")
Nivel de Comutator in Comutator in | Comutator in Comutator in
incarcare a pozitia de pozitia de pozitia de pozitia de punere
bateriei punere in punere in punere in in circuit
circuit circuit circuit
Conditia A Hibrid Hibrid Hibrid Mod hibrid
Incarcati la predominant
maximum electric (2)
Conditia B Hibrid Termic Termic Mod predominant

Incircata la
nivel minim

termic (%)

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

(®) Cel mai electric mod hibrid: modul hibrid pentru care se poate demonstra ca se consumé cea mai mare cantitate de
electricitate dintre toate modurile hibrid selectabile daca vehiculul este supus incercarii in conformitate cu situatia A
prevazuta la punctul 4 din anexa 10 la Regulamentul CEE-ONU nr. 101; a se stabili pe baza informatiilor furnizate

de producator si cu acordul serviciului tehnic.

(®) Modul cu cel mai mare consum de combustibil: modul hibrid pentru care se poate demonstra ca implica cel mai
mare consum de combustibil dintre toate modurile hibrid selectabile dacd se supune incercarii in conformitate cu
situatia B prevazuta la punctul 4 din anexa 10 la Regulamentul CEE-ONU nr. 101; a se stabili pe baza informatiilor

furnizate de producator si cu acordul serviciului tehnic.

Situatia A

in cazul in care autonomia electrici a vehiculului este mai mare
decat un ciclu complet, la cererea producatorului, incercarea de tip
I se poate efectua in mod pur electric. In acest caz, se poate omite
preconditionarea vehiculului prevazuta la punctul 3.2.2.3.1. sau
32232

Procedura incepe cu descdrcarea dispozitivului de stocare a
energiei electrice/puterii al vehiculului prin rularea acestuia, cu
comutatorul in pozitie pur electrica (pe pista de incercare, pe un
dinamometru de sasiu etc.) la o vitezd constanta de 70 % + 5 %
din viteza maxima prin constructie a vehiculului in regim pur
electric, ceea ce se determind conform procedurii de incercare
din apendicele 1 al anexei X.

Oprirea descarcarii apare intr-una dintre urmatoarele conditii:

(a) atunci cand vehiculul nu poate atinge 65 % din viteza maxima
la treizeci de minute;

(b) atunci cand instrumentele de bord standard ii indicd conduca-
torului sa opreasca vehiculul;

(c) dupa 100 km.

in cazul in care vehiculul nu este echipat cu un regim pur electric,
descarcarea dispozitivului de stocare a energiei electrice/puterii are
loc prin rularea vehiculului (pe pista de incercare, pe un stand cu
rulouri etc.) in oricare dintre urmatoarele conditii:
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3.2.23.
3224,

3.2.25.

3.2.2.6.
3.2.2.6.1.

(a) la o viteza constantd de 50 km/h panad la pornirea motorului
alimentat cu combustibil al VEH;

(b) daca un vehicul nu poate atinge o viteza constanta de 50 km/h
fara ca motorul cu combustibil sd porneasca, atunci viteza
trebuie redusd pana cand vehiculul poate ajunge la o viteza
constantd mai mica la care nu porneste motorul cu combustibil
pentru o perioada sau distantd definitd (a se determina de catre
serviciul tehnic si producitor);

(¢) conform recomandarii producatorului.

Motorul care functioneaza cu combustibil trebuie oprit in zece
secunde de la pornirea sa automatd. Prin derogare, daca produ-
catorul poate demonstra serviciului tehnic si autoritatii de
omologare faptul cd vehiculul nu este fizic capabil de a atinge
viteza maxima dupd treizeci de minute, atunci in locul acesteia
se poate folosi viteza maxima la cincisprezece minute.

Conditionarea vehiculului

Dupa aceastd preconditionare si inainte de incercare, vehiculul
trebuie tinut intr-o incdpere a carei temperatura este relativ
constanta, situatd intre 293.2 K si 303.2 K (20 °C — 30 °C).
Aceastd conditionare este efectuatd timp de minimum sase ore si
continud pana in momentul in care temperaturile uleiului de motor
si lichidului de racire, dacd aceste lichide sunt prezente, ating
temperatura incdperii, cu o tolerantda de = 2 K, iar dispozitivul
de stocare a energiei electrice/puterii este complet incarcat in
urma procesului de incércare specificat la punctul 3.2.2.5.

In timpul impregnarii, dispozitivul de stocare a energiei electrice/
puterii se incarca cu oricare dintre urmatoarele dispozitive:

(a) alimentatorul de la bord, daca exista,

(b) un incédrcator extern recomandat de producator, folosind
procedura normald de incéarcare nocturna.

Aceasta procedurd exclude toate tipurile de incarcari speciale
initiabile automat sau manual, de exemplu, incdrcarile pentru
egalizare sau incarcarile pentru intretinere.

Producitorul declard cd pe parcursul efectudrii Incercdrii nu a fost
aplicatd o procedurd specialda de incarcare.

(c) Criteriu de incheiere a procesului de incarcare

Criteriul de incheiere a procesului de incdrcare corespunde unui
timp de incdrcare de 12 ore, cu exceptia cazului in care instru-
mentele standard de bord afiseaza avertizarea cd dispozitivul de
stocare a energiei electrice nu este inca Incdrcat complet.

in acest caz, timpul maxim este = 3 X capacitatea pretinsi a
bateriei (Wh)/alimentarea de la reteaua principald (W).

Procedura de incercare

Vehiculul este pornit in modalitatea specificatd pentru utilizarea
normald de catre conducdtor. Primul ciclu incepe in momentul
initierii procedurii de pornire a vehiculului.
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3.2.2.6.1.1.

3.2.2.6.1.2.

3.2.2.6.1.2.1.

3.2.2.6.1.2.2.

3.2.2.6.1.2.3.

3.2.2.6.2.

3.2.2.6.3.

3.2.2.7.

3.2.3.
323.1.

3.23.2.

Esantionarea incepe (BS) inainte de momentul initierii procedurii
de pornire a vehiculului sau in momentul respectiv si se incheie la
sfarsitul perioadei finale de ralanti din ciclul de incercare de tip I
aplicabil [finalizarea esantionarii (ES)].

Esantionarea incepe (BS) inainte de momentul inifierii procedurii
de pornire a vehiculului sau in momentul respectiv si continua timp
de un numdr de cicluri de Incercare repetate. Aceasta se termind la
incheierea perioadei finale de ralanti din ciclul de incercare de tip I
aplicabil, in timpul caruia bateria a atins nivelul minim de incércare
in conformitate cu criteriul definit in continuare [sférsitul
esantionarii (EP)]:

Bilantul electric Q (Ah) se masoara dupa fiecare ciclu combinat,
utilizdnd procedura precizatd in apendicele 3.2. la anexa VII si
folositd pentru a determina momentul in care se atinge nivelul
minim de incarcare a bateriei;

Nivelul minim de incdrcare a bateriei este considerat a fi fost atins
in ciclul de incercare combinat N daca bilantul electric masurat in
timpul ciclului de incercare combinat N+1 nu reprezintd o
descarcare mai mare de 3 %, exprimat ca procent din capacitatea
nominala a bateriei (in Ah) la nivelul ei maxim de incércare, astfel
cum a fost declarat de producdtor. La cererea producatorului, pot fi
realizate cicluri de incercare suplimentare, incluzand rezultatele
acestora in calculele de la punctele 3.2.2.7. si 3.24.3., cu
conditia ca bilantul electric pentru fiecare ciclu de incercare supli-
mentar sa indice o descarcare mai mica a bateriei fatd de ciclul
precedent;

Dupa fiecare ciclu, este permisa o perioadd de impregnare la cald
de pana la zece minute. Grupul propulsor trebuie oprit in aceasta
perioada.

Vehiculul se conduce conform dispozitiilor din apendicele 6.

Gazele de evacuare se analizeaza in conformitate cu anexa II.

Rezultatele incercarii se compara cu limitele emisiilor stabilite in
anexa VI(A) la Regulamentul (UE) nr. 168/2013 si se calculeaza
media emisiilor pentru fiecare poluant (exprimatd in mg/km) in
raport cu situatia A (My;).

Rezultatele incercarilor pentru fiecare ciclu combinat My,
inmultite cu factorii de deteriorare si factorii K; corespunzatori
trebuie sa fie mai mici decat limitele emisiilor din partea A sau
partea B a anexei VI la Regulamentul (UE) nr. 168/2013. in sensul
calculelor de la punctul 3.2.4., M;; se calculeazd conform ecuatiei
Apll-1.

Situatia B

Conditionarea vehiculului.

Vehiculul se conditioneaza prin aplicarea ciclului de conducere de
tip I aplicabil prevazut in apendicele 6.

Dispozitivul de stocare a energiei electrice/puterii vehiculului
trebuie descarcat in conformitate cu punctul 3.2.2.2.
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3.2.33.

323.4.
3234.1.

32342

3.2.3.43.

32344

3.2.35.

3.2.4.
3.2.4.1.

Dupd aceastd preconditionare si inainte de incercare, vehiculul
trebuie tinut intr-o incdpere a cdrei temperaturd este relativ
constantd, cuprinsa iIntre 293.2 K si 303.2 K (20 °C — 30 °C).
Aceastd condifionare este efectuatd timp de minimum sase ore i
este continuatd pana in momentul in care temperaturile uleiului de
motor si a lichidului de racire, daca este cazul, ating temperatura
incdperii, cu o tolerantd de + 2 K.

Procedura de incercare

Vehiculul este pornit in modalitatea specificatd pentru utilizarea
normald de catre conducdtor. Primul ciclu incepe in momentul
initierii procedurii de pornire a vehiculului.

Esantionarea incepe (BS) inainte de initierea procedurii de pornire
a vehiculului sau in momentul respectiv si se incheie la sfarsitul
perioadei finale de ralanti din ciclul de incercare de tip I aplicabil
[finalizarea esantionarii (ES)].

Vehiculul se conduce conform dispozitiilor din apendicele 6.

Gazele de evacuare se analizeaza in conformitate cu dispozitiile din
anexa I

Rezultatele incercarilor se compara cu limitele emisiilor de poluanti
din anexa VI la Regulamentul (UE) nr. 168/2013 si se calculeaza
emisiile medii ale fiecarui tip de poluant pentru situatia B (My;).
Rezultatele incercarilor, M,;, inmultite cu factorii de deteriorare si
cu factorii K; corespunzatori, trebuie sa fie mai mici decat limitele
prescrise in anexa VI la Regulamentul (UE) nr. 168/2013.

Rezultatele incercarii

Incercarea conform punctului 3.2.2.6.2.1.

in scopul comunicarii, valorile ponderate se calculeaza cu ecuatia
Apll1-2

unde:
M; = emisiile masice ale poluantului i in mg/km;
M; = masa medie a emisiilor de poluant i in mg/km, cu dispo-

zitivul de stocare a energiei electrice/puterii complet
incércat, calculatd conform punctului 3.1.2.5.5.;

M,; = masa medie a emisiilor de poluant i, exprimatd in mg/km,
cu un dispozitiv de stocare a energiei electrice/puterii
incarcat la minimum (descarcarea maxima a capacitatii),
calculata conform punctului 3.2.3.5.;

D. = autonomia electricdi a vehiculului conectat in mod pur
electric, in conformitate cu apendicele 3.3. din anexa VIL
in cazul in care vehiculul nu este previzut cu o pozitie ,,pur
electrica” a comutatorului, producatorul trebuie sa asigure o
modalitate pentru efectuarea masurdtorilor cu vehiculul
functiondnd 1n mod pur electric.

D,, = distanta medie dintre doud reincarcari ale bateriilor, dupa
cum urmeaza:
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3.2.4.2.

3.3.

3.4.

3.4.1.

3.4.2.

3.43.

— 4 km pentru un vehicul cu o cilindree < 150 cm®;

— 6 km pentru un vehicul cu o cilindree > 150 cm’ ST Viax
< 130 km/h;

— 10 km pentru un vehicul cu o cilindree > 150 cm’ S1 Vinax
> 130 km/h.

incercarea in conformitate cu punctul 3.2.2.6.2.2.

fn scopul comunicarii, valorile ponderate se calculeazi dupi
Ecuatia Apl1-3

unde:

M; = emisiile masice ale poluantului i in mg/km;

M;; = masa medie a emisiilor de poluant i in mg/km, cu dispo-
zitivul de stocare a energiei electrice/puterii complet
incércat, calculatd conform punctului 3.2.2.7;

M,; = masa medie a emisiilor de poluant i, exprimatd in mg/km,

cu un dispozitiv de stocare a energiei electrice/puterii
incdrcat la minimum (descarcarea maxima a capacitatii),
calculata conform punctului 3.2.3.5.;

Dy = autonomia electrici OVC in conformitate cu procedura din
apendicele 3.3. la anexa VII;

D,, = distanta medie dintre doua reincarcari ale bateriilor, dupa
cum urmeaza:

— 4 km pentru un vehicul cu o cilindree < 150 cm®;

— 6 km pentru un vehicul cu o cilindree > 150 cm’ $I Vinax
< 130 km/h;

— 10 km pentru un vehicul cu o cilindree > 150 cm’ S1 Vinax
> 130 km/h.

Vehicule electrice hibride fara incarcare din exterior (non-OVC
HEV) fard comutator de regim de functionare

Aceste vehicule sunt supuse incercarii in conformitate cu apen-
dicele 6.

Pentru precondifionare, se efectuecaza cel putin doua cicluri
complete de conducere fara impregnare.

Vehiculul se conduce conform dispozitiilor din apendicele 6.

Vehicule electrice hibride fara reincarcare din exterior (not-OVC
HEV) cu comutator de regim de functionare

Aceste vehicule sunt preconditionate si supuse incercarii in modul
hibrid in conformitate cu anexa II. in cazul in care sunt disponibile
mai multe regimuri hibride, incercarea se efectueaza in regimul
setat automat dupa rasucirea cheii de contact (regimul normal).
Pe baza informatiilor furnizate de catre producator, serviciul
tehnic se asigurd ca valorile limitd sunt respectate in toate regi-
murile hibride.

Pentru preconditionare, se efectueaza cel putin doud cicluri
complete de conducere aplicabile, fard impregnare.

Vehiculul se conduce conform dispozitiilor din anexa II.
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Apendicele 12

Procedura incercarilor de tip I pentru vehiculele de categoria L alimentate
cu GPL, GN/biometan, vehiculele multicombustibil alimentate cu H,GN sau

1.1.

1.2.

1.3.

2.1.

cu hidrogen

Introducere

Prezentul apendice descrie cerintele speciale referitoare la incercarea
privind emisiile de GPL, GN/biometan, H,GN sau hidrogen pentru
omologarea vehiculelor cu dubld alimentare care functioneaza cu
respectivii combustibili sau cu benzina, GPL, GN/biometan, H,GN sau
hidrogen.

Structura acestor combustibili gazosi, astfel cum sunt acestia comercia-
lizati pe piatd, poate varia substantial, iar debitele sistemelor de
alimentare trebuie adaptate in mod corespunzator. Pentru a demonstra
aceastd adaptabilitate, vehiculul prototip echipat cu un sistem de
alimentare reprezentativ cu GPL, GN/biometan sau H,GN se supune
incercdrii prin 1incercdrile de tip I cu doud tipuri de combustibili
extremi de referinta.

Cerintele prezentului apendice referitoare la hidrogen se aplica exclusiv
vehiculelor care utilizeaza hidrogenul drept combustibil de ardere;
acestea nu se aplicd vehiculelor cu pila de combustie cu hidrogen.

Acordarea omologérii unui vehicul de categoria L echipat cu sistem
de alimentare cu combustibil gazos

Omologarea de tip se acorda sub rezerva urmatoarelor conditii:

Omologarea unui vehicul echipat cu sistem de alimentare cu combustibil
gazos In ceea ce priveste emisiile la evacuare

Trebuie demonstrat ca vehiculul prototip echipat cu un sistem de
alimentare cu GPL, GN/biometan, H,GN sau hidrogen poate fi adaptat
la orice compozitie a combustibililor care se poate intdlni pe piata si ca
respectd urmdtoarele conditii:

in cazul GPL, exista variatii ale compozitiei Cs/C, (cerintele de
incercare a sistemelor de alimentare cu combustibil A si B) si, prin
urmare, vehiculul prototip va fi supus incercarii utilizind combustibilii
de referinta A si B mentionati in apendicele 2;

in cazul GN/biometanului, in general existi doud tipuri de combustibil,
si anume combustibilul cu putere calorifica ridicata (G20), respectiv cu
putere calorifica scazutd (G25), ambele tipuri avand o raspandire semni-
ficativa; acestea difera substantial in privinta indexului Wobbe. Aceste
variatii se reflecta in combustibilii de referintd. Vehiculul prototip este
supus incercarii cu ambii combustibili de referintd mentionati in apen-
dicele 2;

in cazul vehiculelor multicombustibil alimentate cu H,GN, compozitia
poate varia intre 0 % hidrogen (gaz L) pand la un procent maxim de
hidrogen 1n amestec (gaz), conform specificatiilor producétorului.
Trebuie demonstrat ca vehiculul prototip se poate adapta la orice
procentaj din gama precizatd de producdtor, iar vehiculul trebuie supus
incercarii de tip I folosind 100 % gaz H, respectiv 100 % gaz L. De
asemenea, trebuie sa se demonstreze ca acesta se poate adapta la orice
compozitie de GN/biometan care poate apdrea pe piatd, indiferent de
procentul de hidrogen din amestec.

Pentru vehiculele echipate cu sisteme de alimentare cu hidrogen drept
combustibil, incercarea de conformitate se efectueazia doar pe combus-
tibilul cu hidrogen de referinta mentionat in apendicele 2.
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2.1.6.1.

2.1.6.2.

2.2.

in cazul in care trecerea de la un combustibil la altul se realizeazi in
practica prin folosirea unui comutator, acest comutator nu trebuie utilizat
in timpul omologarii de tip. In aceste cazuri, la cererea producitorului si
cu acordul serviciului tehnic, se poate extinde ciclul de preconditionare
mentionat la punctul 5.2.4. din anexa II.

Raportul rezultatelor masurarii emisiilor, ,,r”’, se determind pentru fiecare
tip de poluant dupd cum se indicd in tabelul Ap12-1 pentru vehiculele
alimentate cu GPL, GN/biometan si H,GN:

in cazul vehiculelor alimentate cu GPL sau GN/biometan, raportul rezul-
tatelor privind emisiile, ,,r”’, se determind pentru fiecare poluant dupa
cum urmeaza:

Tabelul Ap12-1

Calculul raportului ,r” pentru vehiculele alimentate cu GPL si
GN/biometan

Tip (tipuri) de Combustibili de referinta | Calculul raportului ,,r”

combustibil
GPL sau benzina Combustibil A
(Omologarea B) B
r=—
sau exclusiv GPL Combustibil B A
(Omologarea D)
GN/biometan combustibil G20 G25
V= —
combustibil G25 G20

In cazul vehiculelor multicombustibil alimentate cu H,GN, se determina
doud rapoarte ale rezultatelor emisiilor, ,r;” si ,r,”, pentru fiecare
poluant, dupd cum urmeaza:

Tabelul Ap12-2

A se cauta in tabel raportul ,r” pentru combustibilii gazosi

GN/biometan sau H,NG

Tip (tipuri) de

combustibil Combustibili de referinta Calculul raportului ,,r”
Gaz natural/ | combustibil G20
i G25
biometan r =
combustibil G25 G20
H,GN Amestec de hidrogen si

combustibil G20 cu
procentul maxim de
hidrogen specificat de
producator H,G25
ry =
Amestec de hidrogen si H,G20
combustibil G225 cu
procentul maxim  de
hidrogen specificat de
producator

Omologarea unui membru al familiei de propulsii in ceea ce priveste
emisiile de evacuare

Pentru omologarea vehiculelor monocombustibil alimentate cu gaz si a
vehiculelor bicombustibil care functioneazd in modul ,,gaz”, alimentate
cu GPL, GN/biometan, H,GN sau hidrogen, ca membri ai familiei de
propulsii din anexa XI, se efectueazd o incercare de tip I cu un
combustibil gazos de referinta. Pentru vehiculele alimentate cu GPL,
GN/biometan si H,GN, acest combustibil de referintd poate fi oricare
dintre combustibilii de referinta din apendicele 2. Vehiculul alimentat cu
gaz este considerat conform in cazul in care indeplineste urmatoarele
conditii:
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2.2.1.

2.2.2.

2.23.

2.2.4.

2.2.5.

2.2.6.

2.2.7.

22.7.1.

22.72.

22.73.

22.74.

2.2.8.

Vehiculul de incercare corespunde definitiei unei componente a familiei
de propulsii din anexa XI.

In cazul in care cerinta privind combustibilul de incercare este folosirea
combustibilului de referinfa A pentru GPL sau G20 pentru
GN/biometan, daca r > 1, rezultatul emisiilor trebuie multiplicat cu
factorul corespunzator ,,r”’; dacd r < 1, nu este necesara nicio rectificare.

fn cazul in care cerinta privind combustibilul de incercare este folosirea
combustibilului de referinta B pentru GPL sau G25 pentru GN/biometan,
daca r < 1, rezultatul emisiilor trebuie impartit la factorul corespunzitor
W75 daca r > 1, nu este necesard nicio rectificare.

La cererea producatorului, incercérile de tip I pot fi efectuate pentru
ambii combustibili de referintd, astfel incat nu este necesara nicio
rectificare.

Vehiculul prototip trebuie sa respecte limitele emisiilor pentru categoria
relevantd din anexa I la Regulamentul (UE) nr. 168/2013, atat pentru
emisiile masurate, cit si pentru cele calculate.

in cazul in care se realizeaz incerciri repetate asupra aceluiasi motor, se
face mai intdi media intre rezultatele privind combustibilul de referinta
G20, respectiv A, si media intre rezultatele privind combustibilul de
referinta G25, respectiv B; factorul ,r” se calculeazd apoi pe baza
acestor medii.

Pentru omologarea de tip a unui vehicul multicombustibil cu H,GN ca
membru al familiei, se efectueaza doua fincercari de tip 1, prima
incercare cu 100 % combustibil G20 sau G235, iar a doua incercare cu
amestecul dintre hidrogen si acelasi combustibil GN/biometan utilizat in
cursul primei incercari, folosind procentul maxim de hidrogen specificat
de producator.

fn cazul in care combustibilul GN/biometan este combustibilul de
referintd G20, rezultatul emisiilor pentru fiecare poluant se inmulteste
cu factorii relevanti (r; pentru prima incercare si r, pentru a doua
incercare) de la punctul 2.1.6. daca factorul relevant > 1; dacd factorul
relevant corespunzdtor < 1, nu este necesard nicio rectificare.

in cazul in care combustibilul GN/biometan este combustibilul de
referintd G25, rezultatul emisiilor pentru fiecare poluant se inmulteste
cu factorul relevant corespunzitor (r; pentru prima incercare si r, pentru
a doua incercare) calculat in conformitate cu punctul 2.1.6., daca factorul
relevant < 1; daca factorul relevant corespunzitor > 1, nu este necesara
nicio rectificare.

La cererea producatorului, incercarea de tip I se efectueaz cu toate cele
patru combinatii posibile de combustibili de referintd, in conformitate cu
punctul 2.1.6., astfel incat nu este necesard nicio rectificare.

in cazul in care se efectueazi incercari repetate asupra aceluiasi motor,
se calculeaza media rezultatelor pentru combustibilul de referinta G20
sau H,G20, respectiv pentru combustibilul de referintd G25 sau H,G25,
folosind procentul maxim de hidrogen specificat de producétor; factorii
LI si 1" se calculeaza apoi pe baza mediilor susmentionate.

In timpul incercarii de tip I, vehiculul foloseste benzind numai timp de
maximum 60 de secunde consecutive dupa cuplarea si pornirea
motorului la functionarea in modul gaz.
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Apendicele 13

Procedura incercirilor de tip I pentru vehiculele de categoria L echipate cu

2.1.

2.2.

2.3.

3.1.

un sistem de regenerare periodica

Introducere

Prezentul apendice include prevederi specifice referitoare la omologarea
de tip a vehiculelor echipate cu un sistem de regenerare periodica.

Aplicabilitatea omologarii de tip pentru vehiculele cu un sistem de
regenerare periodicd, cu privire la incercirile de tip I.

Vehiculele de categoria L care intra sub incidenta Regulamentului (UE)
nr. 168/2013 si care sunt echipate cu sisteme de regenerare periodica
respectd cerintele prezentului apendice.

in locul aplicarii procedurilor de incercare definite la punctul urmdtor
poate fi utilizatd o valoare K; fixd de 1,05 daca serviciul tehnic nu
considera cd existd motive pentru ca aceastd valoare sa poatd fi
depasitd si dacd se obtine acordul prealabil al autoritatii de omologare.

in timpul ciclurilor in care are loc regenerarea, standardele privind
emisiile pot fi depasite. In cazul in care regenerarea unui dispozitiv
antipoluare are loc cel putin o datd la incercarea de tipul I, iar acesta
se regenerase deja cel putin o datd in timpul ciclului de pregatire a
vehiculului, acesta este considerat ca fiind un sistem cu regenerare
continud care nu necesitd o procedurd speciald de incercare.

Procedura de incercare

Vehiculul poate fi echipat cu un intrerupdtor pentru prevenirea sau
permiterea procesului de regenerare, cu conditia ca aceastd operatiune
sd nu influenteze etalonarea originald a motorului. Acest comutator
trebuie utilizat numai 1n scopul Impiedicarii regenerdrii in timpul
incarcarii sistemului de regenerare si in timpul ciclurilor de precondi-
tionare preliminara. Cu toate acestea, acesta nu trebuie utilizat In timpul
masurdrii emisiilor In faza de regenerare; mai curdnd, Incercarea privind
emisiile trebuie efectuatd cu unitatea de control originala nemodificata a
grupului propulsor/a motorului/a trenului de rulare, dupa caz, si
software-ul grupului propulsor.

Masurarea emisiilor de dioxid de carbon si a consumului de combustibil
intre doud cicluri atunci cand au loc fazele regenerative.

Media emisiilor de bioxid de carbon si a consumului de combustibil
intre fazele de regenerare si in timpul incarcarii dispozitivului rege-
nerativ este determinatd din media aritmetici a mai multor cicluri de
functionare aproximativ echidistante (daca sunt mai mult de doua) de
tipul L.

Ca o optiune alternativa, producadtorul poate furniza date pentru a
demonstra ca emisiile de dioxid de carbon si consumul de combustibil
riman constante (+ 4 %) intre fazele de regenerare. in acest caz, pot fi
utilizate emisiile de dioxid de carbon si consumul de combustibil
misurate in timpul incercirii normale de tipul I. In orice alt caz,
emisiile se masoara pentru cel putin doua tipuri de cicluri de functionare:
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3.2

3.2.1.

3.2.2.

3.23.

3.23.1.

323.2.

3.24.

3.255.

3.2.6.

3.3.

unul imediat dupd regenerare (inainte de o noud incdrcare) si unul
imediat ce este posibil Tnainte de o fazd de regenerare. Toate masurarile
emisiilor si calculele sunt efectuate conform anexei II. Emisiile medii
pentru un singur sistem de regenerare se determind conform punctului
3.3. si pentru mai multe sisteme de regenerare, conform punctului 3.4.

Procesul de incércare si determinarea factorului K; sunt realizate pe un
stand cu rulouri in timpul ciclurilor de functionare de tip I. Aceste cicluri
pot fi aplicate in mod continuu (adica fard a fi necesard oprirea
motorului intre cicluri). Dupa orice numidr de cicluri parcurse,
vehiculul poate fi scos de pe standul de incercare cu rulouri, incercarea
putand fi continuatd la un moment ulterior.

Numarul de cicluri (D) dintre doud cicluri in care apar faze de rege-
nerare, numdrul de cicluri pentru care se efectueazd mdsurarea nivelului
emisiilor (n), precum si fiecare méasuritoare a emisiilor (M’si;) se inre-
gistreazd conform modelului de raport de incercare de la articolul 32
alineatul (1) din Regulamentul (UE) nr. 168/2013.

Masurarea emisiilor de dioxid de carbon si a consumului de combustibil
in timpul procesului de regenerare

Daca este necesar, vehiculul poate fi pregatit pentru incercarea privind
emisiile in timpul unei faze de regenerare folosind ciclurile de pregatire
din apendicele 6.

Conditiile de incercare si ale vehiculului pentru incercarea de tipul I
descrisa in anexa Il se aplicd inainte de efectuarea primei incercari
valabile a emisiilor.

Regenerarea nu trebuie sd aiba loc in timpul pregitirii vehiculului. Acest
lucru poate fi asigurat prin una dintre metodele urmatoare:

poate fi prevazut un sistem de regenerare ,fals” sau un sistem partial
,fals” pentru ciclurile de preconditionare;

orice altd metoda stabilitd de comun acord intre producator si autoritatea
de omologare de tip.

O fincercare de masurare a emisiilor la pornirea la rece, incluzand un
proces de regenerare, se efectueaza conform ciclului de functionare de
tipul I aplicabil.

in cazul in care procesul de regenerare necesiti mai mult de un ciclu de
functionare, sunt efectuate imediat cicluri de incercare ulterioare, fara
oprirea motorului, pand la obtinerea regenerarii complete (pand cand
fiecare ciclu este finalizat). Timpul necesar pentru organizarea unei noi
incercari trebuie sa fie cat mai scurt posibil (de exemplu, schimbarea
filtrului de particule de pe echipamentul de analizd). Motorul trebuie
oprit in timpul acestei operatii.

Valorile emisiilor, inclusiv valorile emisiilor de poluanti si dioxid de
carbon si consumul de combustibil in timpul regenerdrii (M) se
calculeazd in conformitate cu anexa II si punctul 3.3. Se inregistreaza
numdrul de cicluri de functionare (d) masurat pentru regenerarea
completa.

Calculul emisiilor combinate de evacuare ale unui sistem de regenerare
individual:



02014R0134 — RO — 26.12.2023 — 003.001 — 209

Ecuatia Ap13-1:

Ecuatia Ap13-2:

Ecuatia Apl3-3:

Msi*D+Mri*d
Mpi = D+d

unde pentru fiecare poluant (i) avut in vedere:

M’g; -
masa emisiilor de poluant (i), masa emisiilor de CO, in g/km si
consumul de combustibil in 1/100 km pe parcursul unui ciclu de func-
tionare de tip I fara regenerare;

M,ri' =
masél emisiilor de poluant (i), masa emisiilor de CO, in g/km si
consumul de combustibil in 1/100 km in timpul unui ciclu de functionare
de tip I, in faza de regenerare (cand n > 1, prima incercare de tipul I se
efectueaza la rece si ciclurile ulterioare se realizeaza la cald);

M, = media masei emisiilor de poluant (i) in mg/km sau media masei
emisiilor de CO, in g/km si consumul de combustibil in
1/100 km intr-o parte (i) a ciclului de functionare fara regenerare;

M,; = media masei emisiilor de poluant (i) in mg/km sau media masei
emisiilor de CO, in g/km si consumul de combustibil in
/100 km intr-o parte (i) a ciclului de functionare in timpul

regenerarii;

M,; = media masei emisiilor de poluant (i) in mg/km sau media masei
emisiilor de CO, in g/km si consumul de combustibil in
1/100 km;

n = numdrul de puncte de incercare in care se efectueazd masura-

torile emisiilor (cicluri de functionare de tip I) Intre doud cicluri
in care apar fazele de regenerare, > 2;

d = numar de cicluri de functionare necesare pentru regenerare;

D = numarul de cicluri de functionare intre doua cicluri in care au
loc fazele de regenerare.
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Figura Apl3-1

Exemple de parametri de misurare. Parametrii masurati in timpul verificarii

emisiilor sau consumului de combustibil pe parcursul ciclurilor in care au loc

fazele de regenerare si intre aceste cicluri (exemplu schematic; emisiile pe
parcursul ,,D” pot creste sau descreste)

Emisii [g/km]

|
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Myl 2 d
. Numar de cicluri

3.3.1. Calculul factorului de regenerare K pentru fiecare emisie de poluant (i),
dioxid de carbon si consum de combustibil (i) avute in vedere:
Ecuatia Ap13-4:

K = Mp;i /Mg

Rezultatele Mg, Mp; si K; sunt inregistrate in raportul de incercare
furnizat de serviciul tehnic.

K; poate fi determinat dupa finalizarea unei singure secvente.

34. Calculul emisiilor combinate de gaze de evacuare, al emisiilor de dioxid
de carbon si al consumului de combustibil pentru sistemele cu rege-
nerare periodicd multipla

Ecuatia Apl3-5:

ng
E Msik.j
=1

Msik = i o ny Z 2
Ecuatia Apl3-6:
di
> My
i=1
My = 2
k d
Ecuatia Ap13-7:
Z Mik - Dy
M;; = =l
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Ecuatia Ap13-8:

Ecuatia Apl3-9:

X X
Mg© > DMt Y di
k=1 k=1

Ecuatia Apl3-10:

Ecuatia Apl3-11:

Mpi = X
Z(Dk + dy)
k=1
> " (Maix * Dy + My - dy.)
MPi == X
> (De+d)
=1
Mpi
Ki=_"
M

unde pentru fiecare poluant (i) avut In vedere:

s
M sik

M,rik

>
Mgk

>
M

g

= masa emisiilor de poluant (i), in mg/km, masa emisiilor de

CO, in g/km si consumul de combustibil in 1/100 km pe
parcursul unui ciclu de operare de tip I fara regenerare;

= masa emisiilor de poluant (i), masa emisiilor de CO, in g/km

si consumul de combustibil in /100 km in timpul unui ciclu
de functionare de tip I, in faza de regenerare (daca d > 1,
prima incercare de tip I se efectueaza la rece, iar ciclurile
ulterioare se realizeaza la cald);

= masa emisiilor de poluant (i), in mg/km, masa emisiilor de

CO, in g/km si consumul de combustibil in 1/100 km pe
parcursul unui ciclu de functionare de tip I, fara regenerare,
masuratd in punctul j; 1 <j < n;

= masa emisiilor de poluant (i), masa emisiilor de CO, in g/km

si consumul de combustibil in /100 km in timpul unui ciclu
de functionare de tip I, in faza de regenerare (cand j > 1,
prima incercare de tip I se efectueaza la rece, iar ciclurile
ulterioare se realizeaza la cald) masurata in ciclul de func-
tionare j; 1 <j <d;

masa emisiilor de poluant (i) aferente tuturor proceselor k, in
mg/km, masa emisiilor de CO, in g/km si consumul de
combustibil in 1/100 km, fara regenerare;

masa emisiilor de poluant (i) aferente tuturor proceselor k, in
mg/km, masa emisiilor de CO, in g/km si consumul de
combustibil in 1/100 km 1in timpul regenerarii;

masa emisiilor de poluant (i) aferente tuturor proceselor k, in
mg/km, masa emisiilor de CO, in g/km si consumul de
combustibil in 1/100 km;

numadrul de puncte de incercare necesare pentru procesul k la
care se efectueaza masurarea emisiilor (cicluri de functionare
de tip I) intre doua cicluri in care apar fazele de regenerare;
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vB
= numarul de cicluri de functionare pentru procesul k necesare

dy
pentru regenerare;

Dy = numarul de cicluri de functionare pentru procesul k intre doua
cicluri in care au loc fazele de regenerare.

Figura Apl3-2

Parametrii masurati in timpul incercérii emisiilor pe parcursul ciclurilor in care au
loc procesele de regenerare si intre aceste cicluri (exemplu schematic)

Numar de cicluri

Figura Apl3-3

Parametrii masurati in timpul incercarii emisiilor pe parcursul ciclurilor in care
au loc procesele de regenerare si intre aceste cicluri (exemplu schematic)
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Pentru aplicarea unui caz simplu si realist, urmatoarea descriere oferd o
explicatie detaliatd a exemplului schematic prezentat in figura Ap13-3:

1. ,Filtru de particule”: regenerativ, cu procese echidistante, cu emisii
similare (+ 15 %) de la proces la proces

Ecuatia Ap13-12

Dy = Dy+1 = Dy

Ecuatia Ap13-13

dg = disy = d4

Ecuatia Ap13-14

Miik — Mgk = Mrikr1 — Mg + 1

ng =n

2. ,,DeNO,”: procesul de desulfurizare (indepartarea SO, ) incepe
inainte de detectarea vreunei influente a sulfului asupra emisiilor
(= 15 % din nivelul masurat al emisiilor), iar in acest exemplu, din
motive exotermice, el incepe odatd cu ultimul proces de regenerare
DPF efectuat.

Ecuatia Ap13-15

Mg j=1 = constant — Mg = M1 = Mgpp

Mk = M1 = Moo

Pentru procesul de eliminare a SO,: M, Mg, dy, Dy, ny = 1

3. Sistem complet (DPF + DeNO,):

Ecuatia Ap13-16:

_n" Mg " D1 + Mg "D

Msi -
Ecuatia Ap13-17:
M, _ 0 M ~di +Miip - dy
Ecuatia Ap13-18:
Mg + My n° (Mg Dy + My di) + Mg "Dy + Mz © dy

M,; = =
P 1’1'(D1+d1)+D2+d2 n‘(D1+d1)+D2+d2
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34.1.
34.1.1.

3.4.1.2.

Calculul factorului (K;) pentru sisteme cu regenerare periodicd multipla
este posibil numai dupd un anumit numar de faze de regenerare pentru
fiecare sistem. Dupd efectuarea procedurii complete (de la A la B,
conform Figurii Apl13-2), conditiile initiale de la inceputul etapei A
trebuie intrunite din nou.

Extinderea omologarii unui sistem cu regenerare periodicd multipla

Dacd parametrii tehnici sau strategia de regenerare a unui sistem cu
regenerare multipld pentru toate procesele din cadrul acestui sistem
combinat sunt schimbate, procedura completd, inclusiv utilizarea
tuturor dispozitivelor de regenerare, trebuie efectuatd prin masuratori
pentru a actualiza factorul multiplu K;.

in cazul in care un dispozitiv individual din sistemul cu regenerare
multipld si-a schimbat doar parametrii strategici (si anume parametrii
precum ,D” sau ,d” pentru DPF), iar producatorul poate pune la
dispozitia serviciului tehnic date tehnice plauzibile si informatii
potrivit cérora:

(a) nu exista interactiuni detectabile cu celalalt (celelalte) dispozitiv(e)
al(e) sistemului si

(b) parametrii importanti (si anume, constructia, principiul de func-
tionare, volumul, amplasamentul etc.) sunt identici,

procedura necesard de actualizare a factorului k; poate fi simplificata.

in aceste cazuri, daca existd un acord intre producitor si serviciul tehnic,
se efectueaza o singura procedura de prelevare/stocare si regenerare, iar
rezultatele incercarii (,My;”, ,,My;”), alaturi de parametrii modificati (,,D”
sau ,,d”), pot fi introduse in formula (formulele) relevanta (relevante)
pentru actualizarea factorului multiplu K; matematic prin inlocuirea
formulei (formulelor) existente de baza ale factorul K.



02014R0134 — RO — 26.12.2023 — 003.001 — 215

ANEXA 11

Cerinte pentru incercarea de tip II: emisii de evacuare la ralanti (mirit) si la

2.2.

2.3.

3.2

3.3.

3.4.

3.5.

3.6.

accelerare libera

Introducere

Prezenta anexa descrie procedura incercarii de tip II, astfel cum este
prezentata in partea A a anexei V la Regulamentul (UE) nr. 168/2013,
elaborata in asa fel incat sd asigure masurarea impusd a emisiilor cu
ocazia efectudrii controlului tehnic. Scopul cerintelor stabilite in
prezenta anexa este de a demonstra faptul ca vehiculul omologat se
conformeaza cerintelor prevazute in Directiva 2009/40/CE (V).

Domeniul de aplicare

in timpul procesului de omologare de tip in privinta performantei de
mediu, trebuie demonstrat serviciului tehnic si autoritatii de omologare
ca vehiculele de categoria L care intrda sub incidenta Regulamentului
(UE) nr. 168/2013 se conformeaza cerintelor incercarii de tip II.

Vehiculele echipate cu un tip de propulsie din care face parte un motor
cu aprindere prin scanteie sunt supuse doar unei incercari de tip II
privind emisiile, astfel cum este stabilit la punctele 3, 4 si 5.

Vehiculele echipate cu un tip de propulsie din care face parte un motor
cu aprindere prin compresie sunt supuse doar unei incercari de tip 11
privind emisiile la accelerare liberd, astfel cum este stabilit la punctele
3, 6 si 7. In acest caz, punctul 3.8. nu este aplicabil.

Conditii generale privind incercarea de tip II a emisiilor

inainte de inceperea incercarii de tip II privind emisiile, trebuie
efectuatd o inspectie vizuald a echipamentelor de control al emisiilor
pentru a verifica dacd vehiculul este complet si daca se afld intr-o stare
satisfacatoare, precum si pentru a observa eventualele scurgeri in
sistemele de combustibil, admisie de aer sau 1in sistemul de
evacuare. Vehiculul de incercare trebuie intretinut si utilizat In mod
corespunzator.

Combustibilul folosit la efectuarea incercarii de tip Il este combus-
tibilul de referinta ale carui specificatii sunt prezentate in apendicele
2 al anexei II, in conformitate cu cerintele stabilite in partea B din
anexa V la Regulamentul (UE) nr. 168/2013.

fn timpul incercarii, temperatura ambianti se situeazi intre 293,2 K si
303,2 K (20 °C - 30 °C).

Pentru autovehiculele care au cutia de viteze cu comanda manuala sau
semiautomatd, incercarea de tip II se efectueaza cu cutia de viteze la
punctul mort si cu ambreiajul cuplat.

Pentru autovehiculele cu cutii de viteze automate, incercarea de tip II
la ralanti se efectueaza cu selectorul de viteze in pozifia ,,neutru” sau
»parcare”. in cazul in care este montat si un ambreiaj automat, axa
propulsata trebuie ridicata la un punct la care rotile se pot invarti liber.

fncercarea de tip IT a emisiilor se efectueazi imediat dupd incercarea
de tip T a emisiilor. in orice caz, motorul trebuie incilzit pani cand
temperaturile tuturor lichidelor si lubrifiantilor, precum si presiunea
lubrifiantului ating un echilibru la nivelurile de functionare.

(1) JO L 141, 6.6.2009, p. 12.
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3.7.

3.8.

3.9.

3.9.1.

4.1

4.1.1.

4.2

4.2.1.

4.2.2.

Iesirile de evacuare sunt dotate cu o extensie etansa la aer, astfel incat
sonda de prelevare folositd la colectarea gazelor de evacuare sd poatd
fi introdusa cu cel putin 60 cm inauntrul iesirii de evacuare, fara a
mari contrapresiunea de mai mult de 125 mm H,O si fara a perturba
functionarea vehiculului. Aceastd extensie are o forma care sa permita
evitarea diluarii considerabile a gazelor de evacuare in aer la locul
sondei de prelevare. Daca un vehicul este echipat cu un sistem de
evacuare cu iesiri multiple, atunci acestea trebuie conectate la o
conductd comuna sau continutul de monoxid de carbon trebuie
colectat de la fiecare dintre ele in parte si apoi trebuie calculatd
media aritmetica a acestor valori.

Echipamentul de incercare si analizoarele emisiilor folosite la efec-
tuarea incercdrii de tip II trebuie etalonate si intretinute in mod
regulat. Pentru masurarea emisiilor de hidrocarburi se poate utiliza
un analizor cu detectare prin ionizare in flacara sau un analizor
NDIR (analizor nedispersiv cu infrarosu).

Vehiculele sunt supuse incercdrii avand motorul alimentat cu
combustibil pornit.

Producatorul furnizeaza pentru incercarea de tip II un ,,mod de func-
tionare” care sd permitd inspectarea vehiculului, in scopul controlului
tehnic, cu motorul alimentat cu combustibil pornit, pentru a determina
performanta acestuia in raport cu datele colectate. Daca acest control
necesitd o procedura speciald, aceasta trebuie descrisd in manualul de
intretinere (sau intr-o publicatie echivalentd). Aceastd procedura
speciald nu necesitd utilizarea unor aparaturi speciale, altele decat
cele furnizate odata cu vehiculul.

Incercarea de tip II - descrierea procedurii de incercare pentru
maisurarea emisiilor de evacuare la ralanti (marit) si la accelerare
libera

Componente de reglare a turatiei la ralanti

Componentele de reglare a turatiei la ralanti inseamna, in sensul
prezentei anexe, comenzile care permit modificarea conditiilor de
mers la ralanti ale motorului si care pot fi actionate usor de un
operator care utilizeaza doar instrumentele mentionate la punctul
4.1.2. Nu sunt considerate componente de reglare in mod special
dispozitivele de etalonare a debitelor de combustibil si de aer, dacd
actionarea lor necesitd inlaturarea indicatorilor de blocaj, operatiune
care in mod normal nu este permisa decat unui operator profesionist.

Instrumentele care pot fi utilizate la reglarea turatiei la ralanti sunt
surubelnitele (obisnuite sau in formd de cruce), cheile (cu carlig,
plate sau reglabile), clestii, cheile imbus si un instrument generic de
scanare.

Determinarea punctelor de masurare si a criteriilor de acceptare/
respingere a incercarii de tip II la ralanti

fn primul rind se procedeazi la o misurare in conditiile de reglare
stabilite de catre producator.

Pentru fiecare element de reglare a cérui pozitie poate varia continuu,
trebuie sd se determine un numar suficient de pozitii caracteristice.
incercarea este efectuatdi cu motorul aflat la o turatie normald la
ralanti si apoi la o turatie inaltd la ralanti. Definitia pozitiei posibile
de ajustare a componentelor de reglare pentru o ,turatie normala
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4.23.

4.2.4.

42.4.1.

4.2.4.1.1.

42412

42.42.

4.2.5.

4.25.1.

4.252.

4.2.6.

4.3.

la ralanti” corecta este stabilitd la punctul 4.2.5. Turatia inalta la ralanti
este definita de producitor, dar trebuie sa fie mai mare de 2 000 min ™.
Turatia inaltd la ralanti este atinsd si mentinutd la un nivel stabil prin

actionarea manuald a pedalei sau a levierului clapetei de acceleratie.

Masurarea continutului de monoxid de carbon al gazelor de evacuare
trebuie efectuatd pentru toate pozitiile posibile ale componentelor de
reglare, dar, pentru componentele a caror pozitie poate varia continuu,
trebuie inregistrate doar pozitiile definite la punctul 4.2.2.

incercarea de tip II la ralanti este consideratd acceptati dacd este
indeplinitd una dintre urmatoarele conditii sau ambele:

valorile masurate conform punctului 4.2.3. trebuie sd fie conforme cu
cerintele stabilite la punctul 8.2.1.2. din anexa II la Directiva
2009/40/CE.

daca punctul 8.2.1.2. litera (a) este selectat de catre producator, nivelul
specific de CO furnizat de producator trebuie mentionat in certificatul
de conformitate;

daca punctul 8.2.1.2. litera (b) (ii) este selectat de producator, se aplica
cele mai ridicate limite ale emisiilor de CO (la ralantiul motorului:
0,5 %, la ralanti ridicat: 0,3 %). Nota de subsol (6) corespunzatoare
punctului 8.2.1.2. (b) nu este aplicabild pentru vehicule in sensul
Regulamentului (UE) nr. 168/2013. Valoarea masurata a emisiilor de
CO 1n cadrul procedurii Incercdrii de tip II se precizeaza in certificatul
de conformitate.

continutul maxim obtinut prin varierea continua a fiecarei componente
de reglare pe rand in timp ce toate celelalte componente sunt
mentinute stabile nu poate depdsi valoarea limitd prezentatd la
punctul 4.2.4.1.

Pozitiile posibile ale componentelor de reglare sunt limitate de una
dintre urmatoarele valori:

cea mai mare dintre urmatoarele doud valori:
(a) cea mai mica turatie la care motorul poate functiona la ralanti;

(b) turatia recomandata de producétor minus 100 rotatii/min;

cea mai mica dintre urmatoarele trei valori:

(a) cea mai mare turatiec care poate fi atinsa de arborele cotit al
motorului la activarea componentelor de reglare la ralanti;

(b) turatia recomandatd de producator, plus 250 de rotatii pe minut;
(c) turatia de cuplare a ambreiajelor automate.

Pozitiile de reglare incompatibile cu functionarea corecta a motorului
nu trebuie inregistrate ca puncte de misurare. in special, atunci cand
motorul este echipat cu mai multe carburatoare, toate carburatoarele
trebuie sa fie in aceeasi pozitie de reglare.

Urmatorii parametri sunt masurati si inregistrati la turatia normala la
ralanti si la turatia ridicatd la ralanti:

(a) continutul de monoxid de carbon (CO), in volum, din gazele de
evacuare emise (in % de volum).
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4.3.1.1.

43.1.2.

43.1.3.

43.1.3.1.

43.1.3.2.

5.2.

5.3.

6.2.

6.3.

(b

~

continutul de dioxid de carbon (CO,), in volum, din gazele de
evacuare emise (in % de volum);

(c) hidrocarburile (HC), in ppm;

d

=

continutul de oxigen (O,), in volum, din gazele de evacuare emise
(in % de volum) sau in lambda, la alegerea producatorului;

(e) turatia motorului in timpul incercarii, inclusiv tolerantele;

(f) temperatura uleiului de motor in timpul incercarii. Ca optiune
alternativa, pentru motoarele racite cu lichid de racire, temperatura
acestui lichid trebuie sa fie acceptabila.

fn ceea ce priveste parametrii prezentati la punctul 4.3. litera (d) se
aplica urmatoarele conditii:

masurarea poate fi efectuatd doar la turatia ridicata a motorului la
ralanti;

doar vehiculele care sunt echipate cu un sistem de alimentare cu
combustibil cu bucld inchisa fac obiectul acestei masuratori;

exceptie fac vehiculele cu:

motoare echipate cu un sistem de aer secundar controlat mecanic (arc,
vid);

motoare in doi timpi care functioneazi cu un amestec de combustibil si
ulei de lubrifiere.

Calcularea concentratiei de CO in incercarea de tip II la ralanti

Concentratiile de CO (Cco) si CO; (Cco,) se determind din citirile sau
inregistrarile instrumentelor de masura, intrebuintdnd curbe adecvate
de etalonare.

Concentratia corectatd a monoxidului de carbon este:

Ecuatia 2-1:

Cco

C =15X ———F—
COcorr CCO i CCO:

Concentratia Cco (a se vedea punctul 5.1.) se madsoara in conformitate
cu formulele de la punctul 5.2. si nu trebuie corectatd dacad totalul
concentratiilor masurate (Cco + Cco,) este de cel putin:

(a) pentru benzina (E5): 15 procente;
(b) pentru GPL: 13,5 procente;
(c) pentru GN/biometan: 11,5 procente.

Incercarea de tip II - procedura de incercare la accelerare libera

Inainte de inceperea fiecarui ciclu de incercare la accelerare libera,
motorul cu aprindere si orice element turbo sau de supralimentare
montat trebuie sa functioneze la ralanti.

Pentru initierea fiecarui ciclu de accelerare libera, pedala clapetei de
acceleraie trebuie s fie apasatd complet, in mod rapid si continuu (in
mai putin de o secundd), dar nu brutal, pentru a se obtine debitul
maxim de la pompa de combustibil.

in timpul fiecdrui ciclu de accelerare liber, motorul trebuie si atinga
turatia de intrerupere a alimentarii sau, pentru vehicule cu transmisie
automata, turatia specificata de producator sau, daca aceste date nu
sunt disponibile, doud treimi din turatia de intrerupere a alimentarii,
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6.4.

6.5.

7.1.

inainte de eliberarea pedalei de acceleratie. Acest lucru se poate
verifica, de exemplu, prin monitorizarea turatiei motorului sau prin
acordarea unui timp de cel putin doud secunde scurse intre apasarea
initiala a pedalei clapetei de acceleratie si eliberarea acesteia.

La vehiculele echipate cu TVC si ambreiaj automat, rotile propulsate
pot fi ridicate de pe sol.

In cazul motoarelor care au limite de sigurantd in sistemul de control
al motorului (de exemplu, maxim 1 500 rpm fara miscarea rotilor sau
fara a fi in viteza), aceasta turatie maxima trebuie atinsa.

Nivelul mediu de concentratie a particulelor aflate in suspensie
(in m™") in debitul de evacuare (opacitate) se masoard pe parcursul a
cinci incercari la accelerare liberd. Opacitatea inseamna o masurare
opticd a densitatii particulelor in debitul de evacuare al unui motor,
exprimatd in m';

Incercarea de tip II - rezultate si cerinte privind incercarea la
accelerare libera

Valoarea incercdrii masurata conform punctului 6.5. trebuie sa fie
conforma cu cerintele stabilite la punctul 8.2.2.2. litera (b) din
anexa II la Directiva 2009/40/CE.

Nota de subsol (7) corespunzatoare punctului 8.2.2.2. litera (b) nu este
aplicabild in cazul vehiculelor in sensul Regulamentului (UE)
nr. 168/2013.

Valoarea opacitatii masurate in incercarea de tip II trebuie precizatd in
certificatul de conformitate. Ca o optiune alternativa, producitorul
vehiculului poate specifica nivelul corespunzator de opacitate si
mentiona aceastd limitd in certificatul de conformitate.

Vehiculele in sensul Regulamentului (UE) nr. 168/2013 sunt exceptate
de la obligatia de a mentiona pe placuta regulamentard valoarea
opacitatii obtinute in cadrul incercarii.
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2.2.

2.2.1.

2.2.2.

2.3.

2.4.

2.5.

3.2.

ANEXA 1V

Cerinte pentru incercarea de tip III: emisiile de gaze de carter

Introducere

Prezenta anexa descrie procedura incercarii de tip III, prezentata in
partea A a anexei V la Regulamentul (UE) nr. 168/2013.

Dispozitii generale

Producétorul furnizeaza autoritatii de omologare detalii si desene tehnice
pentru a demonstra cd motorul (motoarele) este (sunt) construit(e) astfel
incdt sa prevind emiterea in atmosfera a combustibilului, uleiului de
lubrifiere sau gazelor de carter aflate in sistemul de ventilare a gazelor
de carter.

Serviciul tehnic si autoritatea de omologare solicita producatorului efec-
tuarea incercarii de tip III doar in cazurile urmatoare:

in ceea ce priveste performanta de mediu, pentru noile tipuri de vehicule
echipate cu un nou tip de sistem de ventilare a gazelor din carter, caz in
care se poate selecta un vehicul prototip cu un concept de ventilare a
gazelor de carter care sd reprezinte tipul omologat, daca producatorul
doreste sa demonstreze serviciului tehnic si autoritatii de omologare ca
rezultatul la incercarea de tip III a fost pozitiv;

Daca exista suspiciuni cu privire la faptul cd ar putea exista scurgeri de
combustibil, ulei de lubrifiere sau gaze de carter din sistemul de
ventilare a gazelor de carter in atmosferd, atunci serviciul tehnic si
autoritatea de omologare pot solicita producatorului efectuarea incercarii
de tip III in conformitate cu punctul 4.1. sau 4.2. (la alegerea produca-
torului).

in toate celelalte cazuri, se poate deroga de la incercarea de tip III.

La cererea producatorului, vehiculele de categoria L echipate cu un
motor in doi timpi care contin un orificiu de baleiaj intre carter si
cilindru (cilindri), pot fi exceptate de la indeplinirea cerintelor incercarii
de tip IIL.

Producitorul anexeazd la fisa de informatii prevazutd la articolul 27 din
Regulamentul (UE) nr. 168/2013 o copie a raportului de incercare de tip
III efectuatd cu rezultate pozitive pe vehiculul prototip.

Conditiile de incercare

incercarea de tip III este efectuatd pe un vehicul de incercare supus in
prealabil incercdrii de tip I din anexa II si incercarii de tip Il din
anexa III.

Vehiculul supus incercarii trebuie sd aiba un motor etans sau motoare
etanse impotriva scurgerii de un alt tip decat cele proiectate astfel incat
chiar si o scurgere nesemnificativd ar duce la avarii de functionare
inacceptabile. Vehiculul de incercare trebuie intretinut si folosit in
mod adecvat.
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4. Metode de incercare

4.1. Metoda de incercare 1

Incercarea de tip III se efectueaza in conformitate cu urmdtoarea
procedurd de incercare:

4.1.1. Ralantiul trebuie reglat conform recomandarilor producatorului.

4.1.2. Masuratorile se efectueazd in urmatoarele conditii de functionare a
motorului:

Tabelul 3-1

Viteze de incercare in cazul vehiculului aflat la ralanti sau in starea
de echilibru si puteri absorbite de standul cu rulouri la incercarea
de tip III

Numarul conditiei Viteza vehiculului (km/h)

1 Ralanti

2 Cea mai mare dintre:

(a) 50 = 2 (in viteza a treia sau in modul ,drive”)

3 sau

(b) daca (a) nu se poate atinge, 50 % din viteza
maxima proiectatd a vehiculului.

Numarul conditiei Puterea absorbita de frana

1 Zero

2 Cea care corespunde reglarii pentru incercarea de tip
I la 50 km/h sau, daca aceasta viteza nu se poate
atinge, atunci cea din incercarea de tip I la 50 % din
viteza maxima proiectata a vehiculului.

3 Cea din situatia 2, Tnmultita cu un factor egal cu 1,7

4.1.3. 1In toate conditiile de functionare enumerate la punctul 4.1.2. se verifici
faptul ca sistemul de ventilare a gazelor de carter isi indeplineste functia
in mod fiabil.

4.1.4. Metoda de verificare a sistemului de ventilare a gazelor de carter

4.1.4.1. Orificiile motorului trebuie lasate in starea in care se afla.

4.1.4.2. Presiunea din carter se masoara intr-un punct adecvat. Aceasta se poate
masura la orificiul jojei, cu un manometru cu tub inclinat.

4.1.4.3. Vehiculul este considerat corespunzator in cazul in care, in toate
conditiile de masurare definite la punctul 4.1.2, presiunea medie
masurata in carter nu depaseste valoarea presiunii atmosferice medii la
momentul efectudrii masurarii.
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4.2.
4.2.1.

4.2.1.1.

42.1.2.

4.2.1.3.

4.2.1.4.

4.2.2.

422.1.

4222,

Pentru incercarea efectuata conform metodei descrise anterior, presiunea
din colectorul de admisie trebuie masuratd cu o precizie de = 1 kPa.

Viteza vehiculului, indicata pe dinamometru, trebuie masuratdi cu o
precizie de + 2 km/h.

Presiunile masurate in carter si presiunea ambianté trebuie masurate cu o
precizie de + 0,1 kPa si vor fi prelevate la o frecventda > 1 Hz intr-un
interval de timp > 60 s, conditiile de la punctul 4.1.2. fiind puse in
aplicare si stabilizate in mod continuu.

Dacéa pentru una sau mai multe conditii de masurare de la punctul 4.1.2,
valoarea medie a presiunii mésuratd in carter in cursul perioadei de timp
prevazute la punctul 4.1.7 depaseste presiunea atmosferica, se efectueaza
incercarea suplimentard definita la punctul 4.2.3, ale céarei rezultate sunt
considerate satisficdtoare de catre autoritatea de omologare.

Metoda de incercare 2

Incercarea de tipul Il se efectueazd in conformitate cu urmatoarea
procedura de incercare.

Orificiile motorului trebuie lasate in starea in care se afla.

Se racordeaza un sac flexibil la orificiul jojei, impermeabil la gazele de
carter, avand o capacitate egald cu de aproximativ 3 ori cilindreea
motorului. Sacul se goleste dupa fiecare masurare.

Inaintea fiecarei masuratori, sacul se obtureaza. Acesta este deschis spre
carter timp de cinci minute pentru fiecare conditie de masurare
mentionata la punctul 4.1.2.

Vehiculul este considerat corespunzator in cazul in care, dupa toate
conditiile de masurare definite la punctele 4.1.2 si 4.2.1.3 de mai sus,
nu se produce nicio umflare vizibild a sacului.

in cazul in care arhitectura motorului este de asa naturd incit nu este
posibil sd se efectueze incercarea conform metodei prescrise la punctul
4.2.1 de mai sus, masuratorile se efectueaza in conformitate cu aceasta
metoda, dar cu modificarile urmatoare:

Inaintea incercarii, se obtureaza toate orificiile, cu exceptia celui necesar
pentru recuperarea gazelor;

Sacul se amplaseaza intr-o priza adecvatd care sd nu inducd vreo
pierdere de presiune suplimentard si se instaleazd pe circuitul de
reciclare al dispozitivului, chiar pe orificiul de bransare a motorului.
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vB
4.2.2.3. Figura 3-1
Diferite configuratii pentru metoda nr. 1 folositi la incercarea de tip III
Vezi detaliul (i)
=]
Vezi detaliul (i)
Prizd de \
prelevare
(@ lAsgirare_directé Carter (b) Aspirare indirectd la
a depresiune depresiune usoard
Orificiu de
ventilare
= (i) Conectarea prizei /
Clapeti de de prelevar§ sia
reglare sacului
Clapetd de
reglare
Vezi detaliul (i)
(c) Aspirare directi cu (d) Ventilarea carterului cu clapeta de
circuit dublu reglare (sacul trebuie si fie
conectat la orificiul de ventilare)
VM2
4.2.2.4. Daca una sau mai multe dintre conditiile de incercare definite la punctul
4.2.1.2 nu sunt indeplinite, se efectueaza incercarea suplimentara definita
la punctul 4.2.3, ale carei rezultate sunt considerate satisfacitoare de
catre autoritatea de omologare.
4.2.3.  Metoda suplimentara de incercare de tipul III (nr. 3)
VB

4.2.3.1. Producatorul demonstreaza autoritdtii de omologare cd sistemul de
ventilare al carterului motorului este etans la scurgeri, efectudnd o veri-
ficare a scurgerii cu aer comprimat, inducand o suprapresiune in inte-
riorul sistemului de ventilare al carterului.

—

4.2.3.2. Motorul vehiculului poate fi instalat pe un mecanism de incercare, iar
galeriile de admisie si de evacuare pot fi indepartate si inlocuite cu
capace de obturare care izoleaza ermetic orificiile de admisie si de
evacuare ale motorului. in mod alternativ, sistemele de admisie si de
evacuare pot fi racordate la un vehicul reprezentativ de incercare, in
locurile alese de catre producator si acceptate de serviciul tehnic si de
autoritatea de omologare.

4.2.3.3. Arborele cotit poate fi rotit pentru a optimiza pozitia pistoanelor, mini-
malizand pierderea de presiune in camera/camerele de ardere.
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4234

4.2.3.5.

423.5.

Presiunea din sistemul carterului va fi masurata intr-un punct potrivit,
altul decét orificiul care se deschide catre sistemul carterului si care este
folosit pentru a pune carterul sub presiune. Daca sunt prezente, busonul
recipientului pentru ulei, busonul orificiului de golire, orificiul pentru
verificarea nivelului de lichid si busonul jojei pot fi modificate pentru a
usura presurizarea i masurarea presiunii; cu toate acestea, toate etan-
sarile dintre filete, garnituri, garnituri inelare, si alte garnituri de etansare
ale motorului trebuie sa ramand intacte si reprezentative pentru tipul de
motor. Temperatura si presiunea ambianta trebuie sa ramana constante in
timpul incercarii.

Sistemul carterului va fi pus sub presiune cu aer comprimat, pand la
presiunea de varf maxim inregistratd asa cum a fost monitorizat la cele
trei conditii de Incercare specificate la punctul 4.1.2, precum si cel putin
pana la o presiune de 5 kPa peste presiunea ambianta sau la o presiune
mai inalta, la alegerea producétorului. Presiunea minima de 5 kPa va fi
permisa doar daca se poate demonstra, prin etalonare identificabild, ca
echipamentul de Incercare are capacitatile adecvate pentru incercarea la
acea presiune. Altminteri, se va folosi o presiune mai inaltd de incercare,
in functie de capacitatea calibrata a echipamentului.

Sursa de aer comprimat care induce suprapresiunea va fi inchisd si
presiunea din carter va fi monitorizatd timp de 300 de secunde.
Conditia de validare a incercarii este: presiunea in carter > 0,95 ori
suprapresiunea initiala timp de 300 de secunde dupa inchiderea sursei
de aer comprimat.
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ANEXA V

Cerinte pentru incercarea de tip IV: emisii prin evaporare

Numar . .
. Titlu apendice
apendice
1 Procedura de incercare a permeabilitatii rezervorului de combustibil
2 Procedura de incercare a permeabilitatii rezervorului de combustibil
si a sistemului de alimentare
3 Procedura de incercare in ,,incintd inchisa etans pentru determinarea
evaporarii” (SHED)
3.1. Cerinte de preconditionare pentru o aplicatie hibridd fnaintea
inceperii incercdrii SHED
3.2. Procedura incercdrii de uzare pentru dispozitivele de control al
emisiilor prin evaporare
4 Etalonarea echipamentului pentru incercarea emisiilor prin
evaporare
1. Introducere

1.1.

1.2.

1.3.

2.2.

2.3.

2.4.

Prezenta anexa descrie procedura incercarii de tip IV, prezentata in partea A
a anexei V la Regulamentul (UE) nr. 168/2013.

in apendicele 1 este prezentatd procedura pentru incercarea permeabilititii
unui rezervor de combustibil nemetalic, care este folositd, de asemenea, ca
ciclu de incercare pentru preconditionarea incercdrii rezervorului de
combustibil prezentatd in anexa II (C8) la Regulamentul (UE) nr. 168/2013.

Apendicele 2 si 3 descriu metodele de determinare a pierderilor de hidro-
carburi prin evaporare provenite de la sistemele de alimentare cu
combustibil ale vehiculelor echipate cu un tip de propulsie care utilizeaza
combustibil lichid volatil. Apendicele 4 stabileste procedura de etalonare
pentru echipamente de incercare privind emisiile prin evaporare.

Cerinte generale

. Producatorul vehiculului demonstreaza serviciului tehnic si autoritatii de

omologare ca rezervorul de combustibil si sistemul de alimentare cu
combustibil sunt etanse la scurgere.

Etangeitatea sistemului de alimentare cu combustibil se va conforma
cerintelor prescrise in anexa II (C8) la Regulamentul (UE) nr. 168/2013.

Toate (sub)categoriile de vehicule L echipate cu un rezervor de combustibil
nemetalic vor fi incercate conform procedurii de incercare a permeabilitatii
prezentate in apendicele 1. La cererea producatorului, incercarea de permea-
bilitate a combustibilului prevazutd in apendicele 2 sau incercarea SHED
prevazuta in apendicele 3 pot inlocui partea legatd de emisiile prin evaporare
din incercarea de permeabilitate prevazuta in apendicele 1.

Toate (sub)categoriile de vehicule L3e, Lde, L5e-A, L6e-A si L7e-A
echipate cu un rezervor de combustibil nemetalic sunt incercate conform
procedurii de incercare a permeabilitatii prezentate in apendicele 3.
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2.5. Vehicule din categoria L (sub)categoriile Lle, L2e, L5e-B, L6e-B, L7e-B si
L7e-C se incearca fie conform procedurii de incercare a permeabilitatii
previzute in apendicele 2, fie conform procedurii de incercare SHED
prevazute in apendicele 3, la alegerea producatorului.
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1.1.

2.1.
2.1.1.

Apendicele 1

Procedura pentru incercarea de permeabilitate a combustibilului

Domeniul de aplicare

Aceastd cerinta se aplica tuturor vehiculelor de categoria L echipate cu
rezervoare de combustibil nemetalice pentru a stoca combustibili lichizi,
volatili, conform cerintelor pentru vehiculele echipate cu un motor cu
aprindere comandata.

Vehiculele care respectd cerintele prevazute in apendicele 2 sau 3 sau
vehiculele echipate cu un motor cu aprindere prin compresie care
foloseste combustibil cu volatilitate redusd, trebuie sd indeplineasca
cerintele prezentului apendice doar ca procedurd de preconditionare
pentru incercarea rezervorului de combustibil prezentatd in numarul C8
din anexa II la Regulamentul (UE) nr. 168/2013. Rezervoarele de
combustibil ale acelor vehicule sunt scutite de cerintele privind
evaporarea, prezentate la punctele 2.1.5, 2.1.6, 2.3 si 2.4.

Incercarea permeabilititii rezervorului de combustibil
Metoda de incercare
Temperatura de Incercare

Rezervorul de combustibil este incercat la o temperatura de 313,2 + 2K
(40 £ 2 °C).

. Combustibilul de incercare

Combustibilul de incercare intrebuintat va fi combustibilul de referinta
prezentat in apendicele 2 al anexei II. Dacd aceasta procedura de
incercare este folositd doar ca o preconditionare pentru incercarile ulte-
rioare ale rezervorului de combustibil prezentate in numarul C8 din
anexa Il la Regulamentul (UE) nr. 168/2013, atunci se poate folosi un
combustibil comercial de grad premium, la alegerea producatorului si
conform aprobarii autoritatii de omologare.

. Rezervorul este umplut cu combustibilul de incercare in proportie de 50 %

din capacitatea sa totalda nominald si este ldsat in mediul ambiant la o
temperatura de 313,2 £ 2 K pana cand se produce o pierdere constanta
de masa. Perioada trebuie sd fie de cel putin patru sdptdmani (perioada de
depozitare prealabild). Rezervorul este golit, apoi reumplut cu combustibil
de incercare pana la 50 % din capacitatea sa nominala.

. Rezervorul este depozitat in conditii de stabilizare la o temperatura de

313,2 K £ 2 K pana cand continutul acestuia ajunge la temperatura de
incercare. Apoi rezervorul se etanseaza. Cresterea de presiune aparutad in
rezervor in cursul incercarii poate fi compensata.

. Pierderea de masa cauzata de difuziune se mésoara pe parcursul Incercarii

de opt saptamani. De-a lungul acelei perioade, doar o cantitate maxima de
20 000 mg poate fi eliberatd din rezervorul de combustibil, in mediu, la
fiecare 24 de ore.

. Daca pierderea prin difuziune este mai mare, pierderea de combustibil

trebuie determinatad, de asemenea, la o temperatura de incercare de
296,2 £ 2 K (23 + 2 °C), toate celelalte conditii fiind mentinute (depo-
zitare prealabild la 313,2 + 2 K). Pierderea determinata in aceste conditii
nu trebuie si depaseasca 10 000 mg la 24 de ore.
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2.2.

2.3.

2.4.

Toate rezervoarele de combustibil care vor fi supuse acestei proceduri de
incercare ca etapd de preconditionare in vederea incercarii prezentate la
numirul C8 din anexa II la Regulamentul (UE) nr. 168/2013 trebuie
identificate in mod corespunzitor.

Rezultatele incercérii privind evaporarea prin permeabilitate nu trebuie
calculate ca o medie a rezultatelor obtinute pe diferitele rezervoare de
combustibil supuse incercarii, dar rata cea mai defavorabila de pierdere
prin difuziune observatd la oricare dintre rezervoarele de combustibil
respective va fi luatd in considerare si comparatd cu rata de pierdere
maxim permisibild, prezentatd la punctul 2.1.5. si, dupa caz, la punctul
2.1.6.

Incercarea permeabilitdtii rezervorului de combustibil, efectuatd cu
compensare internd de presiune

Daca incercarea de permeabilitate a rezervorului de combustibil este
efectuatd cu compensare internd de presiune, ceea ce trebuie inscris in
raportul incercarii, atunci pierderea de combustibil cauzatid de compensarea
de presiune va fi luata in considerare la calcularea pierderii prin difuziune.
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Apendicele 2

Procedura de incercare a permeabilititii rezervorului de combustibil si a

1.2.

sistemului de alimentare

Domeniul de aplicare si limitele incercarilor

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

in vederea indeplinirii cerintelor de incercare a emisiilor prin evaporare
prevazute in Regulamentul (UE) nr. 168/2013, vehiculele din (sub)cate-
goriile L3e, L4e, L5e-A, L6e-A si L7e-A ale categoriei L trebuie incercate
doar conform procedurii de incercare prevdzute in apendicele 3 la prezenta
anexa.

in sensul cerintelor din acest apendice, componentele minime ale
sistemului de alimentare cu combustibil care intra sub incidenta acestui
subapendice includ un rezervor de combustibil si un subansamblu al liniei
de combustibil. Alte componente care fac parte din sistemul de alimentare
cu combustibil si din sistemul de dozare si control al combustibilului nu
fac obiectul cerintelor din acest apendice.

Descrierea incercirii de permeabilitate a rezervorului de combustibil

Emisiile prin permeatie se masoara prin cantirirea unui rezervor de
combustibil etansat, inainte i dupd impregnarea la temperaturd controlata,
in conformitate cu urmatoarele diagrame:
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Figura Ap2-1

incerciri complete si scurte de permeabilitate a rezervorului de combustibil

1: Procedura incercirii complete 2: Incercare scurtd fird determinarea
cu determinara DF (*)-ului factorului de diluare (DF)

| Incepeti cu
| rezervorul |

impregnarea in
combustibil pentru
preconditionare
28 £5C - .
20 de sdptimani (**)

inceperea
incercdrii

fncercarea durabilititii
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10 000 x - 0,5 la 2,0 psij
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i Expunere la UV
efectuarea incercirii ‘E 24 W/m
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Incercarea miscdrii i
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lichidului in rezervor

e th x . 8
,,,,, &+ 1 million de cicluri #
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Incercarea durabilititii
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| :u-------t-----mqth.LJ b 28+ 5C
‘ | 20 de sdpta- |
4 mani (**)
% Expunere la UV
: 24 W/m?
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: o efectuarea incercdrii finale
§ Testarea miscarii E a permeabilitatii
: i 28+2C
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utilizarea testului final a

| mpregnarea incercdrii de permeabilitate
in combustibil pentru omologarea de tip
28+£5C
20 de sapta-
mani (*¥)

incercarea efectudrii
finale a permeabilitdtii
28+£2C

PPN

(**) Durata ,impregndrii” in timpul incercdrii de durabilitate
poate fi inclusd in perioada de impregnare in combustibil,
cu condifia ca combustibilul si rdmdnd in rezervor.
Perioada de impregnare poate fi redusd la 10 sdptdmani
dacd este efectuatd la 43 + 5 C

utilizarea rezultatului fina
al Incercdrii de permeabilitate
pentru omologarea de tip
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3.2.

3.3.

3.4.

3.5.

4.1.

4.2.

4.3.

44.

5.1

Rezervoarele metalice sunt exceptate de la incercarea de durabilitate.

Impregnare in combustibil pentru preconditionarea la incercarea de
permeabilitate a rezervorului de combustibil

Pentru a preconditiona rezervorul de combustibil in cadrul incercérii de
permeabilitate a rezervorului de combustibil, se efectueaza urmatorii cinci
pasi:

Rezervorul se umple cu combustibilul de referinta specificat in apendicele
2 al anexei II si se inchide etans. Rezervorul umplut se impregneaza la o
temperaturda ambiantd de 301,2 + 5 K (28 + 5 °C) timp de 20 de
saptaméni, ori la 3162 = 5 K (43 = 5 °C) timp de zece saptiméni. In
mod alternativ, se poate utiliza o perioada mai scurta de timp la tempe-
raturi mai ridicate pentru impregnare, daca producatorul poate demonstra
autoritatii de omologare cd rata de permeatic a hidrocarburilor s-a
stabilizat.

Suprafata interioara a rezervorului de combustibil se determind in metri
patrati, cu o precizie de cel putin trei cifre semnificative. Producatorul
poate folosi estimdri mai putin precise ale suprafetei, cu conditia ca
suprafata sa nu fie supraestimata.

Rezervorul de combustibil se umple cu combustibilul de referinta pana la
capacitatea sa nominala.

Rezervorul si combustibilul se echilibreaza la temperatura de 301,2 + 5 K
(28 £ 5 °C) sau la 316,2 + 5 K (43 = 5 °C) in cazul incercarii alternative
scurte.

Rezervorul de combustibil se etanseaza folosind capace de rezervor si alte
accesorii (cu exceptia robinetelor) intrebuintabile la etansarea orificiilor
unui rezervor de combustibil fabricat. in cazurile in care orificiile nu
sunt In mod normal etansate pe rezervorul de combustibil (de exemplu,
in cazul elementelor cu conectare prin furtun si In cazul orificiilor de
ventilare aflate in capacele de rezervor), aceste orificii pot fi etansate
folosind elemente impermeabile, cum sunt dopurile din metal sau din
fluoropolimer.

Procedura de incercare a permeabilititii rezervorului de combustibil

Pentru a efectua incercarea, se parcurg urmatoarele etape pe un rezervor
preconditionat conform specificatiilor de la punctul 3.

Se cantareste rezervorul de combustibil etansat si se inregistreaza masa
acestuia in mg. Aceastd masuratoare se efectueaza intr-un interval de opt
ore de la umplerea rezervorului cu combustibilul de incercare.

Rezervorul se amplaseaza intr-o incdpere sau incintd aerisitd si cu o
temperatura controlata.

Incaperea sau incinta de incercare se inchide si se etanseazd, iar durata
incercarii se inregistreaza.

Temperatura incaperii sau incintei de incercare este mentinuta neintrerupt
la M1 301,2 +5 K (28 £5 °C) « timp de 14 zile. Aceastd temperaturd
trebuie monitorizatd si inregistratd in mod continuu.

Calculul rezultatului incercirii de permeabilitate a rezervorului de
combustibil

La finalul perioadei de impregnare, se va inregistra masa rezervorului de
combustibil etansat, in mg. Cu exceptia cazului in care se foloseste acelasi
combustibil la impregnarea de preconditionare si la incercarea de permea-
bilitate, rezultatele masurarii maselor se inregistreaza in cinci zile separate
pe saptimana de incercare. incercarea se anuleazi dacd un grafic liniar al
masei rezervorului in functie de zilele de incercare pentru intreaga
perioadd de impregnare a incercérii permeabilitatii produce un coeficient
de corelatie al regresiei liniare > < 0,8.
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5.2.

5.3.

5.4.

5.5.

5.6.

5.6.1.

5.6.2.

5.7.
5.7.1.

5.7.2.

6.1.1.

Masa rezervorului de combustibil umplut masurata la finalul incercarii se
scade din masa rezervorului de combustibil umplut mésurata la inceputul
incercarii.

Diferenta de masd se imparte la suprafata interioara a rezervorului de
combustibil.

Rezultatul calculului de la punctul 5.3., exprimat in mg/m?, se imgarte la
numarul zilelor de incercare pentru a calcula rata emisiilor in mg/m®/zi, iar
valoarea obfinuta se rotunjeste la acelasi numar de zecimale ca standardul
de emisii precizat in partea C2 a anexei VI la Regulamentul (UE)
nr. 168/2013.

In cazul in care ratele de permeabilitate in timpul unei perioade de
impregnare de 14 zile sunt de asa naturd incat producatorul decide ca
acea perioadd nu este destul de lungd pentru a se putea mdsura variatii
semnificative ale masei, atunci perioada poate fi prelungita cu cel mult 14
zile suplimentare. Tn acest caz, etapele incercirii prezentate la punctele 4.5.
- 4.8. se repeta pentru a determina variatia masei pentru toate cele 28 de
zile.

Determinarea factorului de deteriorare la efectuarea procedurii de incercare
completd a permeabilitatii

Factorul de deteriorare (FD) este determinat din oricare dintre urmatoarele

raportul dintre incercarea finald a permeabilitatii si Incercarea de baza;

valoarea fixa a FD pentru totalul de hidrocarburi, stabilitd in partea B a
anexei VII la Regulamentul (UE) nr. 168/2013.

Determinarea rezultatelor incercarii finale de permeabilitate a rezervorului
Procedura incercarii complete

Pentru a determina rezultatul incercérii de permeabilitate, factorul de dete-
riorare descris la punctul 5.6 va fi inmultit cu rezultatul masurat al
incercarii de permeabilitate descris la punctul 5.4. Rezultatul inmultirii
nu poate depasi limita aplicabila a incercdrii de permeabilitate, precizatd
in partea C2 a anexei VI la Regulamentul(UE) nr.168/2013.

Procedura incercarii accelerate (scurte)

Rezultatul masurat al incercdrii de permeabilitate determinat la punctul
5.4. nu poate fi mai mare decat limita aplicabild a incercarii de permea-
bilitate, stipulata in partea C2 a anexei VI la Regulamentul (UE)
nr. 168/2013.

fncercarea de durabilitate a rezervorului de combustibil

Se va efectua o demonstratie separatd a durabilitdtii pentru fiecare
combinatie de aborddri de tratare si materiale nemetalice de rezervor
care prezintd diferente substantiale, cu parcurgerea urmatoarelor etape:

Cicluri de presiune

Se va efectua o incercare la presiune prin etansarea rezervorului si
supunerea acestuia unor cicluri cuprinse 1intre 115,1 kPa presiune
absoluta (+2,0 psig) si 97,9 kPa presiune absoluta (-0,5 psig) urmate de
o revenire la 115,1 kPa presiune absoluta (+2,0 psig), timp de
10 000 de cicluri la o ratda de 60 de secunde per ciclu.
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6.2.

6.3.

6.4.

. Expunere la UV

Se efectueazd o incercare privind expunerea la razele solare, expunand
rezervorul de combustibil la o lumina ultravioletd de cel putin 24 W/m?
(0,40 W-hr/m?/min) peste suprafata rezervorului, timp de cel putin 450 de
ore. Ca optiune alternativa, rezervorul nemetalic de combustibil poate fi
expus si razelor solare naturale directe, timp de o perioada echivalentd, cu
conditia ca acesta sa fie expus la cel putin 450 de ore de lumina solard
naturala.

. Incercarea miscarii lichidului in rezervor

Se va efectua o incercare a miscarii lichidului in rezervor prin umplerea
rezervorului nemetalic de combustibil pana la 40 de procente din capa-
citatea sa cu combustibilul de referintd prezentat in apendicele 2 al anexei
II sau cu un combustibil comercial de grad premium, la alegerea produ-
catorului si cu aprobarea autoritatii de omologare. Ansamblul rezervorului
de combustibil se agita la o ratd de 15 cicluri pe minut, pana se atinge un
total de un milion de cicluri. Se foloseste un unghi de deviere cuprins intre
+15° si -15° fatd de pozitia de nivel, iar incercarea miscarii lichidului in
rezervor se efectueaza la o temperaturd ambiantd de 301,2 + 5 K (28 +
5 °C).

Rezultatele incercarii finale a durabilitatii rezervorului de combustibil

Dupa incercarea durabilitatii, rezervorul de combustibil va fi impregnat
conform cerintelor de la punctul 3 pentru a se asigura ca rata permeatiei
este stabila. Perioada incercérii miscarii lichidului in rezervor si perioada
incercarii la lumina ultravioletd pot fi considerate ca facand parte din
aceasta impregnare, cu conditia ca impregnarea sa inceapa imediat dupa
incercarea miscdrii lichidului in rezervor. Pentru a determina rata finala a
permeatiei, rezervorul de combustibil va fi golit si reumplut cu combustibil
proaspat de incercare, conform apendicelui 2 al anexei II. Efectuarea
incercarii de permeabilitate, prezentatd la punctul 4, va fi repetatd
imediat dupd aceastd perioadd de impregnare. Pentru aceasta incercare a
permeabilitatii, se va folosi acelasi fel de combustibil de incercare ca si cel
folosit la incercarea permeabilitatii efectuate dinaintea incercarii durabi-
litatii. Rezultatele incercarii finale se calculeazd in conformitate cu
punctul 5.

Producatorul poate solicita excluderea oricarei incercari de durabilitate
daca se poate demonstra in mod clar autoritatii de omologare ca acest
lucru nu va afecta emisiile din rezervorul de combustibil.

99 A

Durata ,,impregnarii” in timpul incercarii de durabilitate poate fi inclusa in
perioada de impregnare in combustibil, cu conditia ca combustibilul si
ramana in rezervor. Perioadele de impregnare pot fi scurtate la zece
saptamani daca se efectueaza la 316,2 + 5 K (43 = 5 °C).

Cerintele incercarii ansamblului liniei de combustibil

Procedura fincercdrii fizice a permeabilititii ansamblului liniei de
combustibil

Producitorul efectueaza o incercare a ansamblului liniei de combustibil,
incluzdnd clamele furtunilor de combustibil si materialul la care se
racordeaza liniile de combustibil pe ambele laturi, efectudnd o incercare
fizica in conformitate cu oricare dintre urmatoarele proceduri de incercare:

(a) 1n conformitate cu cerintele punctelor 6.2-6.4. Materialul tubulaturii la
care se racordeaza liniile de combustibil pe ambele laturi ale liniei de
combustibil va fi astupat cu material impermeabil. Cuvintele ,,rezervor
de combustibil” mentionate la punctele 6.2. - 6.4. sunt inlocuite cu
cuvintele ,,ansamblul liniei de combustibil”. Clamele furtunilor de
combustibil vor fi strdnse pand la torsiunea specificatd pentru
productia de serie;

(b) produciatorul poate folosi o procedurd proprie de incercare dacid se
poate demonstra autoritdtii de omologare ca aceasta incercare este la
fel de strictd ca metoda de incercare (a).
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7.2.

7.3.

Limitele la incercarea permeabilitatii ansamblului liniei de combustibil, in
cazul incercarii fizice

Limitele incercarii pentru tubulatura combustibilului din partea C2 a anexei
VI la Regulamentul (UE) nr. 168/2013 trebuie respectate atunci cand se
efectueaza procedurile de incercare prezentate la punctul 7.1.

fncercarea fizica a permeabilititii ansamblului liniei de combustibil nu este
obligatorie daca:

(a) liniile de combustibil se conformeaza specificatiilor de permeabilitate
R11-A sau R12 in SAE J30; sau

(b) liniile nemetalice de combustibil se conformeaza specificatiilor de
permeabilitate de Categoria 1 in SAE J2260 si

(c) producatorul poate demonstra autoritdtii de omologare faptul ca lega-
turile dintre rezervorul de combustibil si alte componente ale
sistemului pentru combustibil sunt etanse datoritd constructiei robuste.

Dacé conductele de combustibil montate pe vehicul sunt conforme cu toate
cele trei specificatii, atunci limitele privind incercarea tubulaturii de
combustibil prezentate in partea C2 a anexei VI la Regulamentul (UE)
nr. 168/2013 sunt considerate ca fiind indeplinite.



02014R0134 — RO — 26.12.2023 — 003.001 — 235

Apendicele 3

Procedura fincercidrii in ,incintd finchisi etans pentru determinarea
evaporarii” (SHED)

1. Domeniul de aplicare

1.1. incepand cu data cererii de omologare stabiliti in anexa IV la
Regulamentul (UE) nr. 168/2013, emisiile prin evaporare ale vehi-
culelor de subcategoriile L3e, L4e (doar vehiculul original, de baza,
L3e al motocicletei cu atas), L5e-A, L6e-A si L7e-A sunt supuse
incercarii in cadrul procedurii de omologare tip privind performanta
de mediu, conform urmatoarei proceduri de incercare SHED.

2. Descrierea incercirii SHED
incercarea SHED a emisiilor prin evaporare (figura Ap3-1) consta intr-
o fazd de conditionare si o fazd de incercare, dupa cum urmeaza:
(a) faza de conditionare:
— Ciclul de conducere
— impregnarea vehiculului;
(b) faza de incercare:
— 1Incercare diurnd (pierdere prin porozitatea rezervorului);
— Ciclul de conducere

— Incercarea privind pierderea prin impregnare la cald.

Pentru a obtine rezultatul general al incercarii, se aduna masa hidro-
carburilor emise prin pierderile datorate respiratiei rezervorului si,
respectiv, impregnarii la cald.

Figura Ap3-1

Diagrama — incercarea SHED a emisiilor prin evaporare
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sfarsitul incercarii conducere
diurne
)
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minute de la Testul de
sfarsitul ciclului Impregnare

de de conducere
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3.2.

3.3.

4.1.

4.2.

43.
43.1.
43.1.1.

43.1.2.

Cerinte privind vehiculele si combustibilul de incercare
Vehicule de incercare

Incercarea SHED este efectuatd, la alegerea producatorului, cu unul sau
mai multe vehicule de incercare supuse procedurii de degradare si
echipate cu:

dispozitive de control al emisiilor supuse procedurii de degradare; un
factor de deteriorare fix de 0,3 g/incercare este adaugat la rezultatul
incercarii SHED.

dispozitive de control al emisiilor prin evaporare supuse procedurii de
imbatranire; se aplicd procedura de incercare la andurantd prezentata in
subapendicele 3.2.

Vehicule de incercare

Vehiculul de incercare supus procedurii de degradare, care trebuie sa
fie reprezentativa pentru tipul de vehicul din punctul de vedere al
performantei de mediu care urmeaza a fi omologatd, trebuic sd fie
intr-o stare mecanica buna si, 1nainte de incercarea privind emisiile
prin evaporare, trebuie sa fi fost rodat si condus cel putin 1000 km
dupa prima pornire pe linia de productie. In acest interval de timp,
sistemul de control al emisiilor prin evaporare trebuie sa fie conectat
si sa functioneze corect, iar filtrul de carbon si supapa de control al
emisiilor prin evaporare sunt utilizate in mod normal, fard a fi supuse
unor evacudri sau incdrcdri anormale.

Combustibilul de incercare

Se foloseste combustibilul de incercare adecvat, dupa cum se indica in
apendicele 2 al anexei II.

Standul cu rulouri si incinta de mdisurare a emisiilor prin
evaporare

Standul cu rulouri trebuie sa respecte cerintele apendicelui 3 din
anexa II.

Incinta de masurare a emisiilor prin evaporare (SHED)

Incinta de masurare a emisiilor prin evaporare trebuie sa fie formata
dintr-un spatiu de masurare etans la gaze, de forma dreptunghiulara, in
care si poatd intra vehiculul supus incercarii. in timp ce se afld in
interior, vehiculul trebuie sa raméana accesibil dinspre toate laturile,
iar incinta trebuie sid fie etangd la gaze atunci cénd este inchisa.
Suprafata interioard a incintei trebuie sa fie impermeabila la hidro-
carburi. Cel putin una din suprafete trebuie sid incorporeze un
material flexibil si impermeabil sau un alt dispozitiv pentru a putea
compensa variatiile de presiune datorate unor oscilatii mici ale tempe-
raturii. Peretii trebuie s@ fie conceputi astfel incat sa faciliteze o buna
evacuare a caldurii.

Sisteme analitice
Analizor de hidrocarburi

Atmosfera din interiorul camerei este monitorizatd cu ajutorul unui
analizor de hidrocarburi de tip detector cu ionizare in flacara (FID).
Esantionul de gaz trebuie prelevat din centrul uneia din laturile sau din
acoperisului camerei, iar orice scurgere trebuie retrimisd in incintd, de
preferintd spre cel mai apropiat punct situat in aval de ventilatorul de
amestec.

Analizorul de hidrocarburi trebuie sd aiba un timp de raspuns mai mic
de 1,5 secunde, la 90 % din citirea finald. Analizorul trebuie sa aiba o
stabilitate mai mare de 2 % din nivelul maxim al scalei de citire, la
zero si la 80 £ 20 % din nivelul maxim al scalei, de-a lungul unei
perioade de 15 minute si pentru toate intervalele de functionare.
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43.1.3.

43.14.

43.2.
43.2.1.

4.4.
44.1.

4.4.2.

443,

4.5.
4.5.1.

Repetabilitatea analizorului, exprimata sub formad de abatere standard,
trebuie sa fie mai mare de 1 % din nivelul maxim al scalei, la zero si la
80 + 20 % din nivelul maxim al scalei pentru toate domeniile utilizate.

Intervalele de functionare a analizorului se vor alege pentru a obtine
cea mai bund rezolutie pe ansamblul procedurilor de masurare,
etalonare si control al scurgerilor.

Sistemul de inregistrare a datelor analizorului de hidrocarburi

Analizorul de hidrocarburi trebuie sa fie prevazut cu un dispozitiv care
permite inregistrarea semnalelor electrice de iesire, fie pe o bandd
gradatd, fie printr-un alt sistem de prelucrare a datelor, la o frecventd
de cel putin o datd pe minut. Acest sistem de inregistrare trebuie sa
aiba caracteristici de functionare cel putin echivalente cu semnalele
nregistrate si sa realizeze un registru permanent al rezultatelor. Acest
registru trebuie sa indice in mod clar inceputul si sfarsitul etapelor de
incélzire a rezervorului de combustibil si de impregnare la cald, precum
si intervalul de timp scurs intre inceputul si sfarsitul fiecarei incercari.

Incalzirea rezervorului de combustibil

> M1 Sistemul de incilzire a rezervorului de combustibil cuprinde
constd in cel putin doua surse separate de caldura cu doud regulatoare
de temperaturd. € De obicei, sursele de caldura sunt benzi de incalzire
electrica, dar se pot folosi si alte surse la cererea producatorului. Regu-
latoarele de temperaturd pot fi manuale, cum ar fi transformatoarele
variabile, sau pot fi automate. Din moment ce temperatura vaporilor
si cea a combustibilului trebuie reglate separat, se recomandd un
regulator automat pentru combustibil. Sistemul de incélzire nu poate
determina centralizari pe suprafata umezita a rezervorului, ceea ce ar
cauza supraincalzirea locald a combustibilului. Benzile de incélzire a
combustibilului trebuie amplasate cat de jos posibil pe rezervorul de
combustibil si vor acoperi cel putin 10% din suprafata umezita. Linia
centrala a benzilor de incalzire trebuie sa fie sub 30 % din adancimea
combustibilului masurata de la baza rezervorului de combustibil, iar
aceasta linie trebuie sd fie aproximativ paraleld cu nivelul combusti-
bilului din rezervor. Linia centrald a benzilor de incalzire a vaporilor,
daca exista, trebuie sa fie pozitionata la inaltimea aproximativd a
centrului volumului de vapori. Regulatoarele de temperaturd trebuie
sd fie capabile sa regleze temperaturile combustibilului si vaporilor
conform functiei de incélzire descrise la punctul 5.3.1.6.

Senzorii de temperaturd fiind pozitionati conform punctului 4.5.2.,
dispozitivul de incalzire a combustibilului va permite Iincélzirea
uniformd a combustibilului si vaporilor de combustibil aflati in
rezervor, conform functiei de incilzire descrise la punctul 5.3.1.6. In
timpul procesului de incdlzire a rezervorului, sistemul de incélzire
trebuie sa poatd regla temperaturile combustibilului si vaporilor cu o
tolerantd de £ 1,7 K in jurul temperaturii cerute.

Fara a aduce atingere cerintelor punctului 4.4.2., daca un producator nu
poate indeplini cerintele specificate privind incdlzirea, de exemplu din
cauza utilizdrii unor rezervoare de combustibil cu perete gros din
plastic, atunci se va intrebuinta cea mai apropiatd pantd de caldura
alternativa posibila. Inainte de inceperea oricdrei incerciri, producitorii
transmit serviciului tehnic date tehnice care justifica utilizarea unei
pante alternative de caldura.

fnregistrarea temperaturilor

Temperatura camerei se masoara in doua puncte prin senzori de tempe-
raturd legati unul de celdlalt pentru a indica o valoare medie. Punctele
de masurare se situeaza in interiorul incintei la aproximativ 0,1 m de
linia centrala verticala a fiecarui perete lateral, la o inaltime de 0,9 +
0,2 m.
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4.6.

4.6.1.

4.6.2.

4.7.

4.7.1.

4.7.2.

4.8.

4.8.1.

4.8.2.

Temperaturile combustibilului si vaporilor de combustibil sunt inre-
gistrate prin senzori pozitionati Induntrul rezervorului de combustibil,
astfel cum este descris la punctul 5.1.1. In cazul in care senzorii nu pot
fi pozitionati conform punctului 5.1.1, de exemplu dacé se foloseste un
rezervor de combustibil cu doud camere, atunci senzorii se amplaseaza
la mijlocul aproximativ al volumelor fiecdrei camere de combustibil sau
de vapori. in acest caz, media acestor citiri de temperaturd va constitui
temperaturile combustibilului si vaporilor.

Pe parcursul masurarilor emisiilor prin evaporare, temperaturile vor fi
inregistrate sau introduse intr-un sistem de prelucrare a datelor, la o
frecventd de cel putin o datd pe minut.

Precizia sistemului de inregistrare a temperaturilor trebuie si fie
cuprinsd intre £ 1,7 K, iar valoarea temperaturii trebuie sd poata fi
cunoscuta cu o precizie de + 0,5 K.

Sistemul de inregistrare sau de prelucrare a datelor trebuie sa permita
cunoasterea timpului cu o precizie de = 15 secunde.

Ventilatoare

Concentratia de hidrocarburi din camera trebuie sa se poatd fi redusa la
nivelul hidrocarburilor din mediul ambiant, folosind unul sau mai multe
ventilatoare sau suflante cu usa/usile SHED deschisa/deschise.

Camera trebuie sd fie echipatd cu unul sau mai multe ventilatoare sau
suflante avand un debit posibil de la 0,1 pand la 0,5 m®/s pentru a
asigura o amestecare completd a atmosferei din incintd. In timpul masu-
ratorilor, trebuie sa fie posibild obtinerea unei temperaturi si concen-
tratii de hidrocarburi uniforme in camerd. Vehiculul aflat in incinta nu
trebuie supus direct unui curent de aer care provine de la ventilatoare
sau de la suflante.

Gaze

Urmatoarele gaze pure vor fi disponibile pentru etalonare si func-
tionare:

(a) aer sintetic purificat (puritatea: < 1 ppm C' echivalent < 1 ppm
CO, < 400 ppm CO,, 0,1 ppm NO); continut de oxigen intre 18 si
21 % (procente de volum);

(b) gaz de alimentare pentru analizorul de hidrocarburi (40 = 2 %
hidrogen, gazul complementar fiind heliul sau azotul, cu un
continut maxim de 1 ppm C' echivalent hidrocarbur, cu
continut maxim de 400 ppm COj;

(c) propan (C;Hg), 99,5 % puritate minima.

Gazele utilizate pentru etalonare si aducere la zero trebuie sd fie dispo-
nibile si sd contind amestecuri de propan (C;Hg) si aer sintetic purificat.
Concentratiile efective ale unui gaz de etalonare trebuie sa aiba o precizie
de £ 2 % in jurul cifrelor stabilite. Precizia gazelor diluate obtinute prin
utilizarea unui separator de gaze trebuie sa fie de £ 2 % din valoarea
reald. Concentratiile indicate in » M1 apendicele 4 < pot fi obtinute si
prin utilizarea unui separator de gaze pe baza de aer sintetic ca gaz de
diluare.

Echipament suplimentar

Umiditatea relativa din incinta de incercare trebuie sd poatd fi masurata
cu o precizie de £ 5 %.

Presiunea din interiorul zonei de incercare trebuie sa poata fi masurata
cu o precizie de +0,1 kPa.



02014R0134 — RO — 26.12.2023 — 003.001 — 239

4.9.
4.9.1.

5.1
5.1.1.

5.2.
5.2.1.

52.2.

5.2.3.

5.3.
5.3.1.

53.1.1.

53.1.2.

Echipament alternativ

La cererea producatorului si cu acordul autoritatii de omologare,
serviciul tehnic poate autoriza utilizarea unor echipamente alternative,
cu conditia de a se putea demonstra ca acestea dau rezultate
echivalente.

Procedura de incercare
Pregatirea incercarii

Inaintea incercdrii, vehiculul se pregateste mecanic in felul urmator:

(a) sistemul de evacuare al vehiculului nu trebuie sa prezinte nicio
scurgere;

(b

~

vehiculul poate fi curatat cu aburi inaintea incercarii;

(c) rezervorul de combustibil al vehiculului va fi echipat cu senzori de
temperatura astfel incat sa se poatd masura temperatura combusti-
bilului si a vaporilor de combustibil din interiorul rezervorului
atunci cand acesta este umplut pana la 50 % + 2 % din capacitatea
sa nominald. Senzorii trebuie pozitionati asa cum se descrie la
punctul 4.5.2;

d

=

optional, se pot instala elemente, adaptoare sau dispozitive supli-
mentare care sa permitd o golire completd a rezervorului de
combustibil. In mod alternativ, rezervorul de combustibil poate fi
evacuat prin intermediul unei pompe sau al unui sifon care sa
prevind deversarea combustibilului.

Faza de conditionare

Vehiculul se introduce in zona de incercare, unde temperatura ambianta
se situeazd intre 293,2 K si 303,2 K (20 °C — 30 °C).

Vehiculul se amplaseazd pe un stand cu rulouri si se conduce pe
parcursul ciclului de incercare specificat in partea A a anexei VI la
Regulamentul (UE) nr. 168/2013, conform cerintelor pentru clasa de
vehicule care face obiectul incercarii. in timpul acestei operatii, se pot
preleva esantioane din gazele de evacuare, dar rezultatele astfel obtinute
nu se iau in considerare la acordarea omologarii de tip privind emisiile
de evacuare.

Vehiculul se parcheaza in zona de incercare pentru perioada minima
precizata in tabelul Ap3-1.

Tabelul Ap3-1

Incercarea SHED — perioade de impregnare minime si maxime

Cilindree Minim (ore) Maxim (ore)
< 170 cm® 6 36
170 cm® < cilindree < 280 cm? 8 36
< 280 cm® 12 36

Fazele incercarii

Incercare emisiilor prin evaporare datorate respiratiei rezervorului (faza
diurna)

Camera de masurare trebuie aerisitd/golitd timp de mai multe minute
imediat inaintea incercdrii, pana la obtinerea unui mediu stabil. in acest
timp, ventilatorul (ventilatoarele) de amestecare al(e) incintei trebuie, de
asemenea, sa fie pusad (puse) in functiune.

Analizorul de hidrocarburi se aduce la zero si se etaloneazd imediat
inaintea incercarii.



02014R0134 — RO — 26.12.2023 — 003.001 — 240

5.3.1.3.

53.14.

53.15.

5.3.1.6.

Rezervoarele de combustibil trebuie golite conform descrierii de la
punctul 5.1.1. si reumplute cu combustibilul de incercare la o tempe-
ratura intre 283,2 K si 287,2 K (10 °C si 14 °C) pand la 50 + 2 % din
capacitatea lor volumetricd normala.

Vehiculul de incercare va fi introdus in incinta de incercare cu motorul
oprit si va fi parcat intr-o pozitie dreaptd verticala. Daca este necesar,
se conecteazd senzorii si dispozitivul de incalzire ai rezervorului de
combustibil. Se incepe imediat inregistrarea temperaturii combusti-
bilului si a temperaturii aerului din incinti. Tn cazul in care mai func-
tioneaza un ventilator de aerisire/golire, in acest moment va trebui
oprit.

Combustibilul si vaporii pot fi incélziti artificial pana la temperaturile
de inceput de 288,7 K (15,5 °C) si, respectiv, de 294,2 K (21,0 °C) + 1
K. Se poate utiliza o temperatura initiala de pana la 5 °C peste 21,0 °C.
Pentru aceastd conditie, vaporii nu trebuie incalziti la inceputul
incercarii diurne. In momentul in care temperatura combustibilului a
fost ridicata la 5,5 °C sub temperatura vaporilor conform functiei Ty,
trebuie urmat restul profilului de incélzire a vaporilor.

De indata ce combustibilul atinge o temperatura de 14,0 °C:
(1) se fixeaza capacul (capacele) rezervorului;

(2) se intrerupe purjarea, in cazul in care nu este deja opritd la
momentul respectiv;

(3) se inchid si se etanseizeaza usile incintei.

De indatd ce combustibilul atinge o temperaturd de 15,5 °C £ 1 °C,
procedura de incercare continud dupd cum urmeaza:

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

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

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

Te= 03333 -t + 15,5 °C

T, = 0,3333 - t + 21,0 °C

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

Ty = 0,2222 * t +15,5 °C

T, =0,2222 - t + 21,0 °C
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53.1.7.

5.3.1.8.

5.3.1.9.

5.3.1.10.

5.3.2.
53.2.1.

53.3.1.

5332

5.3.33.

unde:

Ty = temperatura necesara a combustibilului (°C);

T¢ = temperatura necesara a vaporilor (°C);

t = timpul In minute scurs de la Inceputul cresterii temperaturii
rezervorului.

Analizorul de hidrocarburi este pus la zero si etalonat imediat inainte
de incheierea incercarii.

Daca cerintele privind incalzirea de la punctul 5.3.1.6 au fost satis-
facute pe durata de 60 + 2 minute a incercarii, se masoara concentratia
finald de hidrocarburi in incintd (Cycyg). Se inregistreaza timpul sau
timpul scurs pentru aceasta masuratoare, precum si temperatura si
presiunea barometrica finale, T¢ si py.

Se opreste sursa de incalzire si se deschide usa incintei. Se deco-
necteaza dispozitivul de incalzire si senzorul de temperaturd al
aparatului din incintd. Vehiculul se scoate acum din incintd, cu
motorul oprit.

Pentru a preveni incdrcarea anormald a filtrului, busoanele rezervorului
de combustibil pot fi indepartate de pe vehicul in timpul perioadei
dintre sfarsitul fazei diurne a incercarii si inceputul ciclului de
conducere. Ciclul de conducere va incepe in cel mult 60 de minute
dupa completarea incercarii pierderilor datorate respiratiei rezervorului.

Ciclul de conducere

99 A

,Pierderi prin respiratia rezervorului” inseamna emisiile de hidrocarburi
care sunt o consecintd a schimbarii temperaturii in rezervor si la
admisia de combustibil. Dupad incercarea de pierdere prin respiratia
rezervorului, vehiculul este impins sau deplasat in alt mod pe standul
cu rulouri cu motorul oprit. Acesta este condus apoi pe parcursul
ciclului de conducere specificat pentru clasa vehiculului supus
incercarii. La cererea producatorului, in timpul acestei operatii se pot
preleva esantioane de gaze de evacuare, dar rezultatele astfel obtinute
nu se iau in considerare la acordarea omologarii de tip privind emisiile
de evacuare.

Incercarea emisiilor prin evaporare datorate impregnarii la cald

Determinarea emisiilor prin evaporare se incheie prin masurarea
emisiilor de hidrocarburi de-a lungul unei impregnari la cald de 60
de minute. incercarea prin impregnare la cald trebuie inceputd in
maxim sapte minute dupa completarea ciclului de conducere specificat
la punctul 5.3.2.1.

inaintea incheierii incercrii, camera de masurare trebuie purjatd timp
de mai multe minute, pana la obtinerea unui mediu stabil de hidro-
carburi. Ventilatorul (ventilatoarele) de amestecare al(e) incintei trebuie,
de asemenea, sd fie puse in functiune in acest moment.

Analizorul de hidrocarburi trebuie sa fie adus la zero si etalonat imediat
inaintea Incercarii.

Cu motorul oprit, vehiculul este impins sau deplasat induntrul incintei
de masurare.
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5.33.5.

5.3.3.6.

5.33.7.

5.4.
5.4.1.

Usile incintei se inchid si se etanseazd impotriva gazelor, in maximum
sapte minute dupd sfarsitul ciclului de conducere.

Dupa etansarea incintei, se incepe o perioada de impregnare la cald de
60 £ 0,5 minute. Concentratia de hidrocarburi, temperatura si presiunea
barometrica se masoara cu scopul de a furniza citirile initiale Cyc, 1. P;
si T; pentru incercarea prin impregnare la cald. Aceste valori se
utilizeaza in calculele emisiei prin evaporare prezentate in capitolul 6.

Analizorul de hidrocarburi trebuie adus la zero si etalonat imediat
naintea sfarsitului perioadei de incercare de 60 + 0,5 minute.

La finalul perioadei de incercare de 60 + 0,5 minute, se masoara
concentratia de hidrocarburi in incintd. Se maisoara, de asemenea,
temperatura si presiunea barometricd. Acestea sunt citirile finale Cyc,
f, prsi T¢ pentru incercarea prin impregnare la cald, folosite la calculele
din capitolul 6. Astfel se Incheie procedura de incercare a emisiilor prin
evaporare.

Proceduri alternative de incercare

La cererea producétorului, cu acordul serviciului tehnic si al autoritatii
de omologare, se pot folosi si metode alternative pentru a demonstra
conformitatea cu cerintele prezentei anexe. in astfel de cazuri, produ-
catorul va demonstra serviciului tehnic faptul ca rezultatele obtinute din
incercarile alternative pot fi corelate cu acelea obtinute din procedura
descrisd in prezenta anexa. Aceasta corelare trebuie sa fie documentata
si adaugatd la fisa de informatii prevazuta la articolul 27 din Regula-
mentul (UE) nr. 168/2013.

Calculul rezultatelor

Incercarile privind emisiile prin evaporare descrise in capitolul 5 permit
calcularea emisiilor de hidrocarburi survenite in timpul etapelor de
respiratie a rezervorului si de impregnare la cald. Pentru fiecare
dintre aceste etape, se calculeaza pierderile prin evaporare in functie
de valorile initiale si finale ale concentratiei de hidrocarburi, ale tempe-
raturii si ale presiunii din incintd si in functie de valoarea neta a
volumului incintei.

Se utilizeaza urmatoarea formula:

Ecuatia Ap3-3:

unde:

Mpc = masa hidrocarburilor emise in timpul etapei de incercare
(grame);

Cyc = concentratia de hidrocarburi masurata in incintd [ppm, in echi-
valent (volum) Ci];

V= volumul net al incintei in metri cubi, dupd deducerea
volumului vehiculului. Daca nu s-a determinat volumul vehi-
culului, se scade un volum de 0,14 m>;

T = temperatura ambiantd a incintei, in K;
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6.2.

P = presiunea barometrica, in kPa;

2
@]
I

raportul hidrogen — carbon;

k=12 (12+H/C)

unde:

i este citirea initiala,
f este valoarea finala;

H/C este considerat a fi 2,33 pentru pierderile datorate respiratiei
rezervorului,

H/C este considerat a fi 2,20 pentru pierderile datorate impregnarii la
cald. ,,Pierderi prin impregnare la cald” inseamna emisiile de hidro-
carburi care provin din sistemul de alimentare al unui vehicul oprit
dupé o perioadd de rulare (exprimate in echivalent C; H, 59 );

Rezultatele generale ale incercarii

Valoarea globald a masei emisiilor de hidrocarburi prin evaporare ale
vehiculului este considerata a fi:

Ecuatia Ap3-4

Miotal = M1H + Mps

unde:

Mot = valoarea totald a masei emisiilor prin evaporare ale vehiculului
(grame);

Mty = masa emisiilor de hidrocarburi prin evaporare, in etapa de
crestere a temperaturii rezervorului (grame);

Mpys = masa emisiilor de hidrocarburi prin evaporare, in etapa de
impregnare la cald (grame).

Valori limita

La incercarea conform prezentei anexe, masa totald a emisiilor de
hidrocarburi prin evaporare ale vehiculului (M) trebuie sa respecte
specificatiile din partea C a anexei VI la Regulamentul (UE)
nr. 168/2013.

Alte prevederi

La cererea producatorului, omologarea emisiilor prin evaporare se
acorda fara efectuarea incercarii, daca autoritatii de omologare i se
poate prezenta un Ordin executiv al statului California pentru tipul
de vehicul cu privire la performanta de mediu pentru care s-a depus
cererea.
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Apendicele 3.1

Cerinte de preconditionare pentru o aplicatie hibridi inaintea inceperii

1.1.

2.1.1.1.

2.1.1.2.

incercarii SHED

Domeniul de aplicare

Urmatoarele cerinte de preconditionare necesare inaintea inceperii
incercarii SHED se aplicd doar vehiculelor de categoria L echipate cu
sistem hibrid de propulsie.

Metode de incercare

Inainte de a Incepe incercarea SHED, vehiculele de incercare se precon-
ditioneaza dupa cum urmeaza:

Vehicule OVC.

fn ceea ce priveste vehiculele OVC fira comutator de schimbare a
regimului de functionare, procedura incepe cu descarcarea dispozitivului
de stocare a energiei electrice/puterii al vehiculului in timpul conducerii
acestuia (pe pista de incercare, pe un stand cu rulouri etc.) in oricare
dintre urmatoarele conditii:

(a) la o viteza constantd de 50 km/h pana la pornirea motorului cu
combustibil al VEH;

(b) daca un vehicul nu poate atinge o viteza constanta de 50 km/h fara
ca motorul cu combustibil sa porneasca, atunci viteza trebuie redusa
pand cand vehiculul poate ajunge la o viteza constantd mai mica la
care nu porneste motorul cu combustibil pentru o perioada/distanta
definita (a se determina de catre serviciul tehnic si producator);

(c) conform recomandarii producatorului.

Motorul care functioneaza cu combustibil trebuie oprit in zece secunde
de la pornirea sa automata.

In ceea ce priveste vehiculele OVC cu comutator de schimbare a
regimului de functionare, procedura incepe cu descarcarea dispozitivului
de stocare a energiei electrice/puterii vehiculului, prin rulare cu comu-
tatorul in pozitie pur electrica, (pe pista de incercare, pe un stand cu
rulouri etc.) la o vitezd constantd de 70 % + 5 % din viteza maxima a
vehiculului in treizeci de minute. Prin derogare, daca producatorul poate
demonstra serviciului tehnic si autoritatii de omologare faptul ca
vehiculul nu este fizic capabil sa atingd viteza maxima la treizeci de
minute, atunci in locul acesteia se poate folosi viteza maxima la cinci-
sprezece minute.

Oprirea descarcdrii apare intr-una dintre urmatoarele conditii:

(a) atunci cand vehiculul nu este capabil sa atingd 65 % din viteza
maxima la treizeci de minute;

(b) atunci cand instrumentele de bord standard i indica conducatorului
sd opreasca vehiculul;

(c) dupa 100 km.
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2.1.2.1.

2.1.2.2.

2.13.1.

2.1.3.2.

in cazul in care vehiculul nu este echipat cu un mod pur electric,
descdrcarea dispozitivului de stocare a energiei electrice/puterii are loc
prin rularea vehiculului (pe pista de incercare, pe un stand cu rulouri
etc.) in oricare dintre urmatoarele conditii:

(a) la o viteza constanta de 50 km/h pana la pornirea motorului cu
combustibil al VEH;

(b) daca un vehicul nu poate atinge o viteza constantd de 50 km/h fara
ca motorul cu combustibil sa porneasca, atunci viteza trebuie redusa
pana cand vehiculul poate ajunge la o viteza constantd mai mica la
care nu porneste motorul cu combustibil pentru o perioada/distanta
definitd (a se determina de cétre serviciul tehnic si producator);

(c¢) conform recomandarii producatorului.

Motorul va fi oprit in zece secunde de la pornirea sa automata. Prin
derogare, daca producatorul poate demonstra serviciului tehnic si auto-
ritatii de omologare faptul ca vehiculul nu este fizic capabil sa atingad
viteza maxima la treizeci de minute, atunci in locul acesteia se poate
folosi viteza maxima la cincisprezece minute.

Vehicule NOVC.

in ceea ce priveste vehiculele NOVC farid comutator de schimbare a
regimului de functionare, procedura incepe cu o preconditionare prin
cel putin doud cicluri de conducere consecutive, complete si aplicabile
incercarii de tip I, fara impregnare.

in ceea ce priveste vehiculele NOVC cu comutator de schimbare a
regimului de functionare, procedura incepe cu o preconditionare prin
cel putin doud cicluri de conducere consecutive, complete si aplicabile
fard impregnare, vehiculul functionand in regimul hibrid. in cazul in care
sunt disponibile mai multe regimuri hibride, incercarea se efectueaza in
regimul setat automat dupa rasucirea cheii de contact (regimul normal).
Pe baza informatiilor furnizate de catre producator, serviciul tehnic se
asigura ca valorile limitd sunt respectate in toate regimurile hibride.

Rularea de preconditionare se efectueaza conform ciclului de incercare
de tip I din apendicele 6 al anexei II:

pentru vehiculele OVC, aceasta se efectueaza in aceleasi conditii ca cele
specificate 1n situatia B a incercarii de tip I din apendicele 11 al anexei
II;

pentru vehicule NOVC, emisiile de poluanti se masoard in aceleasi
conditii ca cele de la incercarea de tip 1.
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Apendicele 3.2.

Procedura incercirii de andurantii pentru dispozitivele de control al

2.1.

2.1.1.
2.1.1.1.

2.1.1.2.

emisiilor prin evaporare

Metoda de incercare privind imbitranirea dispozitivelor de control
al emisiilor prin evaporare

Incercarea SHED va fi efectuati prin montarea unor dispozitive uzate
de control al emisiilor prin evaporare. incercarea de anduranti a
acestor dispozitive se efectueaza conform procedurilor din prezentul
subapendice.

fmbatranirea filtrului cu cirbune activ
Figura Ap3.2-1

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

3| Port de ventilatie (aer curat)

Port de purjare — [e——— Port rezetrvor catburant
Carbon
Ll
3 b\ [}
=

Pentru incercare, se selecteaza un filtru cu carbune activ reprezentativ
pentru familia de propulsii a vehiculului, dupa cum se precizeaza in
anexa XI, si se marcheaza cu acordul autoritdtii de omologare si al
serviciului tehnic.

Procedura incercarii de imbatranire a filtrului

in cazul unui sistem cu mai multe filtre, fiecare dintre acestia trebuie
supus separat procedurii. Numarul ciclurilor de incercare, constand in
incarcarea si golirea filtrului, va corespunde numdrului stipulat in
tabelul Ap3.1-1; timpul de asteptare in starea incarcata si golirea ulte-
rioard a vaporilor combustibilului vor fi stabiliti pentru a imbatrani
filtrul de incercare la o temperaturd ambiantd de 297 + 2 K, dupa
cum urmeaza:

Etapa ciclului de incercare in care filtrul se incarca

Incarcarea filtrului va incepe la un minut dupd incheierea etapei
ciclului de incercare in care filtrul se goleste.

Orificiul de aerisire (aer curat) al filtrului va fi deschis, iar orificiul de
golire va fi acoperit. Prin orificiul dinspre rezervor al filtrului de
incercare va intra un amestec in volum de 50% aer si 50% benzind
disponibild comercial sau benzind de incercare specificatd in apen-
dicele 2 al anexei II, la un debit de 40 grame/ora. Vaporii de
benzind se genereaza la o temperatura a benzinei de 313 + 2 K.
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2.1.1.3.

2.1.1.3.1.

2.1.13.2.

2.1.3.
2.1.3.1.

2.13.2.

Filtrul de incercare va fi incarcat de fiecare datd la 2,0 £ 0,1 grame de
saturatie, detectate prin:

Citirea analizorului FID (intrebuintaind un mini-SHED sau un alt
dispozitiv asemanator) sau citirea instantanee de 5 000 ppm a FID
aparuta la orificiul de aerisire (aer curat) sau

Metoda de incercare gravimetrica, folosind diferenta in masa dintre
filtrul de incercare incarcat la 2,0 + 0,1 grame de saturatie si filtrul
golit.

Timpul de asteptare in starea incarcata

Ca parte a ciclului incercarii, se aplica o perioada de asteptare de cinci
minute intre incdrcarea si golirea filtrului.

Etapa ciclului de incercare in care filtrul se goleste

Filtrul de incercare va fi golit prin orificiul de golire, iar orificiul spre
rezervor va fi acoperit.

Se vor goli patru sute de volume de filtru, la o ratd de 24 l/min, in
orificiul de aerisire.

Tabelul Ap3.2-1

Numiirul ciclurilor de incercare constind din incircarea si golirea filtrului de

incercare

Numarul
Categoria vehiculului Numele categoriei de vehicul Ci;llggrl:;r:e
mentionate
Lle-A Bicicleta cu motor 45
L3e-AxT (x=1, 2 sau 3) | Motocicleta ,trial” cu doua roti
Lle-B Motoreta cu doua roti 90
L2e Motoreta cu trei roti
L3e-AxE (x=1, 2 sau 3) | Motocicleta ,,enduro” cu doua roti
Loée-A Cvadriciclu rutier usor
L7e-B Cvadriciclu greu de teren
L3e si Lde Motocicletd cu doud roti, cu si fard atas 170
Vmax < 130 km/h
L5e Triciclu
L6e-B Cvadrimobil usor
L7e-C Cvadrimobil greu
L3e si L4e Motocicleta cu doua roti, cu si fara atas 300

Vimax < 130 km/h

L7e-A

Cvadriciclu rutier greu
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3.2.

Procedura de incercare prin uzare a supapelor, cablurilor si legi-
turilor de control al emisiilor prin evaporare

La fincercarea de durabilitate, supapele de comanda, cablurile si
conexiunile, dupa caz, trebuie actionate astfel incat incercarea sa fie
reprezentativa pentru conditiile de functionare a acestor componente pe
toatd durata de viatd utilda a vehiculului daca acesta este folosit in
conditii normale si este intretinut in conformitate cu recomandarile
producatorului. Distanta cumulata si conditiile de functionare din
incercarea de durabilitate de tip V pot fi considerate reprezentative
pentru durata de viata utild a vehiculului.

in mod alternativ, elementele uzate de control al emisiilor prin
evaporare, incercate conform punctului 3.1, pot fi inlocuite cu
supape, cabluri si legdturi ,,de aur” de control al emisiilor prin
evaporare, conform cerintelor punctului 3.5 al anexei VI, instalate pe
vehiculul supus incercarii de tip 1V, la alegerea producatorului, inainte
de inceperea incercarii SHED descrise in apendicele 3.

Raportare

Producitorul prezinta rezultatele incercarilor precizate la punctele 2 si
3 intr-un raport de incercare intocmit conform modelului prezentat la
articolul 32 alineatul (1) din Regulamentul (UE) nr. 168/2013.
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Apendicele 4

Etalonarea echipamentului pentru incercarea emisiilor prin evaporare

1. Frecventa si metodele etalonarii

1.1.  Toate echipamentele trebuie etalonate inaintea primei utilizari, precum si
ulterior, de cate ori este necesar si, in orice caz, in cursul lunii care
preceda incercarea pentru omologare. Modelele de etalonare utilizabile
sunt descrise in prezentul apendice.

2. Etalonarea incintei
2.1.  Determinarea initialda a volumului intern al incintei

2.1.1. Inainte de prima folosire, volumul intern al incintei trebuie determinat
dupad cum urmeaza. Se masoara cu atenie dimensiunile interne ale
incintei, {indnd seama de orice iregularitate, ca de exemplu lonjeroanele
de fixare. Volumul intern al incintei se determind in functie de aceste
masuratori.

2.1.2. Volumul intern net se obtine scazand 0,14 m® din volumul intern al
incintei. In mod alternativ, se poate scidea volumul real al vehiculului
de incercare.

2.1.3. Se verifica incinta, conform punctului 2.3. Dacd masa de propan nu
corespunde, cu o tolerantda de = 2 %, masei injectate, este necesard
luarea unor masuri de remediere.

2.2.  Determinarea emisiilor reziduale din incinta

Prin aceastd operatiune se poate determina dacd in incintd nu se afla nicio
materie susceptibila sd emita cantitati semnificative de hidrocarburi. Veri-
ficarea va fi efectuatd la punerea in functiune a incintei, dupa toate opera-
tiunile efectuate in interior care pot afecta emisiile reziduale si cel putin
odata pe an.

2.2.1. Se etaloneaza analizorul (daca este necesar). Analizorul de hidrocarburi se
aduce la zero si se etaloneaza imediat inaintea incercarii.

2.2.2. Se purjeaza incinta pana la obtinerea unei valori stabile de hidrocarburi.
Ventilatorul de amestecare se pune in functiune, in cazul in care acest
lucru nu a fost facut deja.

2.2.3. Se inchide incinta in mod etans si se masoard concentratia reziduald de
hidrocarburi, temperatura si presiunea barometricd. Acestea sunt valorile
initiale Cycy. p; si T; utilizate la calcularea conditiilor reziduale din incinta.

2.2.4. Incinta se lasd in stare de repaus, cu ventilatorul in functiune, timp de
patru ore.

2.2.5. Analizorul de hidrocarburi trebuie sd fie adus la zero si etalonat imediat
inainte de sfarsitul incercarii.

2.2.6. Dupd aceastd perioada, se utilizeazd acelasi analizor pentru a masura
concentratia de hidrocarburi in incintid. Se masoara, de asemenea, tempe-
ratura si presiunea barometricd. Acestea reprezinta citirile finale Cycy. Py si
Tf .

2.2.7. Se calculeaza variatia masei de hidrocarburi in incintd pe durata incercarii,
conform punctului 2.4. Emisia reziduald din incintd nu trebuie sa depa-
seascd 0,4 g.
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2.3.

2.4.

Etalonarea si incercarea de retentie a hidrocarburilor in incinta

Etalonarea si incercarea de retentie a hidrocarburilor in incinta de incercare
permite verificarea volumului calculat la punctul 2.1 si serveste, de
asemenea, la masurarea posibilelor rate de scurgere.

. Se purjeaza incinta pana la obtinerea unei concentratii stabile de hidro-

carburi. Se porneste ventilatorul de amestecare, dacd acest lucru nu s-a
facut deja. Analizorul de hidrocarburi este etalonat (dacd este necesar),
apoi este adus la zero si etalonat imediat inaintea incercarii.

. Se inchide incinta in mod etans si se masoard concentratia reziduala,

temperatura §i presiunea barometricd. Acestea sunt valorile initiale Cyc;.
p; si T; utilizate la etalonarea incintei.

. Se injecteaza aproximativ 4 grame de propan in incintd. Masa de propan

se masoard cu o precizie de + 2 % din valoarea masurata.

. Se acorda cinci minute pentru a permite amestecarea continutului din

incintd. Analizorul de hidrocarburi trebuie sd fie adus la zero si etalonat
imediat Tnaintea urmatoarei incercari. Se masoara concentratia de hidro-
carburi, temperatura si presiunea barometrica. Se obtin astfel valorile finale
corespunzatoare Cycy, pr si Ty pentru etalonarea incintei.

. Folosind citirile obtinute conform punctelor 2.3.2 si 2.3.4 si formula de la

punctul 2.4, se calculeazd masa de propan din incintd. Aceasta trebuie sa
fie egald cu masa de propan masuratd conform punctului 2.3.3., cu o
toleranta de = 2 %

. Se acorda minim patru ore pentru a permite amestecarea continutului din

incintd. Apoi se mésoard si se inregistreaza valorile finale ale concentratiei
de hidrocarburi, ale temperaturii si ale presiunii barometrice. Analizorul de
hidrocarburi trebuie sa fie adus la zero si etalonat imediat inainte de
sfarsitul incercarii.

. Cu ajutorul formulei de la punctul 2.4, se calculeazd masa de hidrocarburi

din citirile obtinute la punctele 2.3.6 si 2.3.2. Masa nu poate fi diferitd cu
mai mult de 4 % fata de masa de hidrocarburi calculata in conformitate cu
punctul 2.3.5.

Mod de calcul

Calcularea valorii nete a variagiei masei de hidrocarburi din incinta
serveste la determinarea ratei reziduale de hidrocarburi din incintd si a
ratei de scurgere a acestora. Citirile initiale si finale ale concentratiei de
hidrocarburi, ale temperaturii si ale presiunii barometrice se utilizeazd in
formula urmatoare pentru calcularea variatiei masei:

Ecuatia Ap3-5:

Myc=k V107 - (CHC'f Pr Cuc i 'Pz-)

7 T,

unde:
Myc = masa de hidrocarburi in grame;

Cuc = concentratia de hidrocarburi in incintd (ppm carbon [Observatie:
ppm carbon = ppm propan x 3)];

\% = volumul net al incintei in metri cubi, masurat in conformitate cu
punctul 2.1.1. de mai sus;

T = temperatura ambiantd in incintd, in K;
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3.1

3.2.

3.3.

4.1.

4.2.

4.3.

p = presiunea barometrica, in kPa;
k = 17,6;
unde:

i este citirea initiala;
f este citirea finala.

Verificarea analizorului de hidrocarburi de tip FID (detector cu
ionizare in flacara)

Reglarea detectorului pentru un raspuns optim

Analizorul FID trebuie reglat in conformitate cu specificatiile produca-
torului. Se utilizeazd propan diluat in aer pentru reglarea aparatului in
vederea obtinerii unui raspuns optim in intervalul de functionare utilizat
cel mai des.

Etalonarea analizorului de hidrocarburi (HC)

Etalonarea analizorului se efectueaza utilizdindu-se propan diluat in aer si
in aer sintetic purificat. Se va determina o curbd de etalonare, astfel cum
este descris la punctele 4.1. — 4.5.

Verificarea interferentei oxigenului si limite recomandate

Factorul de raspuns (Rf) pentru o anumitd hidrocarbura se exprima prin
raportul dintre indicatia C1 datd de analizorul FID si concentratia gazului
din cilindru, exprimat in ppm CI.

Concentratia gazului de incercare trebuie sa dea un raspuns corespunzator
la aproximativ 80 % din intreaga scala pentru intervalul de functionare.
Concentratia trebuie cunoscuta cu o exactitate de = 2 % 1in raport cu un
standard gravimetric exprimat in volum. In plus, cilindrul cu gaz trebuie
preconditionat timp de 24 de ore la temperaturi cuprinse intre 293,2 K si
303,2 K (20 °C si 30 °C).

Factorii de raspuns trebuie determinati la punerea in functiune a anali-
zorului si ulterior la principalele operatii de intretinere. Gazul de referintd
care se utilizeaza este propanul diluat cu aer purificat, care in principiu
permite obtinerea unui factor de raspuns egal cu 1,00.

Gazul de incercare utilizat pentru interferenta oxigenului si intervalul
recomandat al factorilor de raspuns corespund urmaitorului interval al
factorilor de raspuns pentru propan si azot: 0,95 < Rf < 1,05.

Etalonarea analizorului de hidrocarburi

In fiecare dintre intervalele de functionare utilizate in mod normal, se
efectueaza o etalonare, prin urmatoarea procedura:

Se determind curba de etalonare in cel putin cinci puncte de etalonare
distantate cat mai uniform posibil in intervalul de functionare. Concen-
tratia nominald a gazului de etalonare cu cea mai mare concentratie trebuie
sa fie la cel putin 80 % din intreaga scala.

Curba de etalonare se calculeazi prin metoda celor mai mici pitrate. In
cazul in care gradul polinomului rezultat este mai mare de 3, numarul
punctelor de etalonare trebuie sa fie egal cu cel putin numarul gradului
polinomului plus 2.

Curba de etalonare nu trebuie sd se abatd cu mai mult de 2 % fata de
valoarea nominald a fiecarui gaz de etalonare.
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4.4.

4.5.

Folosind coeficientii polinomului obtinut la punctul 4.2., se intocmeste un
tabel care contine citirile indicate comparate cu valorile reale ale concen-
tratiei, in trepte de maxim 1 % din scala completd. Acest lucru trebuie
efectuat pentru fiecare scald calibratd a analizorului. Tabelul trebuie si
contina, de asemenea, toate caracteristicile urmatoare:

(a) data calibrarii;

(b) valorile indicate de potentiometru, la zero si etalonat (dupd caz), pe
scald nominala;

(c) date de referintd pentru fiecare gaz de etalonare utilizat;

(d) valoarea reald si valoarea indicatd a fiecarui gaz de etalonare folosit,
precum si diferentele in procente.

Tehnologii alternative (de ex. calculator, comutator de interval cu control
electric) pot fi folosite doar dacd se poate demonstra autoritatii de
omologare faptul cd acestea asigura precizii echivalente.
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ANEXA VI

Cerinte pentru incercarea de tip V: durabilitatea dispozitivelor pentru

0.2.

1.1.

1.2.

controlul poluarii

Numa . .
ap:nlfil?ge Titlu apendice
1 Ciclul standard de incercare pe drum pentru vehicule de
categoria L (SRC-LeCV)
2 Ciclul de incercare a durabilitatii la acumularea de
kilometri, conform aprobarii EPA din SUA
3 incercarea de uzura pe standul de durabilitate
4 Ciclul standard de incercare pe stand (SBC)
Introducere

Prezenta anexa descrie procedurile de incercare de tipul V pentru veri-
ficarea durabilitatii dispozitivelor de control al poludrii instalate pe
vehicule din categoria L in conformitate cu articolul 23 alineatul (3)
din Regulamentul (UE) nr. 168/2013.

Procedura de incercare de tip V include proceduri de acumulare a kilo-
metrilor pentru a imbatrani vehiculele de incercare intr-un mod definit si
repetabil si include, de asemenea, frecventa procedurilor aplicate de
verificare a emisiilor prin incercarea de tip I, efectuate inaintea, in
timpul si dupd acumularea de kilometri a vehiculelor destinate incercarii.

Cerinte generale

Tipul grupului propulsor si al dispozitivului de control al poludrii cu
care vehiculele de incercare sunt echipate trebuie documentate si
enumerate de catre producdtor. Lista trebuie sd cuprindad cel putin
elemente precum specificatiile tipului de propulsor si ale sistemului de
propulsie, dupa caz, sonda/sondele lambda din sistemul de evacuare,
tipul convertizorului (convertizoarelor) catalitice, filtrul (filtrele) de
particule sau alte dispozitive de control al poluarii, sistemele de
admisie si de evacuare si orice dispozitiv(e) periferic(e) care pot avea
efect asupra performantelor ecologice a vehiculului omologat. Aceasta
documentare va fi introdusa in raportul incercarii.

Producitorul prezintd dovezi privind posibilele efecte asupra rezultatelor
incercarii de tip V cauzate de anumite modificari ale configuratiei
sistemului de reducere a emisiilor, ale specificatiilor tipului de dispozitiv
folosit pentru controlul poludrii sau ale altor dispozitive periferice care
interactioneaza cu dispozitivele de control al poluarii, efectuate in timpul
productiei tipului de vehicul, ulterior omologarii de tip privind
performanta de mediu. La cerere, producatorul transmite autoritatii de
omologare aceste documentatii si dovezi, cu scopul de a demonstra
faptul cd performanta de durabilitate a tipului de vehicul cu privire la
performanta de mediu nu va fi afectata in mod negativ de nicio
schimbare adusd productiei vehiculului, schimbari retrospective ale
configuratiei vehiculului, modificari ale specificatiilor tipurilor de dispo-
zitive de control al poludrii sau modificarea dispozitivelor periferice
montate pe tipul de vehicul omologat.
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1.3.

2.1.

2.1.1.

2.1.5.

Motocicletele cu atas de categoria L4e sunt scutite de incercarea de tip V
a durabilitatii, dacd producatorul poate oferi dovezile si documentatiile
mentionate in prezenta anexa pentru motocicletele cu doud rofi de
categoria L3e, pe productia carora se bazeaza si productia vehiculelor
L4e. In toate celelalte cazuri, cerintele prezentei anexe se aplicd motoci-
cletelor cu atas de categoria L4e.

Cerinte specifice
Cerinte privind vehiculul de incercare

Vehiculele folosite la incercarea de tip V a durabilitatii si in special
dispozitivele de control al poludrii si cele periferice relevante pentru
sistemul de reducere a emisiilor sunt reprezentative in privinta perfor-
mantei de mediu pentru tipul de vehicul produs in serie si introdus pe
piata.

Vehiculele de incercare trebuie sd fie intr-o stare mecanicd bund la
inceputul etapei de acumulare a kilometrilor si nu pot avea mai mult
de 100 km acumulati dupa prima pornire la capatul liniei de productie.
Sistemul de propulsie si dispozitivele de control al poludrii nu trebuie sa
fi fost folosite din productie, cu exceptia folosirii pentru incercarea
calitatii si acumularea primilor 100 km.

Indiferent de procedura aleasd de producator pentru incercarea durabi-
litatii, toate dispozitivele si sistemele de control al poluarii, ambele
categorii incluzdnd hardware-ul, software-ul grupului propulsor si
etalonarea acestuia, montate pe vehiculele de incercare, trebuie sa fie
instalate si sd functioneze de-a lungul intregii etape de acumulare a
kilometrilor.

Dispozitivele de control al poluarii aflate pe vehiculele de incercare se
marcheaza cu caracter permanent sub supravegherea serviciului tehnic,
inaintea inceperii acumularii de kilometri, si sunt precizate impreund cu
numdrul de identificare al vehiculului si cu ansamblul de software-uri si
etalonari ale grupului propulsor. La cerere, producatorul va pune aceasta
lista la dispozitia autoritatii de omologare.

Intretinerea, reglarile si utilizarea controalelor vehiculelor de incercare
sunt efectuate conform recomanddrilor producdtorului, prezentate in
informatiile corespunzitoare privind reparatiile si intretinerea si in
manualul utilizatorului.

incercarea durabilititii se efectueazi intrebuintdnd un combustibil
adecvat, disponibil comercial, la alegerea producitorului. Dacd vehi-
culele de incercare sunt echipate cu un motor in doi timpi, se
foloseste ulei de lubrifiere, in proportia si de calitatea recomandata de
producator in manualul utilizatorului.

Sistemul de racire al vehiculelor este de asa naturd incat sd permita
functionarea vehiculelor la temperaturi asemanatoare celor obtinute in
conditii normale de utilizare pe drum (ulei, lichid de racire, sistem de
evacuare etc.).
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2.2.

2.2.1.
2.2.1.1.

22.1.2.

2.2.1.3.

2.3.

2.4.

2.4.1.

Dacd incercarea durabilititii se realizeaza pe o pista sau un drum de
incercare, masa de referinta a vehiculului trebuie sa fie cel putin egala cu
cea folositd la incercarea de tip I a emisiilor efectuatd pe un stand cu
rulouri.

Dacd se aproba de catre serviciul tehnic si de catre autoritatea de
omologare, procedura incercarii de tip V se poate efectua folosind un
vehicul de incercare al carui tip de caroserie, cutie de viteze (automata
sau manuald) si dimensiuni ale rofilor sau anvelopelor difera de la cele
ale tipului de vehicul pentru care se cere omologarea de tip privind
performanta de mediu.

In procedura de incercare de tip V, kilometrii se acumuleaza prin rularea
vehiculelor de incercare pe o pista de incercare, pe drum sau pe un stand
cu rulouri. Pista sau drumul de incercare sunt la alegerea producatorului.

Folosirea dinamometrului de sasiu la acumularea de kilometri

Dinamometrele de sasiu utilizate pentru acumularea de kilometri in
scopul incercarii de tip V a durabilitatii vor permite efectuarea ciclului
de acumulare a kilometrilor descris in apendicele 1 sau 2, dupd caz.

in special, dinamometrul va fi echipat cu sisteme care simuleazi aceeasi
inertie si rezistentd la Tnaintare ca si cele folosite pentru incercarea de tip
I a emisiilor, efectuatad in laborator, prezentata in anexa II. Echipamentul
de analizd a emisiilor nu este necesar la acumularea kilometrilor.
Aceleasi inertii, setdari de volant si proceduri de etalonare se folosesc
si in cazul standului cu rulouri mentionat in anexa II, folosit la
acumularea de kilometri pe vehiculele de incercare.

Vehiculele de incercare pot fi transferate pe un alt stand pentru a efectua
incercarea de tip I a emisiilor. Kilometrii acumulati cu ocazia incercarii
de tip I a emisiilor pot fi adaugati la totalul kilometrilor acumulati.

incercarile de tip I ale emisiilor dinaintea, din timpul si de dupa
acumularea de kilometrii pentru incercarea durabilitatii, vor fi efectuate
conform procedurilor de incercare a emisiilor dupa pornire la rece,
prezentate in anexa II. Toate rezultatele incercérilor de tip I ale
emisiilor vor fi listate si puse la dispozitia serviciului tehnic si a auto-
ritatii de omologare, la cerere. Rezultatele incercarilor de tip I ale
emisiilor de la inceputul si de la sfarsitul acumularii de kilometri
pentru incercarea durabilitatii vor fi incluse in raportul incercarii. Cel
putin prima si ultima incercare de tip I a emisiilor se efectueaza sau se
asista de catre serviciul tehnic si se raporteaza catre autoritatea de
omologare. Raportul incercarii va confirma si va enunta dacd serviciul
tehnic a efectuat sau a asistat la incercarea de tip I a emisiilor.

Cerinte privind incercarea de tip V a vehiculelor de categoria L echipate
cu un sistem de propulsie hibrid

Pentru vehicule OVC:

Dispozitivul de stocare a energiei electrice/puterii poate fi incarcat de
doud ori pe zi in timpul acumularii de kilometri.
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2.4.2.

3.1

3.1.1.

Pentru vehiculele OVC cu comutator al regimului de functionare,
acumularea de kilometri ar trebui realizatd in regimul setat automat
dupa rasucirea cheii de contact (regimul normal).

in timpul acumularii de kilometri, trecerea la un alt regim hibrid este
permisa dacd este necesara pentru continuarea acumularii de kilometri,
cu conditia ca serviciul tehnic si autoritatea de omologare sa cada de
acord cu acest lucru. Aceastd trecere la alt regim trebuie inregistratd in
raportul incercarii.

Emisiile de poluanti se masoara in aceleasi conditii ca cele prevazute in
situatia B a incercarii de tip I (punctele 3.1.3 si 3.2.3).

Pentru vehicule NOVC:

Pentru vehiculele NOVC cu comutator al regimului de functionare,
acumularea de kilometri ar trebui realizatd in regimul setat automat
dupa rasucirea cheii de contact (regimul normal).

Emisiile de poluanti vor fi masurate 1n aceleasi conditii ca la Incercarea
de tip L.

incercarea de tip V, specificatii ale procedurii de incercare a dura-
bilitatii

Specificatiile celor trei proceduri de incercare a durabilitatii stabilite la
articolul 23 alineatul (3) din Regulamentul (UE) nr. 168/2013 sunt
urmatoarele:

Incercarea propriu-zisa a durabilitdtii cu acumularea completd a
kilometrilor:

Procedura de incercare a durabilititii cu acumulare completa de
kilometri cu scopul de a imbatrani vehiculele de incercare este in confor-
mitate cu articolul 23 alineatul (3) litera (a) din Regulamentul (UE)
nr. 168/2013. Acumularea completa a kilometrilor inseamna parcurgerea
in intregime a distantei desemnate pentru incercare, precizate in partea A
a anexei VII la Regulamentul (UE) nr. 168/2013, prin repetarea mane-
vrelor de conducere prezentate in apendicele 1 sau, dupa caz, in apen-
dicele 2.

Producitorul furnizeazd dovezi referitoare la faptul ca limitele de emisii
in cadrul ciclului aplicabil de Incercare de tip I a emisiilor, realizat in
laborator, in conformitate cu partea A sau B a anexei VI la
Regulamentul (UE) nr. 168/2013, pentru vehiculele de incercare
supuse procesului de imbatranire, nu sunt depdsite la Inceperea
acumuldrii de kilometri, in timpul etapei de acumulare si dupd fina-
lizarea acumuldrii complete a kilometrilor.

Cu ocazia etapei de acumulare integrala a distantei, se efectueaza
incercari multiple de tip I privind emisiile, la o frecventd si de un
numar ori determinate de producator si aprobate de serviciul tehnic si
de autoritatea de omologare. Rezultatele incercarilor de tip I ale emisiilor
trebuie sa fie de o relevanta statistica suficientd pentru a identifica
tendintele de deteriorare, fiind reprezentative pentru tipul de vehicul in
privinta performantei ecologice in starea de punere in vanzare pe piata (a
se vedea Figura 5-1).
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Figura 5-1

Incercarea de tip V — procedura incercarii durabilititii cu acumularea integrala a
distantei
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3.2. Incercare propriu-zisa a durabilititii vehiculului cu parcurgerea partiali a

distantei

Procedura de incercare a durabilitatii vehiculelor de categoria L prin
acumularea partiala a kilometrilor va respecta articolul 23(3)(b) al Regu-
lamentului (UE) nr. 168/2013. Acumularea partiald a kilometrilor
inseamna parcurgerea a cel putin 50 % din distanta de incercare speci-
ficatd in partea A a anexei VII la Regulamentul (UE) nr. 168/2013,
respectand criteriile de oprire prezentate la punctul 3.2.3.

3.2.1. Producitorul furnizeaza dovezi referitoare la faptul ca valorile limita ale
emisiilor in cadrul ciclului aplicabil de incercare de tip I a emisiilor,
realizat in laborator, in conformitate cu partea A a anexei VI la
Regulamentul (UE) nr. 168/2013, pentru vehiculele de incercare uzate,
nu sunt depdsite la inceperea acumularii de kilometri, in timpul etapei de
acumulare si dupa acumularea partiala.

Cu ocazia etapei de acumulare partiala a distantei, se efectueaza incercari
multiple de tip I ale emisiilor, la o frecventd si de un numar de ori
determinate de producdtor. Rezultatele incercdrilor de tip I privind
emisiile au o relevanta statistica suficienta pentru a identifica tendintele
de deteriorare, care sunt reprezentative pentru tipul de vehicul introdus
pe piatd in privinta performantei de mediu (a se vedea figura 5-2),

Figura 5-2

Incercarea de tip V — procedura accelerati a incercirii durabilitatii cu acumularea
partiala a distantei
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3.2.3.

3.23.1.

323.2.

3.23.3.

3.2.4.

324.1.

3.2.42.

3.243.

3.2.44.

Criteriile de oprire pentru procedura de incercare a durabilitatii cu
acumulare partiald a kilometrilor

Acumularea partiala a kilometrilor poate fi oprita odatd cu indeplinirea
urmatoarelor criterii:

dacd s-a acumulat un minim de 50 % din distanta aplicabild de incercare
precizata in partea A a anexei VII la Regulamentul (UE) nr. 168/2013 si

daca toate rezultatele incercarilor de tip I ale emisiilor se situeaza sub
valorile limitd ale emisiilor precizate in partea A a anexei VI la
Regulamentul (EU) nr. 168/2013, in orice moment al etapei de
acumulare partiald a kilometrilor sau

daca producatorul nu poate dovedi faptul ca criteriile de oprire de la
punctele 3.2.3.1 si 3.2.3.2 au fost indeplinite, atunci acumularea va
continua pana cand se indeplinesc acele criterii sau pana la acumularea
completd a kilometrilor, prezentata in partea A a anexei VII la
Regulamentul (UE) nr. 168/2013.

Prelucrarea si raportarea datelor pentru procedura de incercare a durabi-
litaii cu acumulare partiald a kilometrilor

Producitorul va folosi media aritmetica a rezultatelor incercérilor de tip I
ale emisiilor la fiecare interval de incercare, cu un minim de doua
incercdri ale emisiilor la fiecare interval de incercare. Fiecare medie
aritmeticd a rezultatelor incercarilor de tip I ale emisiilor trebuie repre-
zentatd grafic pentru THC, CO, NOx si, dupa caz, pentru NMHC si PM,
constituenti ai emisiilor, fata de distanta parcursd pentru acumulare,
rotunjitd la cel mai apropiat kilometru.

Cea mai potrivita linie liniara (linia tendintei: y = ax + b) va fi integrata
si trasatd peste toate aceste puncte de date, pe baza metodei celor mai
mici patrate. Cea mai potrivita linie dreapta a tendintelor va fi extra-
polatd peste totalul kilometrilor de durabilitate, precizati in partea A a
anexei VII la Regulamentul (UE) nr. 168/2013. La cererea produca-
torului, linia tendintelor poate incepe de la punctul de 20 % din kilo-
metrii de durabilitate precizati in partea A a anexei VII la
Regulamentul (UE) nr. 168/2013, cu scopul de a lua in calcul posibilele
efecte de rodare ale dispozitivelor de control al poluarii.

Pentru trasarea fiecarei linii de tendinte, se folosesc minimum patru
puncte de date ale mediilor aritmetice calculate, primul fiind exact la
sau Tnainte de punctul de 20 % din kilometrii de durabilitate precizati in
partea A a anexei VII la Regulamentul (UE) nr. 168/2013, iar ultimul
fiind la capdtul acumularii de kilometri; intre cele doud puncte, initial si
final, ale distantelor pe care se efectueazd masuratorile din incercarea de
tip I trebuie sa mai existe cel putin doud puncte de prelevare a datelor.

Limitele de emisii aplicabile si stipulate in partea A a anexei VI la
Regulamentul (UE) nr. 168/2013 trebuie reprezentate grafic pentru
fiecare constituent de emisii prezentat la punctele 3.2.4.2 si 3.2.4.3.
Linia de tendinte reprezentatd grafic nu poate depasi aceste limite de
emisii, la niciun punct de date reprezentand kilometrii acumulati. Repre-
zentarea graficd a constituentilor de emisii THC, CO, NOx si, dupa caz,
NMHC si PM, fiecare in parte, fata de distanta acumulata, va fi addugata
la raportul incercarii. Lista cuprinzand toate rezultatele incercarilor de tip
I ale emisiilor, folosita pentru determinarea celei mai potrivite linii
drepte de tendinte, trebuie pusa la dispozitia serviciului tehnic, la cerere.
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Figura A5-3

Exemplu teoretic: Reprezentarea grafica a rezultatelor incercarii de tip I privind emisiile totale de
hidrocarburi (THC), reprezentarea grafica a limitei THC obtinuta la incercarea de tip I Euro 4
(170 mg/km) si cea mai potrivita linie dreapta a tendintelor prezentate de o motocicletdi Euro 4 (L3e
€U Vyax > 130 km/h), toate acestea in raport cu kilometrii acumulati
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3.2.4.5. Raportul incercdrii trebuie sd contind parametrii a, x si b ai celei mai
potrivite linii drepte de tendinte, precum si valoarea calculatd a
poluantilor de la capatul kilometrilor acumulati, potrivit categoriei de
vehicule in cauza. Graficul tuturor constituentilor de emisii trebuie
prezentat in raportul incercirii. In raportul incercarii trebuie, de
asemenea, mentionat care dintre masuratori au fost efectuate sau
observate de catre serviciul tehnic si care de catre producator.

3.3. Procedura matematica de durabilitate

Vehiculele de categoria L care utilizeaza procedura matematicd de dura-
bilitate respectd cerintele de la articolul 23 punctul 3 litera (c) din
Regulamentul (UE) nr. 168/2013.

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

3.4. Cicluri de acumulare a kilometrilor pentru durabilitate

Se efectueaza unul dintre urmatoarele doud cicluri de incercare pentru
acumularea de kilometri, cu scopul de a imbatrani vehiculele de
incercare, pana cand distanta de incercare desemnata si stabilitd in partea
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3.4.1.

3.43.

3.5.

3.5.1.2.

3.5.1.3.

A a anexei VII la Regulamentul (UE) nr. 168/2013 se parcurge in
intregime, conform procedurii de Incercare cu acumularea completa a
kilometrilor, prezentatd la punctul 3.1., ori se parcurge partial, conform
procedurii de incercare cu acumularea partiala a kilometrilor, prezentata
la punctul 3.2.:

Ciclul standard de conducere pe drum (SRC-LeCV) pentru vehicule de
categoria L

Ciclul standard de conducere pe drum (SRC-LeCV), adaptat in mod
special vehiculelor de categoria L, este ciclul de principiu al incercarii
de tip V a durabilitatii, compus din patru cicluri de acumulare a kilome-
trilor pentru 1incercarea durabilitatii. Unul dintre aceste cicluri de
acumulare a kilometrilor pentru durabilitate va fi folosit pentru ca vehi-
culele de incercare sa acumuleze kilometri parcursi conform detaliilor
tehnice precizate in apendicele 1.

Ciclul de acumulare a kilometrajului aprobat de Agentia pentru protectia
mediului a SUA (EPA)

La alegerea producatorului, ciclul aprobat al incercarii de durabilitate cu
acumularea kilometrajului (AMA — approved mileage accumulation)
poate fi realizat ca alternativd la ciclul de acumulare de tipul V.
Ciclul de durabilitate AMA se efectueaza in conformitate cu detaliile
tehnice prevazute in apendicele 2.

Ciclul de durabilitate AMA este eliminat treptat pentru vehiculele din
clasa III prevazute in tabelul AP2-1 din apendicele 2, insd poate fi
folosit in continuare, pe o perioada tranzitorie, pand la 31 decembrie
2024.

Incercarea de tip V de verificare a durabilitatii folosind dispozitive ,,de
aur” pentru controlul poluarii

Dispozitivele de control al poluarii pot fi indepartate de pe vehiculele de
incercare dupa:

acumularea completa a kilometrilor, conform procedurii de incercare de
la punctul 3.1. sau

acumularea partiala a kilometrilor, conform procedurii de incercare de la
punctul 3.2.

La alegerea producatorului, dispozitivele ,,de aur” pentru controlul
poludrii pot fi utilizate Tn mod repetat la verificarea performantei de
durabilitate si la incercarile demonstrative pentru omologare, pe tipuri
de vehicule identice in privinta performantei de mediu, montand aceste
dispozitive pe vehicule prototip reprezentative pentru familia de
propulsii stabilitd n anexa XI, ulterior in cursul dezvoltarii vehiculelor.

Dispozitivele ,,de aur” pentru controlul poludrii trebuie marcate in mod
permanent, iar numarul marcajului, rezultatele aferente obtinute din
incercdrile de tip I si specificatiile sunt puse la dispozitia autoritatii de
omologare la cerere.

in plus, producatorul va marca si va depozita dispozitive noi, neuzate de
control al poludrii avand aceleasi specificatii ca si cele ale dispozitivelor
,»de aur” pentru controlul poludrii si, in eventualitatea unei solicitari
conforme punctului 3.5.5, va pune si aceste dispozitive la dispozitia
autoritatii de omologare, ca referinta.

Autoritatea de omologare si serviciul tehnic trebuie sd aiba acces atat la
dispozitivele ,,de aur” pentru controlul poluarii, cat si la dispozitivele
,,n0i, neuzate” de control al poluarii, in orice moment in timpul sau dupa
procesul de omologare de tip privind performanta de mediu. Autoritatea
de omologare sau serviciul tehnic poate solicita incercari de verificare
din partea producatorului sau poate asista la aceste incercari sau poate
cere incercarea nedistructivd a dispozitivelor ,,noi, neuzate” si ,,de aur”
pentru controlul poludrii de cétre un laborator de incercare independent.
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3.6.

3.6.1.

3.6.2.

3.7.

Incercarea pe standul de incercare privind durabilitatea

Ca solutie alternativa la punctul 3.1. sau 3.2., producatorul poate cere sa
utilizeze procedura de incercare de durabilitate pe stand stabilita in
apendicele 3. Incercarea pe standul de incerciri privind durabilitatea,
astfel cum este prevazuta in apendicele 3, determind emisiile unui
vehicul uzat prin imbatranirea catalizatorului vehiculului printr-un ciclu
standard de incercare pe stand (SBC — standard bench cycle) pentru
obtinerea aceluiasi nivel de deteriorare suferit de un catalizator ca
urmare a dezactivarii termice pe distanta de incercare atribuitd
prevazuta in partea A din anexa VII la Regulamentul (UE) nr. 168/2013.

Rezultatele privind emisiile unui vehicul care a parcurs o distanta mai
mare de 100 km dupd prima sa pornire de la iesirea din linia de
productie si ai carui factori de deteriorare sunt determinati utilizand
procedura prevazuta in apendicele 3 nu depasesc limitele de emisii ale
ciclului de incercare de tipul I pentru masurarea emisiilor in laborator,
astfel cum este prevazut in partea A din anexa VI la Regulamentul (UE)
nr. 168/2013. Rezultatele emisiilor unui vehicul, care a parcurs o
distantd mai mare de 100 km dupd prima sa pornire de la iesirea din
linia de productie, factorii de deteriorare determinati utilizand procedura
prevazutd in apendicele 3 la prezenta anexa, totalul emisiilor (calculate
cu ajutorul ecuatiilor multiplicative sau aditive) si limita de emisie
stabilita in anexa VI la Regulamentul (UE) nr. 168/2013 se adauga la
raportul de incercare.

La cererea producitorului, poate fi calculat si utilizat pentru procedura
prevazuta la punctele 3.1 si 3.2 un factor de deteriorare aditiv al
emisiilor (D.E.F.). Factorul de deteriorare se calculeaza pentru poluant
dupd cum urmeaza:

D. E. F= M12 - M11
unde:

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

Mi, = emisiile masice ale poluantului i in g/kg dupd incercarea de tipul
1 asupra unui vehicul imbatranit in conformitate cu procedura
prevazuta la punctul 3.1. sau 3.2.
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Apendicele 1

Ciclul standard de conducere pe drum pentru vehicule de categoria L

1.1.

1.2.

1.3.

2.2.

2.2.1.

2.2.2.

2.23.

(SRC-LeCYV)
Introducere

Introducere Ciclul standard de conducere pe drum pentru vehicule de
categoria L (SRC-LeCV) este un ciclu reprezentativ de acumulare de
kilometri cu scopul de a uza vehiculele de categoria L si, in special,
dispozitivele acestora de control al poluarii, intr-un mod definit,
repetabil si reprezentativ. Vehiculele de incercare pot fi supuse
ciclului SRC-LeCV pe drum, pe o pistd de incercare sau pe un
stand cu rulouri pentru acumulare de kilometri.

Ciclul SRC-LeCV este format din cinci ture sau o cursd de 6 km.
Lungimea turei poate fi ajustata pentru a corespunde lungimii pistei de
incercare sau drumului de incercare pe care se acumuleaza kilometrii.
SRC-LeCV va include patru profiluri diferite ale vitezei vehiculului.

Producitorul poate cere permisiunea pentru a efectua, ca o alternativa,
ciclul urmator cu un numar mai mare, cu aprobarea autorititii de
omologare, daca se considera ca acest ciclu reprezinta mai bine
utilizarea reala a vehiculului.

Cerinte pentru ciclul de incercare SRC-LeCV

Daca SRC-LeCV se realizeaza pe un stand cu rulouri pentru acumulare
de kilometri:

pe standul cu rulouri se instaleaza sisteme echivalente cu cele folosite
la incercarea de laborator de tip I privind emisiile precizata in anexa Il
la Regulamentul (UE) nr. 168/2103, simuladnd aceeasi inertie si
rezistenta la inaintare. Echipamentul de analizd a emisiilor nu este
necesar la acumularea kilometrilor. Aceleagi inertii, setari de volant
si proceduri de etalonare se folosesc si in cazul dinamometrului
mentionat in anexa II la Regulamentul (UE) nr. 168/2013, folosit la
acumularea kilometrilor pe vehiculele de incercare;

vehiculele de incercare pot fi transferate pe un alt stand cu rulouri
pentru a efectua incercarea de tip I privind emisiile. Acest dina-
mometru va permite efectuarea ciclului SRC-LeCV;,

standul cu rulouri este configurat astfel incat sd prezinte o indicatie
dupd fiecare sfert al cursei de 6 km, semnalizdnd conducétorului de
incercare sau conducatorului-robot ca acesta poate trece la urmatorul
set de actiuni;

pentru etapele la ralanti, trebuie prevazut un indicator de timp fin
secunde;

distanta parcursd se calculeaza din numarul de rotatii si circumferinta
ruloului.

Daca SRC-LeCV nu se realizeaza pe un stand cu rulouri de acumulare
kilometri:

pista sau drumul de incercare este la alegerea producatorului, conform
aprobarii autoritatii de omologare;

pista sau drumul selectat trebuie sa fie de o forma care s nu impiedice
in mod semnificativ executarea corectd a instructiunilor incercarii;

ruta folositd formeaza o bucla pentru a permite executarea continua;
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2.2.4.

2.2.5.

2.2.6.

2.2.7.

2.3.

2.4.

2.5.

se permit lungimile de pista care sunt egale cu multiplii, cu jumatatea
sau cu sfertul acestei lungimi. Lungimea turei poate fi ajustatd pentru a
corespunde lungimii pistei sau drumului pe care se acumuleazi
kilometrii;

se vor marca patru puncte sau se vor identifica patru repere pe pistd
sau pe drum, egale cu sferturile de interval ale turei;

distanta acumulatd va fi calculata din numarul ciclurilor necesare
pentru a parcurge distanta de incercare. Acest calcul va tine cont de
lungimea drumului sau a pistei si de lungimea turei alese. in mod
alternativ, se poate utiliza si 0o metoda electronicd pentru masurarea
exactd a distantei reale parcurse. Contorul de parcurs al vehiculului nu
se utilizeaza.

Exemple de configuratii ale pistei de incercare:

Figura Apl-1

Grafic simplificat prezentind posibilele configuratii ale pistei de incercare
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Distanta totald parcursa va fi kilometrajul de durabilitate aplicabil,
stabilit in partea A a anexei VII la Regulamentul (UE) nr. 168/2013,
plus un subciclu complet SRC-LeCV (30 km).

in timpul ciclului nu se permit opriri. Orice opriri cu scopul de a
realiza incercari de tip I privind emisiile, intretineri, perioade de
impregnare, realimentiri etc. trebuie efectuate la finalul unui subciclu
complet SRC-LeCV, de exemplu la punctul culminant al pasului 47
din tabelul Apl-4. Dacd vehiculul se deplaseaza singur la locul
incercarii, se folosesc doar accelerari si decelerari moderate, iar
vehiculul nu este condus la vitezd maxima.

Cele patru cicluri se selecteazd pe baza vitezei maxime proiectate a
vehiculului de categoria L si pe baza cilindreei sau, in cazul unor
propulsii pur electrice sau hibride, pe baza vitezei maxime proiectate
a vehiculului si pe baza puterii nete.
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2.6.2.

2.6.3.

2.7.
2.7.1.

Clasificarea vehiculului pentru incercarea de tipul V

in scopul acumularii distantei in ciclul SRC-LeCV, categoriile de
vehicule L sunt grupate conform tabelului Apl-1.

Tabelul Apl-1

Grupuri de categorii de vehicule L pentru ciclul SRC-LeCV

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

Aplicarea criteriilor de clasificare a vehiculelor in tabelul Apl-1 se
efectueaza prin utilizarea urmatoarei ierarhii a criteriilor de clasificare:

(1) viteza maxima prin constructie a vehiculului (km/h);

(2) puterea neta sau nominala continud maxima (kW).

In cazul in care

(a) capacitatea de accelerare a vehiculului din categoria L nu este
suficientd pentru a realiza fazele de accelerare in distantele
prevazute; sau

(b) viteza maxima a vehiculului prescrisa pentru ciclurile individuale
nu poate fi atinsd din cauza lipsei de putere de propulsie; sau

(c) viteza maxima prin constructie a vehiculului este limitatd la o
viteza a vehiculului inferioard vitezei vehiculului prescrise pentru
incercarea SRC-LeCV,

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

SRC-LeCV - instructiuni generale pentru conducere

Instructiuni pentru mersul la ralanti
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2.7.1.1.

2.7.1.2.

2.7.2.

2.7.2.1.

2.7.2.1.1.

2.7.2.1.2.

2.7.2.2.

2.7.3.

2.7.3.1.

2.7.3.2.

2.7.3.3.

2.7.3.4.

Daca nu s-a oprit deja, vehiculul se decelereaza pana la oprirea
completd, iar cutia de viteze se pune in punctul mort. Pedala de acce-
leratie se elibereazi complet, contactul rimanand pornit. In cazul in
care un vehicul este echipat cu un sistem stop-start sau, daca in cazul
unui vehicul hibrid electric motorul cu ardere se opreste la stationarea
vehiculului, atunci se asigurd continuarea functionarii motorului cu
aprindere la ralanti.

Vehiculul nu poate fi pregatit pentru urmatoarele actiuni care ar urma
in cadrul ciclului de incercare pana cand nu s-a scurs timpul necesar in
mers la ralanti.

Instructiuni pentru accelerare:

se accelereaza pana la viteza tintd a vehiculului, folosind metodologiile
de subactiune de mai jos:

accelerare normald medie cu sarcind partiala pana ce clapeta de acce-
leratie este deschisd aproximativ pand la jumatate.

accelerare puternica cu sarcina partiala pana la deschiderea completa a
clapetei de acceleratie.

dacd accelerarea moderatd nu mai poate asigura o crestere perceptibild
a vitezei reale a vehiculului pentru a atinge viteza tinta a vehiculului,
se foloseste accelerarea puternicd, ajungand pana la actionarea
completd a clapetei de acceleratie.

Instructiuni pentru decelerare:

se decelereaza fie de la actiunea anterioara, fie de la viteza maxima a
vehiculului atinsd la actiunea anterioara, cea mai joasd dintre acestea
doua.

dacd actiunea urmatoare impune o viteza tintd a vehiculului de 0 km/h,
atunci vehiculul trebuie oprit inainte de continuarea procedurii.

decelerare moderata: clapeta de acceleratie se lasa libera in mod
normal; franele, treptele de vitezd si ambreiajul pot fi folosite in
functie de necesitati.

decelerare cu folosirea unei trepte de viteza: eliberarea completd a
clapetei de acceleratie, ambreiajul cuplat si vehiculul aflat intr-o
treaptd de vitezd, fara actionarea comenzilor cu piciorul/cu mana,
fara a frana. Daca viteza tintd este 0 km/h (ralanti) si dacd viteza
reald a vehiculului este < 5 km/h, ambreiajul se poate decupla, schim-
batorul cutiei de viteze se poate pune in punctul mort si se pot folosi
franele pentru a preveni calarea motorului si oprirea completa a vehi-
culului. La decelerarea cu folosirea franei de motor, nu se permite
schimbarea intr-o treapta superioara. Conducitorul poate schimba
intr-o treaptd inferioard pentru a spori efectul frdnei de motor. in
timpul schimbarilor de vitezd, trebuie procedat cu atentie maxima
pentru a asigura schimbarea prompta a vitezei, cu timp minim (adica
< 2 secunde) de rulare liberda cu schimbatorul de viteze in pozitie
neutrd si de utilizare a ambreiajului in faza de ambreiere si de
patinare. Producdtorul vehiculului poate solicita sa prelungeasca
aceasta perioadd cu acordul autorititii de omologare, in cazul in care
este absolut necesar.
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2.7.3.5.

2.7.4.

2.7.4.1.

2.7.4.2.

2.75.

2.7.6.

2.7.7.

2.8.

2.8.1.

2.8.2.

2.8.3.

decelerare fara folosirea niciunei trepte de viteza: decelerarea se incepe
prin decuplarea ambreiajului (separarea propulsorului de roti) fara
folosirea franelor, pana la atingerea vitezei {intd a vehiculului.

Instructiuni privind viteza de croaziera:

dacd actiunea urmatoare este functionarea la vitezd de croaziera,
vehiculul poate fi accelerat pentru a atinge viteza finta.

pedala de acceleratie continua si fie actionatd atat cat este necesar
pentru a atinge si pentru a raméane la viteza tintd de croazierd a
vehiculului.

Instructiunile de conducere trebuie respectate in intregime. Se permite
mersul suplimentar la ralanti, accelerarea peste si decelerarea sub
viteza tinta a vehiculului, cu scopul de a executa actiunile in intregime.

Schimbarea treptelor de viteza ar trebui efectuatd in conformitate cu
orientirile previzute la punctul 4.5.5 din anexa II. In mod alternativ, se
pot utiliza orientari furnizate consumatorului de catre producator, cu
conditia aprobarii de catre autoritatea de omologare.

in cazul in care vehiculul nu poate atinge vitezele tintd stipulate pentru
ciclul SRC-LeCV aplicabil, acesta trebuie rulat cu admisia complet
deschisa si cu alte optiuni disponibile pentru a atinge viteza maxima
proiectata.

Pasii Incercarii prin ciclul SRC-LeCV

incercarea SRC-LeCV va cuprinde urmitorii pasi:

se obtine viteza maxima proiectatd a vehiculului si fie cilindreea, fie
puterea neta, dupa caz,

SRC-LeCV aplicabil se selecteaza din Tabelul Apl-1, iar vitezele tinta
cerute pentru vehicul si instructiunile detaliate pentru conducere se
extrag din Tabelul Apl-3.

Coloana ,,se decelereaza cu” indica viteza delta a vehiculului care
urmeaza a fi scazuta fie din viteza {inta atinsa anterior, fie din viteza
maximd proiectatd a vehiculului, ludndu-se 1n calcul cea mai mica
dintre aceste doua valori.

Exemplu tura 1:

Vehiculul nr. 1: Motoretd Lle-B de viteza micd, cu viteza maxima
proiectata de 25 km/h, supusa ciclului SRC-LeCV nr. 1
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Vehiculul nr. 2: Motoreta Lle-B de vitezd mare, cu viteza maxima
proiectatd de 45 km/h, supusa ciclului SRC-LeCV nr. 1

Tabelul Apl-2

Exemplu: motoreti Lle-B de vitezi micd si motoreti Lle-B de vitezi mare, vitezele reale/tinti ale

vehiculelor
Pana la / la Cu Vehiculul nr. 1 | Vehiculul nr. 2
§ 3 ) Timp (vite;a ;inté‘ a (vitega delta' (Viteza}efecti\}/é (Viteza'efecti\'/é
Turd Subtura Actiune (sec) VehIC}llulljl a vehlf:ululul a vehl'cululul a vehl'cululul
exprimata exprimatd exprimatd exprimatd
in km/h) in km/h) in km/h) in km/h)
1 Primul sfert
Oprire si ralanti 10
Accelerare 35 25 35
Croaziera 35 25 35
IAl doilea sfert
Decelerare 15 10 20
Accelerare 35 25 35
Croaziera 35 25 35
Al treilea sfert
Decelerare 15 10 20
Accelerare 45 25 45
Croaziera 45 25 45
Al patrulea
sfert
Decelerare 20 5 25
Accelerare 45 25 45
Croaziera 45 25 45
2.8.4. Se intocmeste un tabel cu vitezele tintd ale vehiculelor, indicand

vitezele {intd nominale ale vehiculelor stabilite in tabelele Apl-3 si
Apl-4 si vitezele tintd realizabile de vehicule, intr-un format ales de
producator si aprobat de autoritatea de omologare.

2.8.5. In conformitate cu punctul 2.2.5., se vor marca sau se vor identifica
sferturile lungimii turei pe pista sau drumul de incercare sau se va
folosi un sistem care sa indice distanta parcursd pe dinamometrul de
sasiu.
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2.8.6. Dupd parcurgerea fiecdrei subture, se executd actiunile necesare,
enumerate in tabelele Apl-3 si Apl-4, in ordine si in conformitate
cu punctul 2.7. privind instructiunile generale de conducere pentru a
atinge urmatoarea {intd de viteza sau pentru a o mentine.

2.8.7. Viteza maxima atinsd de vehicul poate fi diferitd de viteza maxima
proiectatd a vehiculului, in functie de tip de accelerare cerut si de
conditiile pe pista. Prin urmare, in timpul incercarii, vitezele maxime
reale atinse de vehicul trebuie monitorizate pentru a vedea daca
vitezele tintd ale vehiculului sunt atinse in mod adecvat. Trebuie
acordatd o atentie deosebita vitezelor de varf si vitezelor de
croaziera atinse de vehicule si aflate in apropierea vitezei maxime
proiectate, precum si diferentelor ulterioare in vitezele vehiculelor
datorate decelerdrii.

2.8.8. Atunci cand la efectuarea mai multor subcicluri se observa devieri
semnificative si consistente, vitezele tintd ale vehiculelor trebuie
ajustate in tabelul de la punctul 2.8.4. Ajustarea trebuie realizata
doar la inceperea unui subciclu, si nu in timp real.

2.9. Descrierea detaliata a ciclului de incercare SRC-LeCV

2.9.1. Prezentarea grafica in ansamblu a ciclului SRC-LeCV

Figura Apl-2

SRC-LeCV, exemplu: Caracteristicile acumulirii distantei pentru toate cele patru cicluri
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29.2.

Instructiuni detaliate pentru ciclul SRC-LeCV
Tabelul Apl-3

Actiuni si subactiuni pentru fiecare ciclu si subciclu, in turele 1, 2 si 3

Ciclu: 1 2 3 4
] ] < <
: S R N
bt g ;?, 3 < < < <
g | 2 z E |z 3 E E
e & < & c | €S| |3|£|8|&|3
1 Pri-
mul (km/h)
1/4
Oprire si ralanti 10
Accelerare Dur 35 50 55 90
Croaziera 35 50 55 90
Al
doil-
ea
1/4
Decelerare Moderat 15 15 15 15
Accelerare Moderat 35 50 55 90
Croaziera 35 50 55 90
Al
treil-
ea
1/4
Decelerare Moderat 15 15 15 15
Accelerare Moderat 45 60 75 100
Croaziera 45 60 75 100
Al
patr-
ulea
1/4
Decelerare Moderat 20 10 15 20
Accelerare Moderat 45 60 75 100
Croaziera 45 60 75 100
2 Pri-
mul
12
Decelerare Rulare libera 0 0 0 0
Oprire si ralanti 10
Accelerare Dur 50 100 100 130
Decelerare Rulare libera 10 20 10 15
Accelerare optionala Dur 40 80 90 115
Croaziera 40 80 90 115
Al
doil-
ea
12
Decelerare Moderat 15 20 25 35
Accelerare Moderat 50 75 80 105
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Ciclu: 1 3 4
< < < <
: = I N N
£ 2 £ 2| = = = =
) 2 2 5 =Y s ) S S
= o = o g =] =] = =]
£z 2 2 |E|E|s|E|c|E|e|E]|e
Croaziera 50 75 80 105
3 Pri-
mul
12
Decelerare Moderat 25 15 15 25
Accelerare Moderat 50 90 95 120
Croaziera 50 90 95 120
Al
doil-
ea
12
Decelerare Moderat 25 10 30 40
Accelerare Moderat 45 70 90 115
Croaziera 45 70 90 115
Tabelul Apl-4
Actiuni si subactiuni pentru fiecare ciclu si subciclu, in turele 4 si 5
Ciclu: 1 4
] ] < <
: = R
g | 2 £ 2 gz e 5 z
e & 2 & c | €S| |3|&£|8|&|3
4 Pri-
mul (km/h)
12
Decelerare Moderat 20 20 25 35
Accelerare Moderat 45 70 90 115
Decelerare Rulare libera 20 15 15 15
Accelerare optionala Moderat 35 55 75 100
Croaziera 35 55 75 100
Al
doil-
ea
12
Decelerare Moderat 10 10 10 20
Accelerare Moderat 45 65 80 105
Croazierda 45 65 80 105
5 Pri- (km/
mul h)
1/4
Decelerare Rulare libera 0 0 0 0
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Ciclu: 1 2 3 4
< < < <
: S I N R A
g 2 & 2| = = = =
5] g g_ § g« >g »S )g )g
2|z 2 O |E|E|e|E|c|E|a|E]s
Oprire si ralanti 45
Accelerare Dur 30 55 70 90
Croaziera 30 55 70 90
Al
doil-
ea
1/4
Decelerare Moderat 15 15 20 25
Accelerare Moderat 30 55 70 90
Croaziera 30 55 70 90
Al
treil-
ea
1/4
Decelerare Moderat 20 25 20 25
Accelerare Moderat 20 45 65 80
Croazierda 20 45 65 80
Al
patr-
ulea
1/4
Decelerare Moderat 10 15 15 15
Accelerare Moderat 20 45 65 80
Croaziera 20 45 65 80
Decelerare Rulare libera 0 0 0 0

293 Proceduri de impregnare in ciclul SRC-LeCV

Procedura de impregnare SRC-LeCV cuprinde urmatorii pasi:

2.9.3.1. se completeazd un subciclu complet SRC-LeCV (de aproximativ
30 km);

2.9.3.2. daca se considera a fi necesar in scopul relevantei statistice, se poate
efectua o incercare de tip I privind emisiile;

2.9.3.3. se vor efectua toate lucrarile de intretinere necesare si vehiculul de
incercare poate fi realimentat cu combustibil;

2.9.3.4.  vehiculul de incercare va fi mentinut in regimul la ralanti, motorul cu
aprindere fiind pornit timp de minim o ord fard interferenta
utilizatorului;

2.9.3.5. sistemul de propulsie al vehiculului de incercare va fi oprit;

2.9.3.6. vehiculul de incercare trebuie racit si impregnat in conditii ambiante
timp de minim sase ore (sau patru ore cu un ventilator si ulei de
lubrifiere la temperaturda ambianta);
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2.9.3.7.

2.9.3.8.

2.9.3.9.

29.3.9.1.

2.9.3.9.2.

2.9.3.10.

vehiculul poate fi realimentat, iar acumularea de kilometri poate fi
reluatd conform cerintelor pentru tura 1, subtura 1 a subciclului
SRC-LeCV din tabelul Apl-3.

procedura de impregnare SRC-LeCV nu inlocuieste timpul normal de
impregnare din cadrul incercarii de tip I a emisiilor, prezentata in
anexa II. Procedura de impregnare SRC-LeCV poate fi coordonata
astfel incat sa se efectueze dupd fiecare interval de intretinere sau
dupa fiecare Incercare a emisiilor realizatd in laborator.

Procedura de impregnare a incercarii de tip V efectuatd in scopul
incercarii durabilitatii reale, cu acumularea completd a kilometrilor

in timpul etapei de acumulare completi a kilometrilor, prezentati la
punctul 3.1 din anexa VI, vehiculele de incercare sunt supuse unui
numdr minim de proceduri de impregnare, conform tabelului Apl-3
Aceste proceduri vor fi distribuite uniform de-a lungul kilometrilor
acumulati.

Numarul procedurilor de impregnare care pot fi efectuate in timpul
etapei de acumulare completd a kilometrilor se va determina
urmarind urmatorul tabel:

Tabelul Ap1-3

Numirul procedurilor de impregnare in functie de ciclul
SRC-LeCV din Tabelul Apl-1.

Numarul minim al procedurilor de

SRC-LeCV, ciclul nr. . A .. .
impregnare ale incercarii de tip

1 &2 3
3 4
4 6

Procedura de impregnare a incercdrii de tip V efectuatd in scopul
incercarii durabilitatii reale, cu acumularea partiald a kilometrilor

in timpul etapei de acumulare partiald a kilometrilor, prezentati la
punctul 3.2 din anexa VI, vehiculele de incercare sunt supuse la
patru proceduri de impregnare, conform punctului 3.1. Aceste
proceduri vor fi distribuite uniform de-a lungul kilometrilor acumulati.
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Apendicele 2

Ciclul de incercare a durabilititii la acumulare de kilometri (AMA),
conform aprobarii EPA din SUA

1. Introducere

1.1. Ciclul incercarii de durabilitate cu acumularea kilometrajului (AMA)
aprobat de Agentia pentru protectia mediului (EPA — Environmental
Protection Agency) a Statelor Unite ale Americii (SUA) este un ciclu
de acumulare de kilometri utilizat pentru a uza vehiculele de incercare si
dispozitivele acestora de control al poluarii, de o maniera repetabila, dar
mult mai pufin reprezentativd pentru flota si traficul UE decat ciclul
SRC-LeCV. Ciclul de durabilitate AMA este eliminat treptat pentru vehi-
culele din clasa III prevazute la tabelul Ap2-1 din prezentul apendice;
totusi, la cererea producatorului, acesta poate fi incd folosit pentru o
perioadd tranzitorie, pand la 31 decembrie 2024. Vehiculele de
incercare de categoria L pot fi supuse ciclului de incercare pe drum,
pe o pista de incercare sau pe un stand cu rulouri folosit pentru
acumularea de kilometri.

1.2. Ciclul de incercare AMA se completeaza prin repetarea subciclului AMA
de la punctul 2, pand la acumularea kilometrilor aplicabili pentru
incercarea durabilitatii, astfel cum este prevazut in partea A a anexei
VII la Regulamentul (UE) nr. 168/2013.

1.3. Ciclul de incercare AMA va fi compus din 11 subsubcicluri, fiecare
avand sase kilometri.

2. Cerinte privind ciclul de incercare AMA
2.1. in scopul acumulirii kilometrajului in ciclul de durabilitate AMA, vehi-
culele de categoria L sunt grupate in modul urmator:

Tabelul Ap2-1

Gruparea vehiculelor din categoria L in scopul incercarii de dura-
bilitate AMA

Clasa vehiculelor din Cilindreea motorului

categoria L (em?®) Vmax (Km/h)

1 < 150 Nu se aplica

I > 150 <130

111 > 150 > 130

2.2. Daca ciclul AMA se efectueazd pe un dinamometru de sasiu pentru
acumulare de kilometri, distanta parcursd se calculeaza din numarul de
rotatii si circumferinta ruloului.
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2.3. Un subciclu AMA se efectueaza astfel:
2.5.1 Figura Ap2-1

Parcursul de conducere pentru sub-subciclul AMA

1,1 —_—r

Oprire
Apoi accelerare pand la
viteza impusa

0,6 Decelerare pand la
30 kmj/h apoi accelerare
pand la viteza impusd

Decelerare pand la 2,1
30 km/h apoi accelerare
pand la viteza impusa

0si6,0 kilometri Plecare — Oprire
Apoi accelerare pand la

viteza impusd

5,3 Decelerare pand la
30 kmj/h apoi accelerare
pand la viteza impusa

47 ' Oprire .
Apoi accelerare pand la
viteza impusa

4,2 Decelerare pand la
30 km/h apoi accelerare
pand la viteza impusi

Decelerare pand la

30 km/h apoi acce-

lerare pand la viteza
impusd

3,1

3.5

Oprire

Apoi accelerare pani la
viteza impusa

Toate opririle sunt de 15 secunde

2.5.2. Ciclul AMA constand in 11 sub-subcicluri va fi rulat la urmatoarele
viteze in sub-subcicluri:

Tabelul Ap2-2

Viteza maximi a vehiculului in subciclul AMA

. . Vehicul clasa | Vehicul clasa
Sub-subciclul Vehicul clasa | Vehicul clasa I 1
nr. ! 1 Optiunea I Optiunea II
(km/h) (km/h) (km/h) (km/h)
1 65 65 65 65
2 45 45 65 45
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2.5.5.

2.5.10.

Sub-subciclul Vehimil clasa Vehic;;[l clasa Vehiflulll clasa Vehif:IL;lI clasa
e
3 65 65 55 65
4 65 65 45 65
5 55 55 55 55
6 4 45 55 45
7 55 55 70 55
5 0 70 55 70
9 55 55 46 55
10 0 9% 90 90
1 70 90 110 110

Producitorii pot selecta una dintre cele doud optiuni de vitezd pentru
ciclul dat in cazul vehiculelor din clasa III a categoriei L, urmand sa
realizeze intreaga procedurd pentru optiunea aleasa.

Pe parcursul primelor noua subsubcicluri AMA, vehiculul de incercare va
fi oprit de patru ori cu motorul in regim ralanti, de fiecare datd timp de
15 secunde.

Subciclul AMA va cuprinde cinci decelerdri in fiecare sub-subciclu, cu
scaderea vitezei ciclului la 30 km/h. Vehiculul de incercare se acce-
lereaza apoi din nou, treptat, pand la atingerea vitezei de ciclu prezentata
in tabelul Ap2-2.

Al 10-lea sub-subciclu se va efectua la o viteza constanta in conformitate cu
clasa vehiculului de categoria L, conform prezentarii din Tabelul Ap2-1.

Al 11-lea sub-subciclu incepe cu o accelerare maxima din punctul de
oprire pand la viteza turei. La jumatatea distantei de parcurs, se
actioneaza franele in mod normal, pana la oprirea completd a vehiculului
de 1incercare. Aceasta etapa este urmatd de o fazd de ralanti de 15
secunde si de o a doua accelerare maxima. Astfel se completeaza un
subciclu AMA.

Apoi se reincepe parcurgerea pasilor de la inceputul subciclului AMA.

La cererea producatorului si cu acordul autoritdtii de omologare, un tip
de vehicul de categoria L poate fi inclus intr-o clasd mai inalta, cu
conditia ca acesta sa corespunda sub toate aspectele procedurii acelei
clase mai inalte.

La cererea producatorului si cu acordul autoritatii de omologare, in cazul
in care vehiculul de categoria L nu poate atinge vitezele specificate
pentru ciclurile clasei de care apartine, tipul de vehicul de categoria L
va fi clasificat intr-o clasa inferioara. Daca vehiculul nu poate atinge
vitezele cerute pentru ciclurile acestei clase inferioare, atunci va atinge
viteza maxima posibild in timpul Incercdrii, actionand complet pedala de
acceleratie daca devine necesar pentru a atinge acea viteza.
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1.1.

1.2.

2.2.

2.3.

2.4.

Apendicele 3

incercarea de uzuri pe standul de durabilitate

Incercarea de uzuri pe standul de durabilitate

Vehiculul incercat in conformitate cu procedura prevazutd in prezentul
apendice a parcurs o distanta mai mare de 100 km acumulata dupa prima
sa pornire la iesirea din linia de productie.

Combustibilul folosit in timpul incercarii este cel specificat in apendicele 2
la anexa II.

Procedura pentru vehicule cu motor cu aprindere prin scanteie

. Se foloseste urmatoarea procedura de incercare de uzurd pe standul de

incercare in cazul vehiculelor cu motor cu aprindere prin scanteie,
inclusiv in cazul vehiculelor hibride care folosesc un catalizator ca
principal dispozitiv posttratare de control al emisiilor.

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

incercarea de durabilitate pe standul de incercare se efectueazi cu ajutorul
urmatorului ciclul standard de incercare pe stand (SBC) pe o durata
calculata cu ajutorul ecuatiei (BAT) a timpului de uzura pe stand. in
ecuatia BAT sunt necesare, ca intrari, datele privind functia
timp-temperaturd a catalizatorului, masurate in cursul ciclului standard de
drum (SRC-LeCV) descris in apendicele 1. Ca solutie alternativa, daca este
cazul, pot fi utilizate datele privind functia timp-temperatura a catalizatorului
masurate in cursul ciclului de durabilitate AMA, astfel cum este descris in
apendicele 2.

Ciclul standard de incercare pe stand (SBC). incercarea standard de durabi-
litate pe stand a catalizatorului se efectueazd conform SBC. SBC se
realizeazd pe perioada de timp calculatd prin ecuatia BAT. SBC este
descris in apendicele 4.

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

Temperatura catalizatorului se masoara 1n punctul cu cea mai ridicatd tempe-
raturd de pe catalizatorul cel mai fierbinte al vehiculului supus incercarii. Ca
solutie alternativa, temperatura poate fi masuratd in alt punct, cu conditia
reglarii acesteia astfel incat s reprezinte temperatura masurata in punctul cel
mai fierbinte, pe baza unui bun rationament tehnic.

Temperatura catalizatorului se masoard cu frecventa minima de un hertz (o
masurare pe secunda).

Rezultatele obtinute la masurarea temperaturii catalizatorului se introduc
intr-o histograma cu plaje de temperaturda de maximum 25 °C.

Timpul pentru incercarea de durabilitate pe stand. Timpul pentru incercarea
de durabilitate pe stand se calculeaza pe baza ecuatiei timpului de incercare
de durabilitate pe stand (BAT), dupa cum urmeaza:

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

timpul incercarii de durabilitate pe stand = A (te total)
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unde:

A = 1,1 Aceasta valoare serveste la ajustarea timpului de uzura
al catalizatorului pentru a {ine cont de deteriordrile cauzate
de alte surse decat uzura termica a catalizatorului.

R = reactivitatea termica a catalizatorului = 18 500.

th = Timpul (in ore) masurat pentru intervalul de temperaturd
prevazut in histograma de temperaturi ale catalizatorului
vehiculului, ajustat pe baza duratei de viata utila totale
[de exemplu, dacd histograma reprezintd 400 km, iar
durata de viata utild este, de exemplu, pentru Le3, echi-
valentd cu 20 000 km, in conformitate cu anexa VII la
Regulamentul (UE) nr. 168/2013, atunci toate intrarile de
timp din histograma se inmultesc cu 50 (20 000/400)].

Te total = Timpul echivalent (in ore) necesar pentru uzura cataliza-
torului la temperatura Tr pe standul de incercare privind
uzura catalizatorului, utilizdind ciclul de uzurd pentru
obtinerea aceluiasi nivel de deteriorare atins de catalizator
din cauza dezactivarii termice pe o distanta corespun-
zatoare duratei de viata utile specifice clasei de vehicule
din anexa VII la Regulamentul (UE) nr. 168/2013, de
exemplu, 20 000 km pentru Le3.

te pentru = Timpul echivalent (in ore) necesar pentru uzura cataliza-

un torului la temperatura Tr pe standul de incercare privind

interval uzura catalizatorului, utilizdnd ciclul de uzura pentru

de obtinerea aceluiasi nivel de deteriorare atins de catalizator

tempe- din cauza dezactivdrii termice la intervalul de temperaturd

raturd Tv pe o distan{d corespunzitoare duratei de viad utile
specifice clasei de vehicule din anexa VII Ila
Regulamentul (UE) nr. 168/2013, de exemplu,
20 000 km pentru Le3.

Tr = temperatura de referintd efectiva (in °K) a catalizatorului
pe standul de incercare al catalizatorului in timpul ciclului
incercarii de durabilitate pe stand. Temperatura efectiva
este temperatura constantd care ar provoca acelasi nivel
de uzura obtinut la diferitele temperaturi observate pe
perioada ciclului incercarii de durabilitate pe stand.

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

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

(a) masurarea datelor pentru functia timp-temperatura din sistemul cataliza-
torului pe standul de uzura a catalizatorului, conform SBC. Temperatura
catalizatorului se méasoard in punctul cu cea mai ridicatd temperaturd de
pe catalizatorul cel mai fierbinte din sistem. Ca solutie alternativa,
temperatura poate fi masuratda in alt punct, cu conditia ajustarii
acesteia astfel incat sa reprezinte temperatura masuratd in punctul cel
mai fierbinte.

Temperatura catalizatorului se masoara cu frecventa minima de un hertz
(o masurare pe secunda) pentru o perioada de cel putin 20 de minute de
incercare de durabilitate pe stand. Rezultatele obtinute la masurarea
temperaturii catalizatorului se introduc intr-o histograma cu plaje de
temperatura de maxim 10 °C;
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2.6.

2.7.

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

Standul pentru incercarea de durabilitate a catalizatorului. Standul pentru
incercarea de durabilitate a catalizatorului corespunde SBC si asigura
debitul de evacuare si nivelul de emisii corespunzitoare debitului gazelor
de evacuare ale motorului pentru care este conceput catalizatorul, gazelor de
evacuare componente, precum si temperaturii gazelor de evacuare in amonte
de catalizator.

Toate echipamentele si procedurile pentru incercarea de durabilitate pe stand
inregistreazd informatii adecvate (precum rapoartele A/F si timp-temperatura
masurate in catalizator) pentru a asigura atingerea efectiva a unui nivel de
uzurd suficient.

Incercarile necesare. Pentru calculul factorilor de deteriorare, trebuie
efectuate cel putin doud incercari de tip 1 inaintea incercarii de uzura pe
standul de durabilitate a echipamentelor pentru controlul emisiilor si cel
putin doud incercari de tip 1 dupd reinstalarea pe stand a echipamentelor
pentru controlul emisiilor uzate.

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

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

Mi,
D.E.F.=—=
Ml]
unde:
Mi; = emisiile masice ale poluantului i in g/kg dupa incercarea de tipul 1 a

vehiculului specificat la punctul 1.1 din prezentul apendice.

Mi, = emisiile masice ale poluantului i in g/kg dupa incercarea de tipul 1 a
unui vehicul uzat conform procedurii prevazute in prezenta anexa.

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

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

La cererea producatorului, poate fi utilizat un factor de deteriorare aditiv
pentru emisiile de gaze de evacuare; pentru fiecare gaz poluant, acesta se
calculeaza dupa cum urmeaza:

D.E. F. = Mlz - Mll
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2.2.

2.3.

Apendicele 4

Ciclul standard de incercare pe stand (SBC)

Introducere

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

Controlul temperaturii catalizatorului

. Temperatura catalizatorului se mésoard in patul catalizatorului in punctul cu

cea mai ridicata temperaturd al catalizatorului cel mai fierbinte. Ca solutie
alternativa, temperatura gazului de alimentare poate fi masuratd si trans-
formata in temperaturda a patului catalizatorului folosind o transformare
liniard calculata pe baza datelor de corelare colectate la standul de proiectare
si de durabilitate a catalizatorului, care urmeaza a fi utilizat in procesul de
uzura.

Se regleaza temperatura catalizatorului la functionare stoichiometrica (de la
1 pana la 40 de secunde pe ciclu) la o temperaturd de minim 800 °C (%
10 °C) prin selectarea turatiei, sarcinii si timpului de aprindere prin scanteie
adecvate ale motorului. Se regleaza temperatura maxima din catalizator pe
perioada ciclului la 890 °C (£ 10 °C) prin selectarea raportului A/C adecvat

in faza ,,imbogatitd” descrisa in tabelul de mai jos.

Daca se utilizeaza o temperaturd de control joasd diferitd de cea de 800 °C,
atunci temperatura de control ridicatd este cu 90 °C mai mare decat tempe-
ratura de control joasa.

Ciclul standard de incercare pe stand (SBC)

Timpul
(secunde)

Injectie de aer

Raportul aer/combustibil (A/C) secundar

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

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

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

56-60 | Stoichiometric cu aceeasi sarcina, timp de (3 % (= 0,1 %)
aprindere si turatie a motorului ca cele
utilizate in intervalul 1-40 secunde al ciclului
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3.2.

3.3.

Ciclul standard de incercare pe stand (SBC)

- 4
Stoichiometric
Controlul temperaturii catalizatorului la 800 °C
N r -— e — 1 -—3
z n |
E | I
g | I 1,
= | |
S I I
5 N im 1
5 Jmbogitit I
[24 I ' 1
| I
I |
| L
I T T 0
0 20 40 60
Timpul (secunde)
Raport Aer/Combustibil Acrsecundar

Echipamentul si procedurile privind standul pentru incercari de durabilitate

. Configuratia standului pentru incercdri de durabilitate. Standul pentru

incercari de durabilitate asigura debitul adecvat al gazelor de evacuare,
temperatura, raportul aer-combustibil, componentele gazelor de evacuare si
injectia secundara de aer la in catalizator.

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

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

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

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

Masurarea temperaturii. Temperatura catalizatorului se méasoara cu ajutorul
unui termocuplu amplasat in patul catalizatorului, la punctul cu temperatura
cea mai ridicatd de pe catalizatorul cel mai fierbinte. Ca o solutie alternativa,

Injectia de aer (%)
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3.4.

3.5.

3.6.

3.7.

3.8.

temperatura gazului de alimentare imediat in amonte de admisia cataliza-
torului poate fi masuratd si transformatd in temperaturd a patului cataliza-
torului folosind o transformare liniard calculata pe baza datelor de corelare
colectate la standul de proiectare si durabilitate a catalizatorului care
urmeaza a fi utilizat in procesul de uzurad. Temperatura catalizatorului se
inregistreaza digital cu frecventa de 1 hertz (o masurare pe secunda).

Masurarea raportului aer/combustibil. Se asigura toate conditiile pentru a
masura raportul aer/combustibil (A/C) cat mai aproape posibil de admisia
catalizatorului si de flansele de evacuare (prin utilizarea, de exemplu, a unui
senzor de oxigen cu domeniu de masurare larg). Informatiile furnizate de
senzorii respectivi se inregistreaza digital cu frecventa de 1 hertz (o
masurare pe secunda).

Egalizarea debitului de evacuare. Se iau masuri pentru a asigura trecerea
unei cantitafi corespunzatoare din fluxul de gaze de evacuare (masurat in
grame/secunda la functionare stoichiometrica, cu o toleranta de £ 5 grame/
secunda) prin fiecare sistem catalizator care este uzat pe stand.

Debitul corespunzator se determina pe baza debitului de evacuare inregistrat
in motorul vehiculului original la viteza si sarcind constante selectate pentru
incercarea de durabilitate pe stand specificata la punctul 3.6.

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

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

Cu injectia de aer activatd, se regleaza raportul A/C la pozitia ,,imbunatatit”
pentru a produce o temperaturd in patul catalizatorului de 890 °C (£ 10 °C).
O valoare A/F obisnuitd pentru aceasta etapa este lambda 0,94 (aproximativ
2 % CO).

Ciclul de uzura. Procedurile standard de incercare de durabilitate pe stand
folosesc ciclul standard de incercare pe stand (SBC). SBC se repeta pana la
obtinerea gradului de uzura calculat prin ecuatia timpului pentru incercarea
de durabilitate pe stand (BAT).

Asigurarea calitatii. Temperaturile si raporturile A/F de la punctele 3.3 si 3.4
se revizuiesc periodic (la cel mult 50 de ore) in timpul procesului de uzura.
Se efectueaza ajustarile necesare pentru a asigura respectarea intru totul a
SBC pe durata intregului proces de uzura.

Dupa finalizarea procesului de uzurd, datele pentru functia timp-temperatura
colectate la catalizator pe parcursul procesului de uzurd se introduc intr-o
histograma cu grupe de temperaturd care nu variaza cu mai mult de 10 °C.
Ecuatia BAT si temperatura de referinta efectiva calculatd pentru ciclul de
uzurd in conformitate cu punctul 2.4 din apendicele 3 la anexa VI se
utilizeaza pentru a stabili daca, intr-adevar, catalizatorul a atins gradul cores-
punzitor de uzurd termica. incercarea de durabilitate pe stand se extinde
dacd efectul termic al timpului de uzurd calculat nu este de cel putin 95 %
din uzura termica vizata.
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3.9.

4.1.

4.2.

43.

4.4.

4.5.

4.6.

Pornirea si oprirea. Se iau toate masurile pentru a garanta ca la pornire sau
oprire nu se atinge temperatura maximd de deteriorare rapidd a cataliza-
torului (de exemplu 1050 °C). Pentru a micsora acest risc se pot utiliza
proceduri speciale pentru porniri si opriri la temperaturi scazute.

Determinarea experimentald a factorului R pentru procedurile de incercare
de uzura pe standul de incercare de durabilitate

Factorul R este coeficientul de reactivitate termicé a catalizatorului folosit in
ecuatia privind timpul de incercare de durabilitate pe stand (BAT). Produ-
catorii pot determina experimental valoarea R prin urmatoarele proceduri.

Pe baza ciclului de incercare aplicabil si a echipamentelor de incercare a
andurantei pe stand, se uzeaza cateva catalizatoare (cel putin 3 catalizatoare
de acelasi tip) la temperaturi de control diferite situate intre temperatura
normald de functionare si temperatura limitd de deteriorare. Se mdsoarad
emisiile [sau ineficienta catalizatorului (eficienta catalizatorului 1)] cores-
punzatoare fiecarei componente a gazelor de evacuare. Se asigura
obtinerea la incercarea finala a unor date cuprinse intre cele corespunzatoare
unei emisii standard si cele corespunzitoare unei emisii duble fatd de cea
standard.

Se estimeaza valoarea R si se calculeaza temperatura de referintd efectiva
(Tr) pentru ciclul de incercare de durabilitate pe stand pentru fiecare tempe-
raturd de control, n conformitate cu punctul 2.4 din apendicele 3 la
anexa VI

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

Se calculeaza panta dreptei celei mai bune aproximari liniare pentru fiecare
temperatura de uzura.

Se reprezintd grafic logaritmul natural (In) al pantei dreptei corespunzatoare
fiecarei aproximdri liniare obtinute prin metoda celor mai mici patrate
(determinate la punctul 4.5) pe axa verticala, in functie de inversa tempe-
raturii de uzurd [1/(temperatura de uzurd, in Kelvin)] pe axa orizontala. Se
calculeazd pe baza datelor dreapta corespunzitoare celei mai bune apro-
ximari liniare a acestei functii prin metoda celor mai mici patrate. Panta
dreptei este factorul R. A se vedea urmatorul grafic ca exemplu.

Uzura catalizatorului

2 xstd D/ ./ ‘/

Emisii

Timpul de uzuri (ore
K p (ore)

O Temp A ® Temp B @ Temp C
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4.7.

4.8.

Se compara factorul R cu valoarea initiald care a fost utilizatd in confor-
mitate cu punctul 4.3. Daca factorul R astfel calculat diferd de valoarea
initiald cu mai mult de 5 %, se alege un nou factor R aflat intre valoarea
initiala si cea calculata si apoi se repetd pasii de la punctul 4 pentru a obtine
un nou factor R. Se repetd acest proces pana cand factorul R calculat difera
cu mai putin de 5 % fatd de valoarea factorului R presupusa initial.

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

Determinarea factorului R

-Ln(pantd)

] 1 !
T T T

1/TA 1/TB 1/TC

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




02014R0134 — RO — 26.12.2023 — 003.001 — 284

ANEXA VI

VM1
Cerinte pentru fincercarea de tipul VII privind eficienta energetica:
masurarea emisiilor de CO,, a consumului de combustibil, a consumului

de energie electrici si determinarea autonomiei electrice

Numar

apendice Titlu apendice

1. Metoda de masurare a emisiilor de dioxid de carbon si a
consumului de combustibil la vehiculele actionate exclusiv de un
motor cu ardere

2. Metoda de masurare a consumului de energie electrici a unui
vehicul actionat exclusiv de un sistem de propulsie electric

3. Metoda de masurare a emisiilor de dioxid de carbon, a consumului
de combustibil, a consumului de energie electrica si a autonomiei
electrice la vehiculele actionate de un grup propulsor electric hibrid

3.1. Profilul starii de incarcare (SOC) a dispozitivului de stocare a
energiei/puterii electrice pentru un vehicul electric hibrid cu
incércare externda (OVC HEV) intr-o incercare de tip VII

3.2. Metoda de masurare a bilantului electric al bateriilor vehiculelor
electrice hibride (HEV) cu incdrcare externa (OVC) si farda
incarcare externa (NOVC)

3.3. Metoda de masurare a autonomiei electrice a vehiculelor actionate
de un grup propulsor electric sau de un grup propulsor electric
hibrid si a autonomiei OVC actionate de un grup propulsor
electric hibrid

1. Introducere

1.1. Prezenta anexa stabileste cerinte cu privire la eficienta energetica a vehi-
culelor din categoria L, in special in ceea ce priveste masurarea emisiilor
de CO,, a consumului de combustibil sau de energie, precum si a auto-
nomiei electrice a unui vehicul.

1.2.  Prezenta anexd se aplicd urmatoarelor incercari ale vehiculelor de
categoria L echipate cu configuratiile aferente ale grupului propulsor:

(a) masurarea emisiilor de dioxid de carbon (CO2) si a consumului de
combustibil, masurarea consumului de energie electrica si a auto-
nomiei electrice pentru vehiculele de categoria L actionate doar de
un motor cu ardere sau de un grup propulsor electric hibrid;

(b) masurarea consumului de energie electrica si a autonomiei electrice
pentru vehiculele de categoria L actionate doar de un grup propulsor
electric.
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2. Specificatii si incerciri
2.1. Elemente generale

Componentele care pot afecta emisiile de CO, si consumul de
combustibil sau consumul de energie electrica vor fi proiectate, construite
si asamblate astfel incat sa permita vehiculului, in conditii de functionare
normald, in ciuda vibratiilor la care poate fi supus, sa respecte dispozitiile
prezentei anexe. Vehiculele de incercare trebuie intretinute si utilizate in
mod corespunzator.

2.2. Descrierea incercarilor pentru vehiculele actionate doar de un motor cu
ardere

2.2.1. Emisiile de CO, si consumul de combustibil sunt masurate conform
procedurii de incercare descrise in apendicele 1. Vehiculele care nu
ating valorile de acceleratie si de viteza maxima necesare pentru ciclul
de incercare dat vor fi rulate cu comanda de acceleratie actionatd complet
pana cand se atinge din nou curba dorita de functionare. Abaterile de la
acest ciclu de incercare trebuie inregistrate in raportul incercarii.
Vehiculul de incercare trebuie intretinut si folosit in mod adecvat.

2.2.2. Pentru emisiile de CO,, rezultatele Incercarii trebuie exprimate In grame
pe kilometru (g/km), rotunjite la cel mai apropiat numdr intreg.

2.2.3. Valorile consumului de combustibil vor fi exprimate in litri pe 100 km
pentru benzind, GPL, etanol (E85) si motorini sau in kg si m* pe 100 km
pentru hidrogen, GN/biometan si H,GN. Valorile se calculeaza in confor-
mitate cu punctul 1.4.3. din anexa II prin metoda bilantului de carbon,
utilizdnd emisiile de CO, masurate si celelalte emisii pe bazd de carbon
(CO si HC). Rezultatele se rotunjesc la o zecimala.

2.2.4. Pentru incercari, trebuie utilizat combustibilul de referintad corespunzator,
specificat in apendicele 2 al anexei II.

Pentru GPL, GN/biometan, H,GN, combustibilul de referinta folosit este
cel ales de producdtor pentru masurarea performantelor sistemului de
propulsie in conformitate cu dispozitiile din anexa X. Combustibilul
ales este specificat in raportul de incercare in conformitate cu modelul
precizat la articolul 32 alineatul (1) din Regulamentul (UE) nr. 168/2013.

in scopul calculului mentionat la punctul 2.2.3., consumul de combustibil
trebuie exprimat in unitd{i corespunzatoare si se utilizeazd urmatoarele
caracteristici ale combustibilului:

(a) densitatea: masurata la combustibilul de incercare in conformitate cu
ISO 3675:1998 sau printr-o metodd echivalentd. Pentru benzina si
motorina, se foloseste densitatea masurata la 288,2 K (15 °C) si
101,3 kPa; pentru GPL, gaz natural, H,GN si hidrogen, se
foloseste o densitate de referinta, dupd cum urmeaza:

0,538 kg/litru pentru GPL;
0,654 kg/m’pentru GN (')/biogaz;
Ecuatia 7-1:

1,256 - 4+ 136
0,654 - A

pentru H,GN (A fiind cantitatea de GN/biometan in amestecul
H,GN, exprimata in procente de volum pentru H,GN);

0,084 kg/m> pentru hidrogen

(") Valoarea medie a combustibililor de referintd G20 si G25 la 288,2 K (15 °C).
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2.3.

23.2.1.

2322.

2.4.

24.1.

24.2.

2.43.

2.4.4.

2.4.5.

2.4.6.

(b) raportul hidrogen-carbon: se utilizeaza urmatoarele valori fixe:

Ci:1,8900,016 pentru benzina ES;
Ci:1,8600,005 pentru motorind;

Cj:2sp5 pentru GPL (gaz petrolier lichefiat);
Cj:4 pentru GN (gaz natural) si biometan;
C1:2.7400.385 pentru etanol (E8S5).

Descrierea incercarilor pentru vehiculele actionate exclusiv de un grup
propulsor electric

Serviciul tehnic responsabil cu efectuarea incercarilor va intreprinde
masurarea consumului de energie electrica conform metodei si ciclului
de incercare descrise in apendicele 6 la anexa II.

Serviciul tehnic responsabil cu efectuarea incercarilor va masura
autonomia electrica a vehiculului conform metodei descrise in apendicele
3.3.

Autonomia electricd masuratd prin aceastd metoda va fi singura publicata
in materialele promotionale.

Vehiculele de categoria Lle proiectate pentru a fi propulsate prin
pedalare, mentionate la articolul 2 alineatul (94), sunt exceptate de la
incercarea privind autonomia electrica.

Consumul de energie electricd trebuie exprimat in Watt ora pe kilometru
(Wh/km), iar distanta parcursd autonom trebuie exprimata in km, ambele
valori fiind rotunjite la cel mai apropiat numadr intreg.

Descrierea incercarilor pentru vehiculele actionate de un grup propulsor
electric hibrid

Serviciul tehnic responsabil cu efectuarea incercarilor va masura emisiile
de CO, si consumul de energie electrica conform procedurii de incercare
descrise in apendicele 3.

Pentru emisiile de CO,, rezultatele incercarii trebuie exprimate in grame
pe kilometru (g/km), rotunjite la cel mai apropiat numar intreg.

Consumul de combustibil, exprimat in litri la 100 km [pentru benzina,
GPL, etanol (E85) si motorind] sau in kg sim’ la 100 km (pentru
GN/biometan, H,GN si hidrogen), este calculat in conformitate cu
punctul 1.4.3 din anexa II, prin metoda bilantului de carbon, folosind
emisiile de CO, masurate si celelalte emisii pe baza de carbon (CO si
HC). Rezultatele se rotunjesc la prima zecimala.

in scopul calculului mentionat la punctul 2.4.3., se aplica prescriptiile si
valorile de la punctul 2.2.4.

Daci este cazul, consumul de energie electrica va fi exprimat in Watt ora
pe kilometru (Wh/km), rotunjit la cel mai apropiat numar intreg.

Serviciul tehnic responsabil cu efectuarea incercarilor va masura
autonomia electricd a vehiculului conform metodei descrise in apendicele
3.3. Rezultatul va fi exprimat in kilometri, rotunjit la cel mai apropiat
numar intreg.
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2.5.

2.5.1.

3.1.2.

3.2.

3.3.

4.1.

Autonomia electricd masuratd prin aceastd metoda va fi singura publicata
in materialele promotionale si folositd la calculele din apendicele 3.

Interpretarea rezultatelor incercarii

Valoarea CO, sau valoarea consumului de energie electrica, adoptate ca
valoare a omologdrii de tip, este cea declaratd de catre producator, cu
conditia ca aceasta valoare sa nu fie depasitd cu mai mult de 4 procente
de valorile masurate de serviciul tehnic. Valoarea masurata poate fi mai
mica, fard nicio limitare.

in cazul vehiculelor actionate doar de un motor cu ardere §i care sunt
echipate cu sisteme cu regenerare periodica, astfel cum sunt definite la
articolul 2 alineatul (16), inainte de a fi comparate cu valoarea declarata,
rezultatele sunt inmultite cu factorul K; obtinut in apendicele 13 din
anexa II.

in cazul in care valoarea masurati a emisiilor de CO, sau a consumului
de energie electrici depdseste valoarea emisiilor de CO, sau a
consumului de energie electricdi declarata de catre fabricant cu mai
mult de 4 procente, atunci se intreprinde o altad incercare pe acelasi
vehicul.

Daca media celor doud rezultate ale incercarilor nu depdseste valoarea
declaratd de producdtor cu mai mult de 4 la sutd, atunci valoarea
declaratd de producator va fi consideratd ca fiind valoarea standard
pentru omologare.

in cazul in care se intreprinde o altd incercare, iar media depaseste in
continuare valoarea declarata de producétor cu mai mult de 4 procente, se
efectueaza o incercare finala pe acelasi vehicul. Media celor trei rezultate
ale fincercarilor va fi consideratd ca fiind valoarea standard pentru
omologare.

Modificarea si extinderea omologarii tipului omologat

Pentru toate tipurile omologate, autoritatea de omologare care a acordat
omologarea tipului este notificatd despre orice modificare adusa. Auto-
ritatea de omologare poate in consecinta:

sa considere ca este improbabil ca modificdrile facute sa aiba efecte
negative notabile asupra emisiilor de CO, si asupra consumului de
combustibil sau de energie electricd, considerdind in continuare ca
omologarea originald privind performantele de mediu va rdmane
valabild din punctul de vedere al performantelor de mediu pentru tipul
de vehicul modificat sau

sa solicite serviciului tehnic insdrcinat cu efectuarea incercdrilor si
prezinte un nou raport de incercare, in conformitate cu punctul 4.

Confirmarea sau extinderea omologarii, cu specificarea modificarilor, va
fi comunicata prin procedura mentionatd la articolul 35 din Regula-
mentul (UE) nr. 168/2013.

Autoritatea de omologare care acordd extinderea omologdrii va atribui un
numdr de serie acestei extinderi, conform procedurii prezentate la
articolul 35 din Regulamentul (UE) nr. 168/2013.

Conditii privind extinderea omologirii de tip a performantei de
mediu a vehiculului

Vehicule actionate doar de un motor cu combustie internd, cu exceptia
celor echipate cu un sistem de control al emisiilor cu regenerare periodica

O omologare de tip poate fi extinsd asupra vehiculelor care sunt fabricate
de catre acelasi producitor si care sunt de acelasi tip sau de un tip diferit
in privinta urmatoarelor caracteristici din apendicele 1, cu conditia ca
emisiile de CO, masurate de catre serviciul tehnic sd nu depaseasca
valoarea omologata cu mai mult de 4 procente:
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4.2.

4.3.

44,

44.1.

4.4.2.

4.4.3.

4.4.4.

4.5.

masa de referinta;

masa maxima autorizatd;

tipul caroseriei;

rapoartele globale de transmisie;
aparatura si accesoriile motorului;

numarul de rotatii ale motorului pe kilometru la cea mai mare treapta de
vitezd, cu o precizie de +/— 5 %.

Vehicule actionate doar de un motor cu combustie internd si prevazute cu
un sistem de control al emisiilor cu regenerare periodica

Omologarea de tip poate fi extinsa la vehiculele care sunt fabricate de
citre acelasi producdtor si care sunt de acelasi tip sau de un tip care
difera in privinta caracteristicilor din apendicele 1, astfel cum este
mentionat la punctele 4.1.1. - 4.1.6., fara a depasi caracteristicile
familiei de propulsii din anexa XI, cu conditia ca emisiile de CO,
masurate de cdtre serviciul tehnic sd nu depaseasca valoarea omologata
cu mai mult de 4 procente, fiind aplicabil acelasi factor K;.

De asemenea, omologarea de tip poate fi extinsa si la vehicule de acelasi
tip, dar care au un factor K; diferit, cu conditia ca valoarea CO, corectata
masurata de serviciul tehnic sd nu depaseasca valoarea omologatd cu mai
mult de 4 procente.

Vehicule actionate doar de un sistem de propulsie electric

Extinderile pot fi acordate dupa obtinerea acordului autoritatii de
omologare.

Vehicule actionate de un sistem de propulsie hibrid electric

Omologarea de tip poate fi extinsa asupra vehiculelor care sunt de acelasi
tip sau de un tip diferit in privinta urmatoarelor caracteristici din apen-
dicele 3, cu conditia ca emisiile de CO, si consumul de energie electrica
masurate de catre serviciul tehnic sa nu depaseasca valorile omologate cu
mai mult de 4 procente:

masa de referinta;
masa maxima autorizati;
tipul caroseriei;

tipul si numarul bateriilor de propulsie. in cazul in care sunt montate mai
multe baterii, de exemplu pentru a mari intervalul extrapoldrii mdsurarii,
configuratia de baza, luand in calcul capacitatile si modul de racordare ale
bateriilor (paralel, nu in serie), este consideratd suficienta.

Dacid se modifica orice alte caracteristici, extinderea poate fi acordata dupa
obtinerea acordului autoritdtii de omologare.

Dispozitii speciale

Vehiculele care urmeazd a fi fabricate cu tehnologii noi, eficiente din
punct de vedere energetic, pot face obiectul unor programe de incercari
complementare, care se vor specifica ulterior. Astfel de incercari vor oferi
posibilitatea producdtorilor sd demonstreze avantajele tehnologiilor
respective.
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Apendicele 1

Metoda de masurare a emisiilor de dioxid de carbon si a consumului de
combustibil la vehiculele actionate exclusiv de un motor cu ardere

1 Specificatiile incercarii

1.1 Emisiile de dioxid de carbon (CO,) si consumul de combustibil la
vehiculele actionate doar de un motor cu ardere sunt determinate
conform procedurii Incercarii de tip I din anexa II, aflatd in vigoare la
momentul omologarii vehiculului.

1.2 Pe langa rezultatele emisiilor de CO, si ale consumului de combustibil
obtinute pentru intreaga incercare de tip I, emisiile de CO, si consumul
de combustibil sunt determinate si separat pentru partile 1, 2 si 3, dupa
caz, folosind procedura aplicabila incercarii de tip I, aflatd in vigoare la
momentul omologarii vehiculului in conformitate cu punctul 1.1.1. din
anexa IV la Regulamentul (UE) nr. 168/2013.

1.3 Pe langd conditiile specificate in anexa II, aflatd in vigoare la data
omologarii vehiculului, se aplica urmatoarele conditii:

1.3.1. Se utilizeazd numai echipamentul necesar pentru functionarea vehi-
culului in timpul efectuarii incercarii. in cazul existentei unui dispozitiv
cu control manual pentru temperatura aerului la admisie in motor, acesta
se va afla in pozitia prescrisa de producator pentru temperatura ambianta
la care se efectueazi incercarea. In general, se utilizeaza dispozitivele
auxiliare necesare pentru functionarea normala a vehiculului.

1.3.2. In cazul in care ventilatorul radiatorului este controlat in functie de
temperatura, acesta se va afla in starea de functionare normala.
Sistemul de incdlzire al compartimentului de calatori, daca exista,
trebuie oprit, cat si sistemele de aer conditionat; in schimb, compre-
soarele acestor sisteme trebuie sa functioneze normal.

1.3.3.  In cazul in care vehiculul este echipat cu un supraalimentator, acesta va
fi in starea normala de functionare pentru conditiile de incercare.

1.3.4.  Se utilizeaza lubrifiantii recomandati de producatorul vehiculului; acestia
trebuie specificati in raportul incercarii.

1.3.5.  Se alege cea mai lata anvelopa, cu exceptia situatiei in care existd mai
mult de trei dimensiuni ale anvelopelor, caz in care se va alege anvelopa
cu latimea imediat inferioara celei mai late. Presiunile vor fi indicate in
raportul de Incercare.

1.4 Calcularea valorilor emisiilor de CO, si ale consumului de combustibil

1.4.1. Masa emisiilor de CO,, exprimata in g/km, se calculeaza pe baza masu-
ratorilor efectuate in conformitate cu prevederile punctului 6 din
anexa I

1.4.1.1. Pentru acest calcul, densitatea CO, este considerata ca fiind
QCOZ = 1,964 g/lltru

1.4.2.  Valorile consumului de combustibil se vor calcula pe baza masurarii
emisiilor de hidrocarburi, monoxid de carbon si dioxid de carbon,
efectuate in conformitate cu prevederile punctului 6 din anexa II,
aflata in vigoare la data omologérii vehiculului.
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1.4.3.

1.43.1.

1.43.2.

1.4.33.

Consumul de combustibil (FC), exprimat in litri la 100 km [pentru
benzina, GPL, etanol (E85) si motorind] sau in kg la 100 km (pentru
vehicule alimentate cu un combustibil alternativ, GN/biometan, H,GN
sau hidrogen), se calculeaza cu urmatoarele formule:

pentru vehicule cu motor cu aprindere prin scanteie, alimentate cu
benzina (ES):

Ecuatia Apl-1:

FC = (0,118/D) - [(0,848 - HC) + (0,429 - CO) + (0,273 ‘CO)J;

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

pentru vehicule cu motor cu aprindere prin scanteie, alimentate cu GPL:

Ecuatia Apl-2:

FCpom = (0,1212/0,538) - [(0,825 * HC) + (0,429 - CO) + (0,273 * CO,)]

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

in cazul in care compozitia combustibilului utilizat la incercare este
diferitd de compozitia care a fost luatd in considerare pentru calculul
consumului normalizat, la solicitarea producdtorului, se poate aplica un
factor de corectie (cf), dupd cum urmeaza:

Ecuatia Apl-3:

FCnorm = (0,1212/0,538 - (cf) - [(0,825 - HC) + (0,429 - CO) + (0,273 - CO»)]

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

Factorul de corectie se calculeazd dupa cum urmeaza:

Ecuatia Apl-4:

cf = 0,825 + 0,0693 " Nactuals

unde:

Nt = raportul H/C efectiv al carburantului utilizat;

pentru vehicule cu motor cu aprindere comandatd, alimentate cu
NG/biometan:

Ecuatia Apl-5:

FChom = (0,1336/0,654) - ((0,749 - HC) + (0,429 - CO) + (0,273 - CO,)) in m’;
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1.4.3.4. pentru vehicule cu motor cu aprindere prin scanteie alimentat cu HyGN:

Ecuatia Ap1-6:

9104 - A+ 13 600 7848 - 4 in m3
FC = . “HC+ 0,429 - CO+ 0,273 - CO ;
44 655 - A° + 667,08 - 4 (9 104 - A + 136 N - 2) e

1.4.3.5. pentru vehicule alimentate cu hidrogen gazos:

Ecuatia Apl-7:

FC=10,024 -

SHIN

L ez 1 P
Z, T, Z; T,

Pentru vehiculele alimentate cu hidrogen gazos sau lichid, producatorul,
cu acordul prealabil al autoritdtii de omologare, poate utiliza in mod
alternativ fie formula:

Ecuatia Ap1-8:

FC=01"(01119 - H,O+ H>)

fie 0 metodd conforma cu protocoale standard, precum SAE J2572.

1.4.3.6. pentru vehicule cu motor cu aprindere prin compresie, alimentate cu
motorina (BS5):

Ecuatia Ap1-9:
FC = (0,116/D) - ((0,861 - HC) + (0,429 - CO) + (0,273 - CO3));

1.4.3.7. pentru vehicule cu motor cu aprindere prin scanteie, alimentate cu etanol
(E85):

Ecuatia Apl-10:
FC = (0,1742/D) - ((0,574 - HC) + (0,429 - CO) + (0,273 - COy)).
1.4.4. in aceste formule:

FC = consumul de combustibil, in litri la 100 km pentru benzina,
etanol, GPL, motorini sau biomotorind, in m°> la 100 km
pentru gazul natural si H,GN sau in kg la 100 km pentru
hidrogen.

HC = emisiile de hidrocarburi masurate in mg/km

CO = emisiile de monoxid de carbon masurate in mg/km
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CO, = emisiile de dioxid de carbon masurate in g/km
H,0 = emisia masuratd de apa (H,O) in g/km
H, = emisia masuratd de hidrogen (H,) in g/km

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

D = densitatea combustibilului de incercare.

Pentru combustibili gazosi, D este densitatea la 15 °C si la 101,3 kPa
presiune ambianta:

d = distanta teoreticd parcursd de un vehicul supus Incercarii de tip I,
exprimata in km

p; = presiunea in rezervorul combustibilului gazos, inaintea ciclului de
functionare, exprimata in Pa

p> = presiunea in rezervorul combustibilului gazos, dupd ciclul de
functionare, exprimata in Pa

T; = temperatura in rezervorul combustibilului gazos, inaintea ciclului
de functionare, exprimata in K

T, = temperatura in rezervorul combustibilului gazos, dupa ciclul de
functionare, exprimatd in K

Z; = factorul de compresibilitate al combustibilului gazos la p; si T;
Z, = factorul de compresibilitate al combustibilului gazos la p, si 75
¥ = volumul intern al rezervorului de combustibil gazos, in m’
Factorul de compresibilitate trebuie obtinut din urmatorul tabel:

Tabelul Apl-1

Factorul de compresibilitate Z, al combustibilului gazos

T(k) \

5 100 200 300 400 500 600 700 800 900
p(bar)

33 0,8589 [ 10,508 | 18,854 | 26,477 | 33,652 | 40,509 | 47,119 | 53,519 [ 59,730 | 65,759

53 0,9651 [ 0,9221 | 14,158 | 18,906 | 23,384 | 27,646 | 31,739 | 35,697 | 39,541 | 43,287

73 0,9888 [ 0,9911 | 12,779 | 16,038 | 19,225 | 22,292 | 25,247 | 28,104 | 30,877 | 33,577

93 0,9970 | 10,422 | 12,334 | 14,696 | 17,107 | 19,472 | 21,771 | 24,003 | 26,172 | 28,286

113 | 10,004 | 10,659 | 12,131 | 13,951 | 15,860 | 17,764 | 19,633 | 21,458 | 23,239 | 24,978

133 | 10,019 | 10,757 | 11,990 | 13,471 | 15,039 | 16,623 | 18,190 | 19,730 | 21,238 | 22,714

153 | 10,026 | 10,788 | 11,868 | 13,123 [ 14,453 | 15,804 | 17,150 | 18,479 | 19,785 | 21,067

173 | 10,029 | 10,785 | 11,757 | 12,851 | 14,006 | 15,183 | 16,361 | 17,528 | 18,679 | 19,811
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g((li(;r; 5 100 200 300 400 500 600 700 800 900
193 | 10,030 | 10,765 | 11,653 | 12,628 | 13,651 | 14,693 | 15,739 | 16,779 | 17,807 | 18,820
213 | 10,028 | 10,705 | 11,468 | 12,276 | 13,111 | 13,962 | 14,817 | 15,669 | 16,515 | 17,352
233 | 10,035 | 10,712 | 11,475 | 12,282 | 13,118 | 13,968 | 14,823 | 15,675 | 16,521 | 17,358
248 | 10,034 | 10,687 | 11,413 | 12,173 | 12,956 | 13,752 | 14,552 | 15,350 | 16,143 | 16,929
263 | 10,033 | 10,663 | 11,355 | 12,073 | 12,811 | 13,559 | 14,311 | 15,062 | 15,808 | 16,548
278 | 10,032 | 10,640 | 11,300 | 11,982 | 12,679 | 13,385 | 14,094 | 14,803 | 15,508 | 16,207
293 | 10,031 | 10,617 | 11,249 | 11,897 | 12,558 | 13,227 | 13,899 | 14,570 | 15,237 | 15,900
308 | 10,030 | 10,595 | 11,201 | 11,819 | 12,448 | 13,083 | 13,721 | 14,358 | 14,992 | 15,623
323 | 10,029 | 10,574 | 11,156 | 11,747 | 12,347 | 12,952 | 13,559 | 14,165 | 14,769 | 15370
338 | 10,028 | 10,554 | 11,113 | 11,680 | 12,253 | 12,830 | 13,410 | 13,988 | 14,565 | 15,138
353 | 10,027 | 10,535 | 11,073 | 11,617 | 12,166 | 12,718 | 13,272 | 13,826 | 14377 | 14,926
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Apendicele 2

Metoda de misurare a consumului de energie electrici a unui vehicul

1.1

22

23
2.3.1.

2.3.1.1.

2.3.1.2.

2.3.1.3.

2.3.1.4.

2.3.15.

actionat exclusiv de un grup propulsor electric

Succesiunea incercarii

Consumul de energie electrica la vehiculele pur electrice se determind
in conformitate cu procedura incercarii de tip I din anexa II, aflatd in
vigoare la momentul omologirii vehiculului. fn acest scop, un vehicul
pur electric este clasificat dupad viteza maximd proiectatd a acestuia.

In cazul in care vehiculul are mai multe regimuri de conducere care
pot fi selectate de catre conducator, operatorul va selecta modul care se
adapteaza cel mai bine curbei {inta.

Metoda de incercare

Principiu

Metoda de incercare prezentatdi mai jos serveste pentru masurarea
consumului de energie electricd, exprimat iIn Wh/km:

Tabelul Ap2-1

Parametrii, unititile de masuria si precizia masuritorilor

Parametru Unititi Acuratete Rezolutie
Timp S 0,1 s 0,1 s
Distanta m + 0,1 % I m
Temperatura K + 1K 1 K
Viteza km/h +1 % 0,2 km/h
Masa kg + 0,5 % 1 kg
Energie Wh + 0,2 Clasa 0,2 s
conform
IEC (') 687

(") Comisia Internationald de Electrotehnica.

Vehiculul de incercare
Starea vehiculului

Anvelopele vehiculului vor fi umflate la presiunea specificatd de
producatorul vehiculului pentru situatia in care anvelopele sunt la
temperatura ambianta.

Viscozitatea uleiurilor pentru piesele mobile mecanice va respecta
specificatiile producatorului vehiculului.

Dispozitivele de iluminat, de semnalizare luminoasa si cele auxiliare
trebuie oprite, cu exceptia celor necesare pentru incercare si a celor
utilizate in mod normal la functionarea pe timp de zi a vehiculului.

Toate sistemele de stocare a energiei, disponibile in alte scopuri decat
in scopul tractiunii (electric, hidraulic, pneumatic etc.), trebuie
incdrcate la nivelul lor maxim specificat de catre producator.

in cazul in care bateriile sunt utilizate la o temperaturd superioard
temperaturii ambiante, operatorul respecta procedura recomandatd de
catre producatorul vehiculului in vederea mentinerii temperaturii
bateriei in intervalul normal de functionare.
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2.3.1.6.

2.4

24.1.

24.1.1.

Producitorul este in masura sa ateste faptul ca sistemul de gestionare
termicd a bateriei nu este dezactivat sau redus.

in cele sapte zile dinaintea incercirii, vehiculul trebuie sa se fi deplasat
cel putin 300 km, cu bateriile instalate pentru incercare.

Clasificarea vehiculelor de incercare pur electrice in scopul ciclului
incercarii de tip I.

in vederea misurdrii consumului electric in ciclul incercarii de tip I,
vehiculul de incercare va fi clasificat doar in functie de pragurile
vitezei maxime proiectate realizabile de catre acesta, precizate la
punctul 4.3 al anexei 1.

Regim de functionare

Toate incercarile se efectueaza la temperaturi intre 293,2 K si 303,2 K
(20 °C si 30 °C).

Metoda de incercare include urmatoarele patru etape:

(a) 1incarcarea initiala a bateriei;

(b) doua rulari ale ciclului aplicabil de incercare de tip I;

(c) incarcarea bateriei;

(d) calculul consumului de energie electrica.

In cazul in care vehiculul trebuie sd se deplaseze intre etape, acesta va
fi impins catre urmatoarea zona de incercare (fard reincarcare regene-
rativa).

Incarcarea inifiala a bateriei

Incércarea bateriei constd din urmatoarele proceduri:

Descarcarea bateriei

Bateria se descarca in timpul rularii vehiculului (pe pista de incercare,
pe un stand cu rulouri etc.) la o vitezd constantd de 70 % + 5 % din
viteza maximd proiectatd a vehiculului, conform determinarii prin
procedura de incercare din apendicele 1 al anexei X.

Descarcarea se opreste:

(a) atunci cand vehiculul nu este capabil sa atinga 65 % din viteza
maxima la treizeci de minute sau

(b) atunci cand instrumentele de bord standard indica oprirea vehi-
culului sau

(c) dupa 100 km.

Prin derogare, dacad producatorul poate demonstra serviciului tehnic si
autoritatii de omologare faptul ca vehiculul nu este fizic capabil sa
atingd viteza maxima la treizeci de minute, atunci in locul acesteia se
poate folosi viteza maxima la cincisprezece minute.
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24.12.

2.4.12.1.

2.4.1.2.2.

24.123.

242,

2.43.

Aplicarea procedurii de incarcare normala pe timpul noptii

Bateria se incarca conform urmaétoarei proceduri:

Procedura de incarcare normald in timpul noptii

Incarcarea se realizeaza:

(a) cu alimentatorul de la bord, daca exista;

(b) cu un alimentator extern recomandat de producator, aplicand
modalitatea de incarcare prevazutd pentru incércarea normala;

(c) la o temperaturda ambiantda intre 293,2 K si 303,2 K (20 °C si
30 °C).

Aceasta procedura exclude toate tipurile de incarcari speciale care pot
fi initiate automat sau manual, de exemplu incdrcarile pentru egalizare
sau incdrcdrile pentru intretinere.

Produciatorul declarda ca pe parcursul efectuarii incercdrii nu a fost
aplicatd nicio procedura speciald de incarcare.

Criterii de incheiere a procesului de Incarcare

Criteriile de incheiere a procesului de incarcare vor corespunde unui
timp de incarcare de 12 ore, cu exceptia cazului in care instrumentele
standard indica in mod clar faptul ca bateria inca nu s-a incércat
complet, caz in care:

Ecuatia Ap2-1:

3 - capacitatea indicatd a bateriei (Wh)

timpul maxim este =
P puterea curentului din refea (W)

Baterie incarcata complet

Bateriile de propulsie sunt considerate a fi complet incdrcate atunci
cand au fost incarcate conform procedurii de incarcare in timpul noptii
pana la indeplinirea criteriilor de incheiere a procesului de incarcare.

Aplicarea ciclului incercarii de tip I si masurarea distantei

Se raporteaza timpul incheierii procesului de incarcare t, (deconectarea
de la retea).

Standul cu rulouri este reglat conform metodei de la punctul 4.5.6. din
anexa II.

incepand cu un moment situat in intervalul de patru ore de la to,
incercarea de tip I aplicabila va fi rulatd de doud ori pe un stand cu
rulouri si se va raporta distanta parcursi in km (D). In cazul in care
producatorul poate sd demonstreze autoritatii de omologare ca dublul
distantei corespunzatoare tipului I de incercari nu poate fi atins fizic de
vehicul, ciclul de incercare este efectuat o singurd data si este urmat de
o a doua incercare pariala. A doua incercare poate fi oprita daca
nivelul minim de incarcare a bateriei de propulsie este atins, dupa
cum este precizat in apendicele 3.1.

Incarcarea bateriei

Vehiculul de incercare va fi conectat la retea in 30 de minute de la a
doua rulare a incercérii de tip I aplicabile.

Vehiculul va fi incarcat conform procedurii de incarcare normale pe
timpul noptii specificatd la punctul 2.4.1.2.
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24.4.

Echipamentul pentru masurarea energiei, amplasat intre priza retelei
electrice si alimentatorul vehiculului, masoara energia de incdrcare E
furnizata de reteaua electricd, precum si durata incarcarii.

Incércarea se va opri la 24 de ore dupa incheierea timpului anterior de
incarcare (tp).

Nota:

in cazul in care se intrerupe electricitatea de la retea, perioada de 24 de
ore poate fi prelungitd cu o perioada egald cu durata acestei intreruperi.
Valabilitatea incarcérii se va discuta de catre serviciile tehnice ale
autoritatii de omologare si de catre producdtorul vehiculului, spre
satisfactia autoritatii de omologare.

Calculul consumului de energie electrica

Energia (E) exprimatd in Wh si timpul de incdrcare masurat trebuie
inregistrate in raportul incercarii.

Consumul de energie electrica (c) se determina cu urmatoarea formula:

Ecuatia Ap2-2:

C—E

= p (exprimat in Wh/km si rotunjit la cel mai apropiat numér

intreg)

unde Dy reprezintd distanta parcursda in timpul incercarii (in km).
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Apendicele 3

Metoda de masurare a emisiilor de dioxid de carbon, a consumului de
combustibil, a consumului de energie electrica si a autonomiei electrice la
vehiculele actionate de un sistem de propulsie electric hibrid

1 Introducere

1.1. Acest apendice stabileste dispozitii speciale privind omologarea de
tip a vehiculelor electrice hibride de categoria L (HEV) in ceea ce
priveste masurarea emisiilor de dioxid de carbon, a consumului de
combustibil, a consumului de energie electrica si a autonomiei
electrice.

1.2 Ca principiu general pentru incercérile de tip VII, vehiculele HEV
vor fi incercate conform ciclurilor si cerintelor specificate pentru
incercérile de tip I si in mod particular conform apendicelui 6 al
anexei II, cu exceptia cazurilor in care aceste prevederi sunt modi-
ficate prin prezentul apendice.

1.3 Vehiculele HEV OVC (cu incarcare externd) vor fi incercate
respectand conditiile A si B.

Rezultatele incercdrilor obtinute in conditiile A si B, precum si
media ponderatd mentionatda la punctul 3 trebuie inscrise in
raportul de Incercare.

1.4 Ciclurile de conducere si punctele de schimbare a vitezei

1.4.1. Se va utiliza ciclul de conducere din anexa VI la Regulamentul (UE)
nr. 168/2013 si din apendicele 6 al anexei II la prezentul Regu-
lament, aplicabile la momentul omologarii vehiculului, incluzand
punctele de schimbare a vitezei de la punctul 4.5.5 din anexa II.

1.4.4. Pentru conditionarea vehiculului se va folosi o combinatie a
ciclurilor de conducere din apendicele 6 al anexei II, aplicabila la
momentul omologdrii vehiculului, conform precizarilor din prezentul
apendice.

2 Categorii ale vehiculelor electrice hibride (HEV)
Tabelul Ap3-1

Incércare Fara incdrcare

Incércarea vehiculului externi (1) (OVC) externi (%) (NOVC)

Schimbator al regimului | fara cu fara cu
de functionare

(") De asemenea cunoscut drept ,,alimentabil extern”.
(?>) De asemenea cunoscut drept ,,nealimentabil extern”.

3 Vehicule HEV OVC (cu incircare externi) fira comutator de
regim de functionare

3.1 Se vor efectua doua incercari de tip I in conditiile urmatoare:

a) situatia A: incercarea este efectuatd cu un dispozitiv de stocare a
energiei electrice/puterii incarcat complet;

b) situatia B: incercarea este efectuatd cu un dispozitiv de stocare a
energiei electrice incdrcat la minimum (descarcarea maxima a
capacitatii).
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32
3.2.1.

3.2.1.1.

3.2.2.
3.2.2.1.

3222,

3.2.23.

3224,

3.2.24.1.

Profilul starii de incarcare (SOC) a dispozitivului de stocare a
energiei electrice/puterii in timpul diverselor etape ale incercarii
este prezentat in apendicele 3.1.

Situatia A

Procedura va incepe cu descarcarea dispozitivului de stocare a
energiei electrice/puterii, conform descrierii de la punctul 3.2.1.1.:

Descarcarea dispozitivului de stocare a energiei electrice/puterii

Dispozitivul de stocare a energiei electrice/puterii a vehiculului este
descarcat prin rularea vehiculului (pe pista de incercare, pe un stand
cu rulouri etc.) in oricare dintre urmatoarele conditii:

— la o vitezd constantd de 50 km/h pand in momentul in care
porneste motorul alimentat cu combustibil sau

— dacd un vehicul nu poate atinge o vitezd constantd de 50 km/h
fara sa fie pornit motorul alimentat cu combustibil, atunci viteza
trebuie redusa pand cand vehiculul poate ajunge la o viteza
constantd mai micd la care nu porneste motorul alimentat cu
combustibil pentru o perioadd/distantd definita (se va determina
de catre serviciul tehnic si de cétre producator si trebuie sa faca
obiectul aprobarii de catre autoritatea de omologare);

— conform recomandarii producdtorului.

Motorul care functioneaza cu combustibil trebuie oprit in zece
secunde de la pornirea sa automata.

Conditionarea vehiculului

Vehiculul de incercare va fi preconditionat prin efectuarea ciclului
aplicabil al Incercdrii de tip I in combinatie cu schimbarea potrivita a
vitezei descrisa la punctul 4.5.5. din anexa II.

Dupa aceastd preconditionare si inainte de incercare, vehiculul
trebuie tinut intr-o incapere a carei temperaturd este relativ constanta,
intre 293,2 si 303,2 K (intre 20 °C si 30 °C). Aceastd condifionare se
efectueaza timp de cel putin sase ore si continud pand in momentul
in care temperatura uleiului de motor si a lichidului de racire, daca
sunt prezente, ating temperatura incdperii, cu o toleranta de + 2 K,
iar dispozitivul de stocare a energiei electrice/puterii este complet
incdrcat, in urma procesului de incarcare specificat la punctul 3.2.2.4.

in timpul impregnarii, dispozitivul de stocare a energiei electrice/
puterii este incdrcat, prin aplicarea procedurii normale de incarcare
in timpul noptii, astfel cum este definita la punctul 3.2.2.4.

Aplicarea procedurii de incarcare normala pe timpul noptii

Dispozitivul de stocare a energiei electrice/puterii se incarcd in
conformitate cu procedura urmatoare:

Procedura de incércare normald in timpul noptii

Incarcarea se realizeazi in modul urmator:
(a) cu alimentatorul de la bord, dacad exista, sau

(b) cu un alimentator extern recomandat de producator, aplicind
modalitatea de incarcare prevazuta pentru incadrcarea normald,
precum si
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32242

3.23.
3.23.1.

3232

32321

32322,

32322.1.

323222

3.23.223.

(c) la o temperaturd ambiantd cuprinsa intre 20 °C si 30 °C. Aceastd
procedura exclude toate tipurile de incarcdri speciale care pot fi
initiate automat sau manual, precum incércarile pentru egalizare
sau incarcdrile pentru intretinere. Producdtorul declard ca pe
parcursul efectuarii incercarii nu a fost aplicata nicio procedurad
speciald de incarcare.

Criterii de incheiere a procesului de incarcare

Criteriile de incheiere a procesului de incéarcare vor corespunde unui
timp de incdrcare de doisprezece ore, cu exceptia cazului in care
instrumentele standard indica in mod clar faptul cd bateria nu s-a
incarcat complet, caz in care:

Ecuatia Ap3-1:

3 - capacitatea indicata a bateriei (Wh)

timpul maxim este =
P puterea curentului din retea (W)

Procedura de incercare

Vehiculul este pornit in modalitatea specificatd pentru utilizarea
normald de cdtre conducatorul auto. Primul ciclu incepe in
momentul initierii procedurii de pornire a vehiculului.

Pot fi folosite procedurile de incercare definite la punctul 3.2.3.2.1
sau la punctul 3.2.3.2.2.

Esantionarea va incepe (BS) inainte de momentul iniierii procedurii
de pornire a vehiculului sau in acel moment si se va incheia la
incheierea perioadei finale de ralanti din ciclul aplicabil de
conducere de tip I [finalizarea esantionarii (ES)].

Esantionarea incepe (BS) finainte de sau in momentul initierii
procedurii de pornire a vehiculului si continud timp de un numar
repetat de cicluri de incercare. Aceasta se termina la incheierea
ciclului aplicabil de conducere de tip I, in timpul caruia bateria a
atins nivelul minim de incércare in conformitate cu criteriul definit in
continuare [sfarsitul esantionarii (ES)].

Bilantul electric Q (Ah) se masoard pentru fiecare ciclu combinat,
utilizand procedura precizata in apendicele 3.2., fiind folosit pentru a
determina momentul in care se atinge nivelul minim de incarcare a
bateriei.

Nivelul minim de incarcare a bateriei se considera atins in ciclul
combinat N dacd bilantul electric masurat in timpul ciclului
combinat N+1 nu reprezintdi o descircare mai mare de 3 %,
exprimat ca procent din capacitatea nominala a bateriei (in Ah) la
nivelul maxim de incarcare al acesteia, asa cum a fost declarat de
producator. La cererea producdtorului, pot fi realizate cicluri de
incercare suplimentare, incluzadnd rezultatele acestora in calculele
de la punctele 3.2.3.5. si 3.4., cu conditia ca bilantul electric
pentru fiecare ciclu de incercare suplimentar si indice o descarcare
mai mica a bateriei fatd de ciclul precedent.

intre fiecare doud cicluri, este permisi o perioada de impregnare la
cald de pana la 10 minute. Grupul propulsor trebuie oprit in aceastd
perioada.



02014R0134 — RO — 26.12.2023 — 003.001 — 301

3.2.33.

3234

3.23.5.

3.2.4.

3.255.

33
3.3.1.

33.1.1.

33.1.2.

33.2.

33.2.1.

33.2.2.

3.3.23.

Vehiculul va fi rulat conform ciclului aplicabil de conducere de tip I si
conform prevederilor privind schimbarea vitezei descrise la anexa II.

Emisiile de evacuare ale vehiculului vor fi analizate in conformitate
cu prevederile anexei 1I, aflate In vigoare la data omologarii
vehiculului.

Rezultatele privind emisiile de CO, si consumul de combustibil,
obtinute din ciclul/ciclurile de incercare ale conditiei A, sunt inre-
gistrate [m; (g) si, respectiv, ¢; (1)]. Parametrii m; si ¢; sunt sumele
rezultatelor ruldrii pe parcursul a N cicluri combinate.

Ecuatia Ap3-2:

N
m; = Z m;
1
Ecuatia Ap3-3:
n
C = Z Ci
1

in 30 de minute dupa incheierea ciclului, dispozitivul de stocare a
energiei electrice/puterii trebuie incarcat in conformitate cu punctul
3.2.2.4. Echipamentul pentru méasurarea energiei, situat intre priza
retelei electrice si incarcatorul vehiculului, masoara energia de
incarcare e; [Wh] furnizata de reteaua electrica.

Consumul de energie electrica pentru situatia A este e; (Wh).

Situatia B
Conditionarea vehiculului

Dispozitivul de stocare a energiei electrice/puterii vehiculului trebuie
descdrcat in conformitate cu punctul 3.2.1.1. La solicitarea produca-
torului, condifionarea efectuata in conformitate cu punctul 3.2.2.1 se
poate realiza inainte de descarcarea dispozitivului de stocare a
energiei electrice/puterii.

inainte de incercare, vehiculul trebuie tinut intr-o incdpere a carei
temperaturd este relativ constantd, situata intre 293,2K si 303,2 K
(20 °C si 30 °C). Aceasta conditionare este efectuatd timp de
minimum sase ore §i continud pand in momentul in care temperatura
uleiului de motor si a lichidului de ricire, dacd aceste lichide sunt
prezente, ating temperatura incaperii, cu o toleranta de + 2 K.

Procedura de incercare

Vehiculul este pornit in modalitatea specificata pentru utilizarea
normald de catre conducatorul auto. Primul ciclu incepe in
momentul initierii procedurii de pornire a vehiculului.

Esantionarea (BS) incepe inainte de momentul initierii procedurii de
pornire a vehiculului sau in acel moment si ia sfarsit la incheierea
perioadei finale de ralanti din ciclul aplicabil de conducere de tip 1
[finalizarea esantionarii (ES)].

Vehiculul este condus utilizand ciclul de conducere aplicabil si
instructiunile privind schimbarea vitezelor, astfel cum sunt stabilite
in apendicele 6 al anexei II.
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33.24.

3.3.25.

3.4

3.4.1.

3.4.2.1.

Emisiile de gaze de evacuare ale vehiculului se analizeaza in confor-
mitate cu dispozitiile din anexa II.

Rezultatele Incercdrii corespunzatoare situatiei B sunt inregistrate [m,
(g) si, respectiv, ¢ (1)].

intr-un interval de 30 de minute dupa incheierea ciclului, dispozitivul
de stocare a energiei electrice/puterii trebuie incarcat in conformitate
cu punctul 3.2.2.4.

Echipamentul pentru masurarea energiei, situat intre priza retelei
electrice si incdrcdtorul vehiculului, méasoard energia de incarcare
e, (Wh) furnizata de reteaua electrica.

Dispozitivul de stocare a energiei electrice/puterii vehiculului trebuie
descarcat in conformitate cu punctul 3.2.1.1.

intr-un interval de 30 de minute de la finalizarea descarcarii, dispo-
zitivul de stocare a energiei electrice/puterii trebuie incdrcat in
conformitate cu punctul 3.2.2.4.

Echipamentul pentru masurarea energiei, situat intre priza retelei
electrice si incdrcdtorul vehiculului, méasoard energia de incarcare
e; (Wh) furnizata de reteaua electrica.

Consumul de energie electrica e4 (Wh) pentru situatia B este:
Ecuatia Ap3-4:

€4 =€ — €3

Rezultatele incercarii

Valorile emisiilor de CO, sunt:

Ecuatia Ap3-5:
M; = m/Diesui (g/km) si
Ecuatia Ap3-6:

M, = my/Diegz (g/km)

unde

Diest1 81 Diesp = distantele reale parcurse cu ocazia incercarilor in
situatia A (punctul 3.2) si, respectiv, in situatia B
(punctul 3.3), iar

m; si mp = rezultatele incercarilor determinate la punctul

3.2.3.5 si, respectiv, la punctul 3.3.2.5

Pentru incercarea conform punctului 3.2.3.2.1:
Valorile ponderate ale CO, se calculeaza dupd cum urmeaza:

Ecuatia Ap3-7:

M= (De : Ml + Dav : MZ)/(De + Dav)
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3.4.22.

unde

M,

M,

masa emisiilor de CO, in grame pe kilometru,

masa emisiillor de CO, in grame pe kilometru, cu un
dispozitiv de stocare a energiei electrice/puterii incarcat
complet;

masa emisiilor de CO, in grame pe kilometru, cu un
dispozitiv de stocare a energiei electrice/puterii incércat la
minimum (descarcarea maxima a capacitatii),

autonomia electrica a vehiculului, conform procedurii
descrise in apendicele 3.3., producatorul trebuind sa
furnizeze mijloacele pentru efectuarea masuratorii cu
vehiculul circuland in starea de functionare pur electrica,

distanta medie parcursd intre doua reincarcari ale bateriei,
DQV =

— 4 km pentru un vehicul de categoria L cu o cilindree
< 150 em’;

— 6 km pentru un vehicul de categoria L cu o cilindree
> 150 cm® §i Viax < 130 km/h;

— 10 km pentru un vehicul de categoria L cu o cilindree
> 150 ecm® §i Vinax > 130 km/h.

Pentru incercarea conform punctului 3.2.3.2.2:

Ecuatia Ap3-8:

unde

M,

M,

Dovc

M= (Dovc : Ml + Dav : MZ)/(Dovc + Dav)

masa emisiilor de CO, in grame pe kilometru,

masa emisiilor de CO, in grame pe kilometru, cu un
dispozitiv de stocare a energiei electrice/puterii incarcat
complet;

masa emisiilor de CO, in grame pe kilometru, cu un
dispozitiv de stocare a energiei electrice/puterii incarcat la
minimum (descarcarea maxima a capacitatii),

autonomia electrica la incarcare externa (OVC), in conformitate cu
procedura descrisd in apendicele 3.3.;

Dav =

distanta medie parcursa intre doua reincarcari ale bateriei,
D, =

— 4 km pentru un vehicul de categoria L cu o cilindree
< 150 cm?;

— 6 km pentru un vehicul de categoria L cu o cilindree
> 150 em® §i Viax < 130 km/h;

— 10 km pentru un vehicul de categoria L cu o cilindree
> 150 cm’® §i Vpax > 130 km/h.
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3.4.3. Valorile consumului de combustibil sunt urmatoarele:

Ecuatia Ap3-9:

Ci =100 - ¢l /Dyegy

Ecuatia Ap3-10:

C, = 100 * ¢3/Dyesa (1/100 km) pentru combustibili lichizi si (kg/100 km) pentru combustibili gazosi;

unde

Diest1 81 Diesz = distantele reale parcurse cu ocazia incercarilor in
situatia A (punctul 3.2.) si, respectiv, in situatia B
(punctul 3.3), iar

¢y §icy = rezultatele incercarilor, determinate la punctul
3.2.3.8 si, respectiv, la punctul 3.3.2.5.

34.4. Valorile ponderate ale consumului de combustibil se calculeaza dupa
cum urmeaza:

344.1. Pentru incercarea conform punctului 3.2.3.2.1:

Ecuatia Ap3-11:

C= (De : Cl + Dav : CZ)/(De + Dav)

unde

C = consumul de combustibil, exprimat in 1/100 km,

C; = consumul de combustibil, exprimat in /100 km, cu un
dispozitiv de stocare a energiei electrice/puterii incarcat
complet,

C, = consumul de combustibil, exprimat in 1/100 km, cu un
dispozitiv de stocare a energiei electrice/puterii incarcat la
minimum (descarcarea maxima a capacitatii),

D. = autonomia electrica a vehiculului, conform procedurii

descrise in apendicele 3.3., producatorul trebuind sa
furnizeze mijloacele pentru efectuarea masuratorii cu
vehiculul circuland in starea de functionare pur electrica,

D,, = distanta medie parcursa intre doud reincarcari ale bateriei,
D,, =

— 4 km pentru un vehicul de categoria L cu o cilindree
< 150 cm3;

— 6 km pentru un vehicul de categoria L cu o cilindree
> 150 cm® §i Vpax < 130 km/h;

— 10 km pentru un vehicul de categoria L cu o cilindree
> 150 cm’® §i Vpax > 130 kmv/h.
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3.4.42.

3.4.5.

3.4.6.

3.4.6.1.

Pentru incercarea conform punctului 3.2.3.2.2:

Ecuatia Ap3-12:

C= (Dovc . Cl + Dav . CZ)/(DOVC + Dav)

unde

C = consumul de combustibil, exprimat in /100 km,

C; = consumul de combustibil, exprimat in /100 km, cu un
dispozitiv de stocare a energiei electrice/puterii incércat
complet,

C, = consumul de combustibil, exprimat in /100 km, cu un

dispozitiv de stocare a energiei electrice/puterii incércat la
minimum (descarcarea maxima a capacitatii),

Doy = autonomia electricd la incarcare externa (OVC), in confor-
mitate cu procedura descrisa in apendicele 3.3.

D,, = distanta medie parcursd intre doua reincarcari ale bateriei,
D,, =

— 4 km pentru un vehicul de categoria L cu o cilindree
< 150 cm3;

— 6 km pentru un vehicul de categoria L cu o cilindree
> 150 cm® §i Vpay < 130 km/h;

— 10 km pentru un vehicul de categoria L cu o cilindree
> 150 cm® §i Vinax > 130 km/h.

Valorile consumului de energie electrica sunt:
Ecuatia Ap3-13:

E; = € /Dyesu si
Ecuatia Ap3-14:

E4 = e4/Diesrz (Wh/km)

Diest1 $1 Diesro fiind distantele reale parcurse cu ocazia incercarilor in
situatia A (punctul 3.2.) si, respectiv, in situatia B (punctul 3.3.), iar
el si e4 fiind determinate la punctul 3.2.5 si, respectiv, la punctul
3.3.6.

Valorile ponderate ale consumului de energie electrica se calculeaza
dupd cum urmeaza:

Pentru incercarea conform punctului 3.2.3.2.1:

Ecuatia Ap3-15:

E= (De : El + Dav : E4)/(De + Dav)

unde:
E = consumul electric, exprimat in Wh/km;
E; = consumul electric, exprimat in Wh/km, cu un dispozitiv de

stocare a energiei electrice/puterii incarcat complet;
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3.4.6.2.

E; = consumul electric, exprimat in Wh/km, cu un dispozitiv de
stocare a energiei electrice/puterii incdrcat la minimum
(descarcarea maxima a capacitatii);

D. = autonomia electrica a vehiculului, conform procedurii
descrise in apendicele 3.3., producatorul trebuind sa
furnizeze mijloacele pentru efectuarea masuratorii cu
vehiculul circuland in starea de functionare pur electrica,

D,, = distanta medie parcursda intre doua reincarcari ale bateriei,
D, =

— 4 km pentru un vehicul de categoria L cu o cilindree
< 150 cm® ;

— 6 km pentru un vehicul de categoria L cu o cilindree
> 150 cm’® §i ey < 130 km/h;

— 10 km pentru un vehicul de categoria L cu o cilindree
> 150 cm® §i Vinax > 130 km/h.

Pentru incercarea conform punctului 3.2.3.2.2:

Ecuatia Ap3-16:

E= (Dovc “E; + Dy - E4)/(Dovc + Dav)

unde

E = consumul electric, exprimat in Wh/km;

E; = consumul electric, exprimat in Wh/km, cu un dispozitiv de
stocare a energiei electrice/puterii incarcat complet;

E4; = consumul electric, exprimat in Wh/km, cu un dispozitiv de

stocare a energiei electrice/puterii incarcat la minimum
(descdrcarea maxima a capacitatii);

Doy = autonomia electricd la incarcare externa (OVC), in confor-
mitate cu procedura descrisa in apendicele 3.3.

D,, = distanta medie parcursa intre doua reincarcari ale bateriei,
DEV =

— 4 km pentru un vehicul de categoria L cu o cilindree
< 150 cm3;

— 6 km pentru un vehicul de categoria L cu o cilindree
> 150 ecm® §i Vinax < 130 km/h;

— 10 km pentru un vehicul de categoria L cu o cilindree
> 150 cm® §i Vipax > 130 kmv/h.

Vehicule cu incircare externa (OVC HEV) cu comutator de
regim de functionare

Se efectueaza doud incercari in conditiile urmatoare:

Situatia A: incercarea este efectuatd cu un dispozitiv de stocare a
energiei electrice/puterii Incarcat complet.

Situatia B: incercarea este efectuatd cu un dispozitiv de stocare a
energiei electrice/puterii incarcat la minimum (descarcarea maxima a
capacitatii).
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4.2
4.2.1.

4.2.2.

42.2.1.

4.2.3.

Comutatorul modului de functionare trebuie pozitionat in confor-
mitate cu tabelul Apll-2, punctul 3.2.1.3. din apendicele 11 al
anexei II.

Situatia A

in cazul in care autonomia electricd a vehiculului, astfel cum a fost
masuratd in conformitate cu apendicele 3.3., este mai mare decat
durat unui ciclu complet, la solicitarea producatorului si cu
aprobarea serviciului tehnic si a autoritatii de omologare, incercarea
de tip I pentru masurarea energiei electrice poate fi efectuatd in
regimul pur electric. In acest caz, valorile M; si C; de la punctul
4.4. sunt considerate ca fiind egale cu 0.

Procedura incepe cu descarcarea dispozitivului de stocare a energiei
electrice/puterii al vehiculului, conform descrierii de la punctul
422.1.

Dispozitivul de stocare a energiei electrice/puterii vehiculului este
descarcat prin rularea vehiculului cu comutatorul in pozitia pentru
regimul pur electric (pe pista de incercare, pe un dinamometru de
sasiu etc.) la o vitezd constantd egald cu 70 % = 5 % din viteza
maxima proiectatd a vehiculului in regimul pur electric, determinata
conform procedurii de incercare pentru masurarea vitezei maxime
din constructie a vehiculului, prevazute in apendicele 1 al anexei X.

Descarcarea trebuie sa inceteze in oricare dintre urmatoarele conditii:

— atunci cand vehiculul nu este capabil sa atingd 65 % din viteza
maxima la treizeci de minute;

— atunci cand instrumentele de bord standard indica oprirea
vehiculului;

— dupa 100 km.

in cazul in care vehiculul nu este echipat cu un regim pur electric,
descarcarea dispozitivului de stocare a energiei electrice/puterii are
loc prin rularea vehiculului (pe pista de incercare, pe un stand cu
rulouri etc.) si in oricare dintre urmatoarele conditii:

— la o vitezd constantd de 50 km/h pand in momentul in care
porneste motorul alimentat cu combustibil sau

— dacd un vehicul nu poate atinge o vitezd constantd de 50 km/h
fara sa fie pornit motorul alimentat cu combustibil, atunci viteza
trebuie redusa pand cand vehiculul poate ajunge la o viteza
constantd mai micd la care nu porneste motorul alimentat cu
combustibil pentru o perioadd/distantd definita (se va determina
de catre serviciul tehnic si de cétre producator si trebuie sa faca
obiectul aprobarii de catre autoritatea de omologare);

— conform recomandarii producatorului.

Motorul care functioneaza cu combustibil trebuie oprit in zece
secunde de la pornirea sa automata. Prin derogare, daca producatorul
poate demonstra serviciului tehnic si autoritdtii de omologare faptul
cd vehiculul nu este fizic capabil sa atingd viteza maxima la treizeci
de minute, atunci in locul acesteia se poate folosi viteza maxima la
cincisprezece minute.

Conditionarea vehiculului
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423.1.

4.2.3.2.

4.23.3.

4.2.4.

4.2.4.1.

4242,

4242.1.

4.2.4.2.2.

42422.1.

424222,

424223.

4.2.4.3.

Vehiculul de incercare este preconditionat prin efectuarea prescrip-
tillor corespunzdtoare ciclului aplicabil al incercarii de tip I in
combinatie cu schimbdrile adecvate ale treptelor de viteza, descrise
la punctul 4.5.5. din anexa II.

Dupa aceastd preconditionare si inainte de incercare, vehiculul
trebuie tinut intr-o incapere a carei temperatura este relativ constanta,
cuprinsd ntre 293,2 K si 303,2 K (intre 20 °C si 30 °C). Aceastd
conditionare se efectueazd timp de cel pufin sase ore si continua
pana in momentul in care temperatura uleiului de motor si a
lichidului de racire, daca aceste lichide sunt prezente, atinge tempe-
ratura ambiantd, cu o toleranta de + 2 K, iar dispozitivul de stocare a
energiei electrice/puterii este complet incarcat, in urma procesului de
incarcare descris la punctul 4.2.3.3.

in timpul impregnarii, dispozitivul de stocare a energiei electrice/
puterii trebuie incarcat prin aplicarea procedurii normale de
incarcare in timpul noptii, astfel cum este precizat la punctul 3.2.2.4.

Procedura de incercare

Vehiculul este pornit in modalitatea specificata pentru utilizarea
normald de catre conducatorul auto. Primul ciclu incepe 1in
momentul initierii procedurii de pornire a vehiculului.

Pot fi folosite procedurile de incercare definite la punctul 4.2.4.2.1.
sau la punctul 4.2.4.2.2.

Esantionarea va incepe (BS) inainte de momentul initierii procedurii
de pornire a vehiculului sau in acel moment si se va incheia la
incheierea perioadei finale de ralanti din ciclul aplicabil de
conducere de tip I [finalizarea esantionarii (ES)].

Esantionarea incepe (BS) inainte de sau in momentul initierii
procedurii de pornire a vehiculului si continua timp de un numar
repetat de cicluri de incercare. Aceasta se termina la incheierea
ciclului aplicabil de conducere de tip I, in timpul caruia bateria a
atins nivelul minim de incércare in conformitate cu criteriul definit in
continuare [sfarsitul esantionarii (ES)].

Bilantul electric Q (Ah) se masoard pentru fiecare ciclu combinat,
utilizdnd procedura din apendicele 3.2., acesta fiind folosit pentru a
determina momentul in care se atinge nivelul minim de incarcare a
bateriei.

Nivelul minim de incdrcare a bateriei se considerd atins in ciclul
combinat N dacd bilanful electric masurat in timpul ciclului
combinat N+1 nu indicd o descdrcare mai mare de 3 %, exprimata
ca procent din capacitatea nominald a bateriei (in Ah) la nivelul
maxim de incarcare al acesteia, astfel cum a fost declarat de
producator. La cererea producatorului, pot fi realizate cicluri de
incercare suplimentare, incluzand rezultatele acestora in calculele
de la punctele 4.2.4.5. si 4.4., cu conditia ca bilantul electric
pentru fiecare ciclu de Incercare suplimentar sd indice o descarcare
mai micd a bateriei fatd de ciclul precedent.

intre fiecare doud cicluri, este permisi o perioada de impregnare la
cald de pana la 10 minute. Grupul propulsor trebuie oprit in aceastad
perioada.

Vehiculul este rulat utilizand ciclul de conducere aplicabil si instruc-
tiunile corespunzatoare privind schimbarea treptelor de viteza, astfel
cum sunt definite in apendicele 9 al anexei II.
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42.44.

4.2.4.5.

4.2.5.

4.2.6.

43
43.1.
43.1.1.

43.1.2.

43.2.
4.3.2.1.

4322,

43.23.

Gazele de evacuare se analizeaza conform anexei I, aflatd in vigoare
la data omologdrii vehiculului.

Se inregistreazd rezultatele referitoare la emisiile de CO, si la
consumul de combustibil, obtinute in ciclul de incercare cores-
punzator situatiei A [m; (g) si, respectiv, c¢; (1)]. in cazul in care
incercarea se efectueaza conform punctului 4.2.4.2.1., m; si ¢
reprezinti rezultatele singurului ciclu combinat efectuat. in cazul in
care incercarea se efectueaza conform punctului 4.2.4.2.2, m; si ¢,
vor fi sumele rezultatelor ruldrii a N cicluri combinate:

Ecuatia Ap3-17:

Ecuatia Ap3-18:

N
Clzg Ci
1

intr-un interval de 30 de minute dupa incheierea ciclului, dispozitivul
de stocare a energiei electrice/puterii trebuie incarcat in conformitate
cu punctul 3.2.2.4.

Echipamentul pentru masurarea energiei, situat intre priza retelei
electrice si incdrcatorul vehiculului, médsoard energia de incarcare
e; (Wh) furnizata de reteaua electrica.

Consumul de energie electrica pentru situatia A este e; (Wh).

Situatia B
Conditionarea vehiculului

Dispozitivul de stocare a energiei electrice/puterii vehiculului trebuie
descdrcat in conformitate cu punctul 4.2.2.1.

La solicitarea producatorului, conditionarea efectuata in conformitate
cu punctul 4.2.3.1. se poate realiza Inainte de descarcarea dispozi-
tivului de stocare a energiei electrice/puterii.

inainte de incercare, vehiculul trebuie tinut intr-o incipere a cirei
temperatura este relativ constanta, situatd intre 293,2K si 303,2 K
(20 °C — 30 °C). Acecasta conditionare este efectuata timp de
minimum sase ore §i va continua pand in momentul in care tempe-
ratura uleiului de motor si a lichidului de racire, daca exista, ating
temperatura incéperii, cu o tolerantd de + 2 K.

Procedura de incercare

Vehiculul este pornit in modalitatea specificata pentru utilizarea
normald de céatre conducatorul auto. Primul ciclu incepe 1in
momentul initierii procedurii de pornire a vehiculului.

Esantionarea (BS) incepe inainte de momentul initierii procedurii de
pornire a vehiculului sau in acel moment si ia sférsit la incheierea
perioadei finale de ralanti din ciclul aplicabil de conducere de tip 1
[finalizarea esantionarii (ES)].

Vehiculul este rulat utilizand ciclul de conducere aplicabil si instruc-
tiunile corespunzatoare privind schimbarea treptelor de viteza, astfel
cum sunt definite in anexa II.
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4324

43.25.

4.4
44.1.

4.4.2.

442.1.

Gazele de evacuare se analizeazd conform prevederilor anexei II,
aflatd in vigoare la data omologdrii vehiculului.

Se inregistreaza rezultatele privind emisiile de CO, si consumul de
combustibil obtinute la efectuarea ciclului/ciclurilor de incercare
corespunzatoare situatiei B, [m, (g) si, respectiv, ¢, (1)].

Intr-un interval de 30 de minute dupa incheierea ciclului, dispozitivul
de stocare a energiei electrice/puterii trebuie incarcat in conformitate
cu punctul 3.2.2.4.

Echipamentul pentru masurarea energiei, situat intre priza retelei
electrice si incdrcatorul vehiculului, médsoard energia de incdrcare
e, (Wh) furnizata de reteaua electrica.

Dispozitivul de stocare a energiei electrice/puterii vehiculului trebuie
descarcat in conformitate cu punctul 4.2.2.1.

intr-un interval de 30 de minute de la finalizarea descarcarii, dispo-
zitivul de stocare a energiei electrice/puterii trebuie incdrcat in
conformitate cu punctul 3.2.2.4. Echipamentul pentru masurarea
energiei, situat intre priza retelei electrice si incarcétorul vehiculului,
masoara energia de incarcare e; (Wh) furnizatd de reteaua electrica.

Consumul de energie electrica e; (Wh) pentru situatia B este
urmatorul:

Ecuatia Ap3-19:
€4 =€ — €3

Rezultatele incercarii
» M1 Valorile emisiilor de CO, sunt:

Ecuatia Ap3-20:
M; = m/Deestr (g/km) si
Ecuatia Ap3-21:
M, = my/Diegr (g/km)
unde:

Diest1 §1 Dwesrz = distantele reale parcurse cu ocazia incercarilor in
situatia A (punctul 4.2) si, respectiv, in situatia B
(punctul 4.3), iar

m; si mp = rezultatele incercdrilor determinate la punctul
4.2.4.5 si, respectiv, la punctul 4.3.2.5 <

Valorile ponderate ale CO, se calculeaza dupd cum urmeaza:
Pentru incercarea conform punctului 4.2.4.2.1:

Ecuatia Ap3-22:

M= (Dc “Mj + Dy - MZ)/(DC + Dav)

unde

M = masa emisiilor de CO, in grame pe kilometru,
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4422,

4.43.

M,

M,

masa emisiilor de CO, in grame pe kilometru, cu un
dispozitiv de stocare a energiei electrice/puterii Incdrcat
complet;

masa emisiilor de CO, in grame pe kilometru, cu un
dispozitiv de stocare a energiei electrice/puterii incarcat la
minimum (descarcarea maxima a capacitatii),

autonomia electrica a vehiculului, conform procedurii
descrise in apendicele 3.3., producdtorul trebuind si
furnizeze mijloacele pentru efectuarea masuratorii cu
vehiculul circuland in starea de functionare pur electrica,

distanta medie parcursd intre doua reincarcari ale bateriei,
D,, =

— 4 km pentru un vehicul de categoria L cu o cilindree
< 150 cm3;

— 6 km pentru un vehicul de categoria L cu o cilindree
> 150 cm’® §i Vpax < 130 km/h;

— 10 km pentru un vehicul de categoria L cu o cilindree
> 150 cm’® §i Vpax > 130 kmv/h.

Pentru incercarea conform punctului 4.2.4.2.2:

Ecuatia Ap3-23:

unde

M,

M,

Dovc

M= (Dovc "M + Dyy - MZ)/(Dovc + Dav)

masa emisiilor de CO, in grame pe kilometru,

masa emisiilor de CO, in grame pe kilometru, cu un
dispozitiv de stocare a energiei electrice/puterii incarcat
complet;

masa emisiilor de CO, in grame pe kilometru, cu un
dispozitiv de stocare a energiei electrice/puterii incarcat la
minimum (descarcarea maxima a capacitatii),

= autonomia electrica la incarcare externd (OVC), in confor-

mitate cu procedura descrisa in apendicele 3.3.

distanta medie parcursd intre doud reincarcari ale bateriei,
DBV =

— 4 km pentru un vehicul de categoria L cu o cilindree
< 150 c¢m® ;

— 6 km pentru un vehicul de categoria L cu o cilindree
> 150 em® §i Vimax < 130 km/h;

— 10 km pentru un vehicul de categoria L cu o cilindree
> 150 em® §i Viax > 130 km/h.

Valorile consumului de combustibil sunt urmatoarele:

Ecuatia Ap3-24:

Ci =100 * ¢; /Dyest1 si

Ecuatia Ap3-25:

Cs = 100 - ¢3 /Dyesiz (/100 km)
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4.4.4.

4.4.4.1.

4.4.42.

unde:

Diest1 §1 Diesti = distantele reale parcurse cu ocazia incercarilor in
situatia A (punctul 4.2. si, respectiv, in situatia B
(punctul 4.3,;

¢y sicy = rezultatele incercarilor, determinate la punctul
4.2.4.5 si, respectiv, la punctul 4.3.2.5.

Valorile ponderate ale consumului de combustibil se calculeazd dupa
cum urmeaza:

Pentru incercarea conform punctului 4.2.4.2.1:

Ecuatia Ap3-26:

C= (De : Cl +Dav : CZ)/(De + Dav)

unde

C = consumul de combustibil, exprimat in 1/100 km,

C; = consumul de combustibil, exprimat in /100 km, cu un
dispozitiv de stocare a energiei electrice/puterii incarcat
complet,

C, = consumul de combustibil, exprimat in /100 km, cu un
dispozitiv de stocare a energiei electrice/puterii incércat la
minimum (descarcarea maxima a capacitatii),

D. = autonomia electrica a vehiculului, conform procedurii

descrise in apendicele 3.3., producatorul trebuind sa
furnizeze mijloacele pentru efectuarea masurdtorii cu
vehiculul circuland in starea de functionare pur electrica,

D,., = distanta medie parcursa intre doua reincarcari ale bateriei,
D, =

— 4 km pentru un vehicul de categoria L cu o cilindree
< 150 cm3;

— 6 km pentru un vehicul de categoria L cu o cilindree
> 150 cm’® §i ey < 130 km/h;

— 10 km pentru un vehicul de categoria L cu o cilindree
> 150 ecm® §i Vinayx > 130 km/h.

Pentru incercarea conform punctului 4.2.4.2.2:

Ecuatia Ap3-27:

C= (Dovc : Cl + Dav : CZ)/(DUVC + Dav)

unde

C = consumul de combustibil, exprimat in /100 km,

C; = consumul de combustibil, exprimat in /100 km, cu un
dispozitiv de stocare a energiei electrice/puterii incarcat
complet,

C, = consumul de combustibil, exprimat in /100 km, cu un

dispozitiv de stocare a energiei electrice/puterii incarcat la
minimum (descarcarea maxima a capacitatii);
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4.4.5.

4.4.6.

4.4.6.1.

Dovc =

Dav

autonomia electrica la incarcare externa (OVC), in confor-
mitate cu procedura descrisd in subapendicele 3C,

distanta medie parcursa intre doud reincarcari ale bateriei,
D, =

— 4 km pentru un vehicul de categoria L cu o cilindree
< 150 cm?;

— 6 km pentru un vehicul de categoria L cu o cilindree
> 150 cm® §i Vinax < 130 km/h;

— 10 km pentru un vehicul de categoria L cu o cilindree
> 150 cm® §i Vipax > 130 km/h.

Valorile consumului de energie electrica sunt:

Ecuatia Ap3-28:

El - el/Dtestl Si

Ecuatia Ap3-29:

unde

E4 = e4/Diesp (Wh/km)

Diest1 81 Diestz = distantele reale parcurse cu ocazia incercarilor in

e siey

situatia A (punctul 4.2.) si, respectiv, in situatia B
(punctul 4.3), iar

= rezultatele incercarilor, determinate la punctul
4.2.6. si, respectiv, la punctul 4.3.6.

Valorile ponderate ale consumului de energie electrica se calculeaza
dupd cum urmeaza:

Pentru incercarea conform punctului 4.2.4.2.1:

Ecuatia Ap3-30:

unde

E

E,

E = (D, " E; + Dy * E4)/(De + Dyy)

consumul electric, exprimat in Wh/km;

consumul electric, exprimat in Wh/km, cu un dispozitiv de
stocare a energiei electrice/puterii incarcat complet;

consumul electric, exprimat iIn Wh/km, cu un dispozitiv de
stocare a energiei electrice/puterii incdrcat la minimum
(descércarea maxima a capacitatii);

autonomia electricdi a vehiculului, conform procedurii
descrise in apendicele 3.3., producatorul trebuind sa
furnizeze mijloacele pentru efectuarea masurdtorii cu
vehiculul circuland in starea de functionare pur electrica,

distanta medie parcursd intre doua reincarcari ale bateriei,
D,, =

— 4 km pentru un vehicul de categoria L cu o cilindree
< 150 cm3;
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4.4.6.2.

5.1

5.2.

5.3.
53.1.

— 6 km pentru un vehicul de categoria L cu o cilindree
> 150 cm® §i Vpay < 130 km/h;

— 10 km pentru un vehicul de categoria L cu o cilindree
> 150 cm® §i Vax > 130 km/h.

Pentru incercarea conform punctului 4.2.4.2.2:

Ecuatia Ap3-31:

E= (Dovc "Ei + Dy - E4)/(D0vc + Dav)

unde

E = consumul electric, exprimat in Wh/km,;

E, = consumul electric, exprimat in Wh/km, cu un dispozitiv de
stocare a energiei electrice/puterii incarcat complet,

E4; = consumul electric, exprimat in Wh/km, cu un dispozitiv de

stocare a energiei electrice/puterii incarcat la minimum
(descarcarea maxima a capacitatii),

Doy = autonomia electricd la incarcare externa (OVC), in confor-
mitate cu procedura descrisa in apendicele 3.3.,

D,, = distanta medie parcursa intre doua reincarcari ale bateriei,
DB.V =

— 4 km pentru un vehicul de categoria L cu o cilindree
< 150 cm3;

— 6 km pentru un vehicul de categoria L cu o cilindree
> 150 cm® $1 Viax < 130 km/h;

— 10 km pentru un vehicul de categoria L cu o cilindree
> 150 cm® $1 Vimax > 130 km/h.

Vehicule electrice hibride fiard sursi de fincdrcare externi
(NOVC HEV), cu comutator de regim de functionare:

Vehiculul de incercare este preconditionat prin efectuarea prescrip-
tillor corespunzdtoare ciclului aplicabil al incercarii de tip I in
combinatie cu schimbarile adecvate ale treptelor de viteza, descrise
la punctul 4.5.5. din anexa II.

Emisiile de dioxid de carbon (CO,) si consumul de combustibil sunt
determinate separat pentru partile 1, 2 si 3, dupa caz, ale ciclului de
conducere aplicabil din apendicele 6 al anexei II.

in scopul preconditionarii, trebuie efectuate cel putin doui cicluri de
conducere complete si consecutive, fard impregnare intermediara,
utilizdnd  prescriptiile corespunzitoare ciclului de conducere
aplicabil si schimbarii adecvate a treptelor de vitezd prevazute la
punctul 4.5.5. din anexa II.

Rezultatele incercarii

Rezultatele obtinute in urma incercarii (consumul de combustibil C
in /100 km pentru combustibili lichizi sau in kg/100 km pentru
combustibili gazosi si emisiile de CO, M in g/km) trebuie
corectate prin bilantul energetic AE,, al bateriei vehiculului.
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Valorile corectate Co (I/100 km sau kg/100 km) si My (g/km)
corespund unui bilan{ energetic egal cu zero (AEbatt = 0) si se
calculeazd cu ajutorul unui coeficient de corectie determinat de
citre producdtor dupd cum urmeazi: AEy,, reprezintd AEgorage,
bilantul energetic al dispozitivului de stocare a energiei.

5.3.1.1. Bilantul electric Q (Ah), masurat prin aplicarea procedurii specificate
in subapendicele 3B din acest apendice, este utilizat ca masurd a
diferentei continutului energetic al bateriei vehiculului la sfarsitul
ciclului comparativ cu inceputul ciclului. Bilanful electric se
determina separat pentru partile individuale 1, 2 si 3, dupa caz, ale
ciclului incercarii de tip I din anexa II.

53.2. Valorile masurate si necorectate ale C si M pot fi considerate ca fiind
rezultatele incercarii in urmatoarele conditii:

(a) daca producatorul poate demonstra autoritatii de omologare
faptul ca nu existd nicio relatie intre bilantul energetic si
consumul de combustibil,

(b) daca AE,, corespunde intotdeauna unei incarcari a bateriei,

(c) dacd Agpyy corespunde intotdeauna unei descarcari a bateriei si
AEya este de aproximativ 1 % din continutul energetic al
combustibilului consumat (combustibilul consumat insemnand
consumul total de combustibil dupa efectuarea unui ciclu).

Modificarea continutului energetic al bateriei AEy,, poate fi calculata
din bilantul electric masurat Q, dupa cum urmeaza:

Ecuatia Ap3-32:

AEpa = ASOC(%) * Etppan = 0,0036 * |AAh| * Vigg = 0,0036 * Q * Vi (MI)

unde
Etepae = capacitatea totald de stocare a energiei a bateriei (MJ) si
Vpat = tensiunea nominald a bateriei [V].

5.3.3. Coeficientul de corectie a consumului de combustibil (Kg,), definit
de producator

5.3.3.1. Coeficientul de corectie a consumului de combustibil (Kg,e) se
determina pe baza unui numdr de n masuratori care sa contind cel
putin o masurare cu Q; < 0 si cel putin una cu Q; > 0.

Daca aceasta a doua masurare nu poate fi efectuatd odata cu efec-
tuarea ciclului de conducere aplicabil de tip I folosit la aceasta
incercare, atunci serviciul tehnic evalueaza semnificatia statistica a
extrapolarii necesare pentru a determina valoarea consumului de
combustibil la AEu,; = 0, cu conditia ca autoritatea de omologare
sa considere aceastd solutie satisfacatoare.

5.3.3.2. Coeficientul de corectie a consumului de combustibil (Kg,e) se va
defini dupa cum urmeaza:

Ecuatia Ap3-33:

Kna = (n° T QG-3Q " 26)/(n" Q= (3Q)°) (1100 km/Ah)
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unde:

0
I

consumul de combustibil masurat in timpul celei de-a i-a
incercare a producatorului (I/100 km sau kg/100 km);

Q; = bilantul electric masurat in timpul celei de-a i-a incercare a
producatorului (Ah);

numarul de date.

=]
Il

Coeficientul de corectie a consumului de combustibil este rotunjit la
patru cifre semnificative (de exemplu, 0,xxxx sau xx,xx). Serviciul
tehnic evalueaza semnificatia statisticd a coeficientului de corectie a
consumului de combustibil, cu conditia ca autoritatea de omologare
sa considere acest rezultat satisfacator.

5.3.3.3. Trebuie determinati coeficientii separati de corectie a consumului de
combustibil pentru valorile consumului de combustibil masurate in
cadrul partilor 1, 2 si 3, dupa caz, ale ciclului Incercarii de tip I din
anexa II.

5.34. Consumul de combustibil in cazul in care bilantul energetic al
bateriei este zero (Co)
534.1. Consumul de combustibil Cy in cazul AE,,, = 0 se determind cu
formula urmatoare:
Ecuatia Ap3-34:
Cop = C — Kgyer - Q (I/100 km sau kg/100 km)

unde

C = consumul de combustibil mésurat in timpul incercarii (1/100 km
pentru combustibili lichizi si kg/100 km pentru combustibili
gazosi);

Q = bilantul electric masurat in timpul incercarii (Ah).

5.34.2. Consumul de combustibil la un bilant energetic al bateriei egal cu
zero trebuie determinat separat pentru valorile consumului de
combustibil masurate in cadrul partilor 1, 2 si 3, dupa caz, ale
ciclului incercarii de tip I din anexa II.

5.3.5. Coeficientul de corectie a emisiilor de CO, (Kco,), definit de
producator
5.3.5.1. Coeficientul de corectie a emisiilor de CO, (Kco,) se determina dupa

cum urmeaza, dintr-un numar de n masuratori care sa cuprinda cel
putin o masurare cu Q; < 0 si cel putin una cu Q; > 0.

Daca aceastd a doua masurare nu poate fi efectuatd odata cu efec-
tuarea ciclului de conducere folosit la aceastd incercare, atunci
serviciul tehnic evalueaza semnificatia statisticd a extrapolarii
necesare pentru a determina valoarea emisiilor de CO, la AE,, =
0, cu conditia ca acest rezultat sa fie considerat satisfacator de auto-
ritatea de omologare.

5.3.5.2. Coeficientul de corectie a emisiilor de CO, (Kco,) este definit astfel:
Ecuatia Ap3-35:
Keo, = (n* QM= X Q- M)/ (n* Q2 — (£ Q)°) (gkm/ah)
unde:

M; = emisiile de CO, masurate in cursul celei de-a i-a incercari
efectuate de producator (masurate in g/km),
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5.3.5.3.

5.3.6.1.

5.3.6.2.

6.1.

6.2.

6.3.
6.3.1.

Q; = bilantul electric in timpul celei de-a i-a incercari a produca-
torului (Ah);

n = numarul de date.

Coeficientul de corectie a consumului de combustibil se rotunjeste la
patru cifre semnificative (de exemplu, 0,xxxx sau xx,xx). Serviciul
tehnic evalueaza semnificatia statisticd a coeficientului de corectie a
consumului de combustibil, iar evaluarea este acceptabilda daca este
consideratd ca atare de catre autoritatea de omologare.

Trebuie determinati coeficienti separati de corectie a emisiilor de
CO, pentru valorile consumului de combustibil masurate in cadrul
partilor 1, 2 si 3, dupa caz, ale ciclului incercarii din anexa II.

Emisiile de CO, in cazul in care bilantul energetic al bateriei este
zero (My)

Emisiile My de CO,, in cazul in care AE,, = 0, sunt determinate
prin formula urmétoare:

Ecuatia Ap3-36:
My =M — Kco, * Q (g/km)
unde

C = consumul de combustibil masurat in timpul incercarii (/100 km
pentru combustibili lichizi si kg/100 km pentru combustibili
gazosi);

Q = bilanful electric masurat in timpul incercarii (Ah).

Emisiile de CO, la un bilant energetic al bateriei egal cu zero trebuie
determinate separat pentru valorile emisiilor de CO, masurate in
cadrul partilor 1, 2 si 3, dupa caz, ale ciclului incercarii de tip I,
astfel cum este precizat in apendicele 6 al anexei II.

Vehicule electrice hibride fira incarcare externi (NOVC HEV)
cu comutator de regim de functionare

Aceste vehicule sunt supuse incercarii in regimul hibrid, in confor-
mitate cu apendicele 1, folosind prevederile privind ciclul de
conducere aplicabil si schimbarea corespunzitoare a treptelor de
vitezd prezentate la punctul 4.5.5 din anexa II. In cazul in care
sunt disponibile mai multe regimuri hibride, incercarea se efectueazi
in regimul setat automat dupa rasucirea cheii de contact in pozitia
pornit (regimul normal).

Emisiile de dioxid de carbon (CO,) si consumul de combustibil se
determina separat pentru partile 1, 2 si 3 ale ciclului aplicabil
incercdrii de tip I din anexa II.

in scopul preconditionarii, trebuie efectuate cel putin doud cicluri de
rulare complete si consecutive, fard impregnare intermediard,
utilizdnd prevederile privind ciclul aplicabil incercérii de tip I si
schimbarea corespunzitoare a treptelor de vitezd, descrise in
anexa I

Rezultatele incercarii

Rezultatele acestei incercari referitoare la consumul C de combustibil
(/100 km) si la emisiile M de CO, (g/km) trebuie corectate in
functie de bilantul energetic AE,, al bateriei vehiculului.
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Valorile corectate [Co (I/100 km pentru combustibili lichizi sau
kg/100 km pentru combustibili gazosi) si My (g/km)] corespund
unui bilang energetic egal cu zero (AEy,, = 0) si se calculeaza cu
ajutorul unui coeficient de corectie determinat de catre producator,
astfel cum este specificat la punctele 6.3.3 si 6.3.5.

in cazul unor sisteme de stocare altele dect bateriile electrice, AEpy
reprezintd AEgorage, bilanful energetic al dispozitivului de stocare a
energiei electrice.

6.3.1.1. Bilantul electric Q (Ah), masurat prin aplicarea procedurii specificate
in apendicele 3.2., este utilizat ca o masura a diferentei dintre
continutul energetic al bateriei vehiculului la sfarsitul ciclului in
raport cu inceputul ciclului. Bilanful electric se determind separat
pentru partile 1, 2 si 3 ale ciclului incercarii de tip I din anexa II.

6.3.2. Valorile masurate si necorectate ale C si M pot fi considerate ca fiind
rezultatele incercarii in urmatoarele conditii:

(a) in cazul in care producdtorul poate demonstra cd nu existd nicio
relatie intre bilanful energetic si consumul de combustibil;

(b) daca AE,, corespunde intotdeauna unei incarcari a bateriei;

(c) dacd AEp, corespunde intotdeauna unei descarcari a bateriei si
AEy,y este egal cu aproximativ 1 % din continutul energetic al
combustibilului consumat (combustibilul consumat insemnand
consumul total de combustibil dupa parcurgerea unui ciclu).

Modificarea continutului energetic al bateriei AEy,, poate fi
calculata din bilantul electric masurat Q, cu urmatoarea ecuatie:

Ecuatia Ap3-37:

AEpgs = A SOC(%) * Etgpare = 0,0036  |AAh| * Vi = 0,0036 * Q * Vire(MJ)

unde

Etepae = capacitatea totala de stocare a energiei a bateriei (MJ),

iar
Vypae = tensiunea nominald a bateriei (V).
6.3.3. Coeficientul de corectie a consumului de combustibil (Kg,), definit
de producator
6.3.3.1. Coeficientul de corectie a consumului de combustibil (Kg,e) se

determina dintr-un numar de n masuratori care sa confina cel putin
o mdsurare cu Q; < 0 si cel pufin una cu Q; > 0.

Daca aceasta a doua masuratoare nu poate fi efectuatd pe parcursul
ciclului de rulare folosit la aceasta incercare, atunci serviciul tehnic
evalueazd semnificatia statistica a extrapoldrii necesare pentru a
determina valoarea consumului de combustibil la AE,,; = 0, iar
acest rezultat este confirmat cu aprobarea autoritatii de omologare.
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6.3.3.2. Coeficientul de corectie a consumului de combustibil (Kg.) este
definit de urmatoarea ecuatie:

Ecuatia Ap3-38:
Kl = (n QG —-> Q- ZCi>/<n 3 Q- ZQiz)exprimat in
(1/100 km/Ah)

unde

C; = consumul de combustibil masurat in timpul celei de-a i-a
incercari a producatorului (I/100 km pentru combustibili

lichizi si kg/100 km pentru combustibili gazosi),

Q; = bilantul electric masurat in timpul celei de-a i-a incercari
efectuate de producator (Ah),

n = numdrul de date

Coeficientul de corectie a consumului de combustibil este rotunjit la
patru cifre semnificative (de exemplu, 0,xxxx sau xx,xx). Serviciul
tehnic evalueaza semnificatia statisticd a coeficientului de corectie a
consumului de combustibil, iar rezultatul face obiectul confirmarii de
catre autoritatea de omologare.

6.3.3.3. Se determind coeficienti de corectie a consumului de combustibil
separati pentru valorile consumului de combustibil masurate in pe
parcursul partilor 1, 2 si 3, dupa caz, ale ciclului incercarii de tip I
din anexa IIL

6.3.4. Consumul de combustibil in cazul in care bilantul energetic al
bateriei este zero (Co)

6.3.4.1. Consumul de combustibil Cy iIn cazul AE,,, = 0 se determina prin
formula urmatoare:

Ecuatia Ap-39:
Cop = C — Kfyer - Q (in /100 km pentru combustibili lichizi si In kg/100 km pentru combustibili gazosi)
unde

C = consumul de combustibil masurat in timpul incercarii (in
1/100 km sau in kg/100 km)

Q = bilantul electric masurat in timpul incercarii (Ah)

6.34.2. Consumul de combustibil la un bilant energetic al bateriei egal cu
zero trebuie determinat separat pentru valorile consumului de
combustibil masurate in cadrul partilor 1, 2 si 3, dupa caz, ale
ciclului incercarii de tip I din anexa II.

6.3.5. Coeficientul de corectie a emisiilor de CO, (Kco,), definit de
producator
6.3.5.1. Coeficientul de corectie a emisiilor de CO, (K¢o,) se va determina

dupd cum urmeaza, dintr-un numar de n masuratori. Acest numar de
masuratori trebuie sa cuprinda cel putin o masurare la Q; < 0 si una
la Q; > 0.

Daca aceasta a doua masurdtoare nu poate fi efectuatd pe parcursul
ciclului de fincercari de tip I utilizat in cadrul acestei incercari,
serviciul tehnic evalueaza semnificatia statisticd a extrapolarii
necesare pentru a determina valoarea emisiilor de CO, la AE,, =
0, iar rezultatul obtinut face obiectul confirmarii de catre autoritatea
de omologare..

6.3.5.2. Coeficientul de corectie a emisiilor de CO, (Kco,) este definit prin
ecuatia urmatoare:
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Ecuatia Ap-40:

Kco, = <n QM - Qi ZMi)/<n Q- (X Qi)2> exprimat in
(g/km/Ah)

unde

M; = emisiile de CO, masurate in cursul celei de-a i-a incercari

efectuate de producator (masurate in g/km),

Q; = bilantul electric in timpul celei de-a i-a incercari a produca-
torului (Ah);

N = numarul de date

Coeficientul de corectie a consumului de combustibil se rotunjeste la
patru cifre semnificative (de exemplu, 0,xxxx sau xx,xx). Serviciul
tehnic evalueaza semnificatia statistica a coeficientului de corectie a
emisiilor de CO,, iar rezultatul obtinut face obiectul confirmarii de
catre autoritatea de omologare..

6.3.5.3. Se determinad coeficienti de corectie a emisiilor de CO, separati
pentru valorile consumului de combustibil masurate pe parcursul
partilor 1, 2 si 3 ale ciclului de incercdri de tip I aplicabil.

6.3.6. Emisiile de CO, in cazul in care bilanful energetic al bateriei este
zero (My)
6.3.6.1. Emisiile My de CO, in cazul in care AE,; = 0 sunt determinate cu

urmatoarea ecuatie:
Ecuatia Ap-41:

My =M — Kco, * Q in (g/km)
unde

C : consumul de combustibil masurat 1in timpul incercarii
/100 km)

Q : bilantul electric masurat in timpul incercarii (Ah).

6.3.6.2. Emisia de CO, la un bilant energetic al bateriei egal cu zero trebuie
determinatd separat pentru valorile emisiilor de CO, masurate pe
parcursul partilor 1, 2 si 3, dupd caz, ale ciclului de incercari de
tip I din anexa II
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Apendicele 3.1

Profilul stirii de incidrcare (SOC) a dispozitivului de stocare a
energiei/puterii electrice pentru un vehicul electric hibrid cu incéircare
externid (OVC HEYV) intr-o incercare de tip VII

1. Diagrama stirii de incarcare (SOC) pentru incercarea de tip VII a
vehiculelor OVC HEV

Diagramele SOC pentru vehiculele OVC HEV supuse incercarii in situatiile
A si B ale incercarii tip VII sunt urmatoarele:

1.1. Situatia A:
Figura Ap3.1-1

Situatia A a incercirii de tip VII

100 % |r-mmmm b e
{e

SOC

minim

RSOSSN

I I

I I

I I

I |

I I

I |
R el S e i

smsdecobomceosanaabo

(1) starea initiala de incarcare a dispozitivului de stocare a energiei
electrice/puterii;

(2) descarcare in conformitate cu punctul 3.2.1 sau 4.2.2 din apendicele 3;

(3) conditionarea vehiculului in conformitate cu punctul 3.2.2 sau 4.2.3 din
apendicele 3;

(4) incércare in timpul impregndrii in conformitate cu punctele 3.2.2.3 si
3.2.2.4 sau 4.2.3.2 si 4.2.3.3 din apendicele 3;

(5) incercare in conformitate cu punctul 3.2.3 sau 4.2.4 din apendicele 3;

(6) incarcare in conformitate cu punctul 3.2.4 sau 4.2.5 din apendicele 3.

1.2. Situatia B:
Figura Ap3.1-2

Situatia B a incercirii de tip VII

100 %

socC

minim
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starea initiala de incarcare;

conditionarea vehiculului in conformitate cu punctul 3.3.1.1 sau 4.3.1.1.
(optional) din apendicele 3;

descdrcare in conformitate cu punctul 3.3.1.1. sau 4.3.1.1. din apen-
dicele 3;
impregnare in conformitate cu punctul 3.3.1.2. sau 4.3.1.2. din apen-
dicele 3;

incercare in conformitate cu punctul 3.3.2. sau 4.3.2. din apendicele 3;
incdrcare in conformitate cu punctul 3.3.3. sau 4.3.3. din apendicele 3;
descarcare in conformitate cu punctul 3.3.4. sau 4.3.4. din apendicele 3;

incdrcare in conformitate cu punctul 3.3.5 sau 4.3.5 din apendicele 3;
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Apendicele 3.2

Metoda de misurare a bilantului electric al bateriilor vehiculelor electrice
hibride (HEV) cu incarcare externa (OVC) si fara incarcare
externa (NOVC)

1. Introducere

1.1. Acest apendice descrie metoda si instrumentele necesare pentru masurarea
bilantului electric al vehiculelor electrice hibride cu incarcare externa
(OVC HEV) si al vehiculelor electrice hibride fara incarcare externa
(NOVC HEV). Masurarea bilanfului electric este necesard pentru:

(a) a determina momentul la care s-a atins starea de incdrcare minima a
bateriei in timpul procedurii incercérii de la punctele 3.3. si 4.3. din
apendicele 3 si

(b) a ajusta masurarile consumului de combustibil si emisiilor de CO,
astfel incat acestea sa corespunda schimbarilor survenite in continutul
energetic al bateriei in timpul incercarii, folosind metodele de la
punctele 5.3.1.1. si 6.3.1.1. din apendicele 3.

1.2.  Metoda descrisd la acest subapendice este folositd de catre producitor la
efectuarea masurdrilor in scopul determinarii factorilor de corectie Ky $i
Kco,, conform definifiei de la punctele 5.3.3.2., 53.5.2., 6.3.3.2. si
6.3.5.2. din apendicele 3.

Serviciul tehnic verifica daca aceste masurdri au fost efectuate in confor-
mitate cu procedura descrisa in prezentul apendice.

1.3.  Metoda descrisda in prezentul apendice este folositd de serviciul tehnic la
masurarea bilantului electric Q, astfel cum a fost definit la punctele cores-
punzatoare din apendicele 3.

2. Echipamentul si instrumentele de masurare

2.1. In timpul efectudrii incercdrilor descrise la punctele 3, 4, 5 si 6 din
apendicele 3, curentul bateriei se masoara cu ajutorul unui traductor de
curent de tip clema sau de tip inchis. Traductorul de curent (adica senzorul
de curent fara echipament pentru colectarea datelor) are o precizie minima
de 0,5 % din valoarea masurata sau 0,1 % din valoarea maxima a scalei.

Nu se utilizeaza aparate de diagnosticare furnizate de producatori de echi-
pamente originale pentru efectuarea acestei Incercari.

2.1.1. Traductorul de curent trebuie instalat pe unul dintre firele conectate direct
la baterie. Pentru a inlesni mdsurarea curentului bateriei cu un echipament
extern, producdtorul trebuie sa integreze puncte de racordare adecvate,
sigure si accesibile pe vehicul. in cazul in care acest lucru nu este
posibil, producatorul este obligat sa ajute serviciul tehnic prin furnizarea
mijloacelor de conectare a traductorului de curent la firele conectate la
baterie, conform descrierii de la punctul 2.1.

2.1.2. Rezultatul traductorului de curent va fi esantionat cu o frecventa minima
de esantionare de 5 Hz. Curentul masurat va fi integrat in functie de timp,
rezultdnd valoarea masuratd a Q, exprimatd in amperi ora (Ah).

2.1.3. Temperatura la locul amplasarii senzorului trebuie masurata si esantionati
cu aceeasi frecventd de esantionare ca in cazul curentului, astfel incat
aceasta valoare sd poatd fi utilizatd pentru o posibild compensare a
abaterii traductoarelor de curent si, dacd este cazul, a traductorului de
tensiune utilizat pentru transformarea rezultatului traductorului de curent.
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2.2.

3.2.

Se pune la dispozitia serviciului tehnic o listd a instrumentelor (contindnd
producatorul, numarul modelului, numarul de serie) folosite de catre
producitor in determinarea factorilor de corectie Kge i Kco, prezentati
in apendicele 3, precum si datele ultimelor etalondri efectuate pe aceste
instrumente, dupa caz.

Procedura de maisurare

Masurarea curentului bateriei se face din momentul inceperii efectudrii
incercdrii §i se Incheie imediat dupd ce vehiculul a efectuat ciclul de
incercare complet.

Valorile separate ale Q trebuie notate pentru fiecare etapa a ciclului de
incercdri de tip I (la rece/la cald sau in etapa 1 si, dupa caz, in etapele 2 si 3).
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Apendicele 3.3

Metoda de masurare a autonomiei electrice a vehiculelor actionate de un
grup propulsor electric sau de un grup propulsor electric hibrid si a
autonomiei OVC actionate de un grup propulsor electric hibrid

1. Maisurarea autonomiei electrice

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

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

2. Parametrii, unititile de miasuria si precizia masuririlor

Parametrii, unitagile de masurd si precizia masurdtorilor sunt urma-
toarele:

Tabelul Ap3.3.-1

Parametrii, unititile de masura si precizia masuririlor

Parametru Unitate Acuratete Rezolutie
Timp S + 0,1 s 0,1 s
Distanta m + 0,1 % 1 m
Temperatura K + 1K 1 K
Viteza km/h +1 % 0,2 km/h
Masa kg +0,5 % 1 kg

3. Conditiile de incercare

3.1. Starea vehiculului

3.1.1. Anvelopele vehiculului trebuie umflate la presiunea specificatd de

producatorul vehiculului, anvelopele fiind la temperatura ambianta.

3.1.2. Viscozitatea uleiurilor pentru piesele mobile mecanice respecta speci-
ficatiile producatorului vehiculului.

3.1.3. Dispozitivele de iluminat si de semnalizare luminoasa si cele auxiliare
trebuie oprite, cu exceptia celor necesare pentru incercare si utilizate in
mod normal pe timp de zi in functionarea vehiculului.

3.14. Toate sistemele de stocare a energiei, disponibile in alte scopuri decat
in scopul tractiunii (electric, hidraulic, pneumatic etc.), trebuie
incdrcate la nivelul lor maxim specificat de catre producator.



02014R0134 — RO — 26.12.2023 — 003.001 — 326

3.2.

4.1.

4.1.2.
4.1.2.1.

4.1.2.1.1.

4.1.2.1.2.

in cazul in care bateriile sunt utilizate la o temperaturd superioard
temperaturii ambiante, operatorul respectd procedura recomandatd de
catre producdtorul vehiculului in vederea mentinerii temperaturii
bateriei in intervalul normal de functionare. Producétorul este in
masurd sd ateste faptul cd sistemul de gestionare termicd a bateriei
nu este dezactivat sau redus.

in cele sapte zile dinaintea incercarii, vehiculul trebuie si se fi deplasat
cel putin 300 km, cu bateriile instalate pentru incercare.

Conditii climatice

La incercarea efectuatd in aer liber, temperatura ambianta trebuie sa fie
in intervalul 278,2 K — 305,2 K (5 °C — 32 °C).

incercarea in interior trebuie efectuatd la o temperaturd cuprinsa intre
275,2 K si 303,2 K (20 °C — 30 °C).

Regimuri de functionare

Metoda de incercare include urmatoarele etape:

(a) incarcarea initiala a bateriei;

(b) rularea ciclului si méasurarea autonomiei electrice.

In cazul in care vehiculul trebuie s se deplaseze intre etape, acesta va
fi impins catre urmatoarea zona de incercare (fara reincarcare regene-
rativa).

Incarcarea initiala a bateriei

Incércarea bateriei constd in urmatoarea procedura:

,incircarea initiald a bateriei” inseamni prima incarcare a bateriei, la
primirea vehiculului. Daca se efectueaza in mod consecutiv mai multe
incercari sau masurari combinate, prima incarcare va fi o ,incarcare
initiald”, iar incarcarile ulterioare pot fi efectuate prin procedura de
»incarcare normala in timpul noptii”, descrisd la punctul 3.2.2.4. din
apendicele 3.

Descarcarea bateriei

Pentru vehicule pur electrice:

Procedura incepe cu descarcarea bateriei prin rularea vehiculului (pe
pista de incercare, pe un stand cu rulouri etc.) la o viteza constanta
egala cu 70 % £ 5% din viteza maxima proiectatd a vehiculului, care
se determina prin procedura de incercare din apendicele 1 al anexei X.

Descarcarea trebuie sa inceteze in oricare dintre urmatoarele situatii:

(a) atunci cand vehiculul nu este capabil sa atingd 65 % din viteza
maxima la treizeci de minute;

(b) atunci cand instrumentele de bord standard indica oprirea
vehiculului;

(c) dupa 100 km.
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4.1.2.2.

4.1.2.2.1.

4.1.2.2.2.

4.1.2.3.

4.1.2.3.1.

4.1.2.3.2.

4.1.2.3.3.

Prin derogare, daca producatorul poate demonstra serviciului tehnic si
autoritatii de omologare faptul cd vehiculul nu este fizic capabil si
atingd viteza maxima la treizeci de minute, atunci in locul acesteia se
poate folosi viteza maxima la cincisprezece minute.

Pentru vehicule electrice hibride cu incércare externa (OVC HEV) fara
un comutator de regim de functionare, conform definitiei din apen-
dicele 3:

Producitorul va furniza mijloacele necesare pentru efectuarea masurarii
cu vehiculul ruland in regimul de functionare pur electric.

Procedura incepe cu descarcarea dispozitivului de stocare a energiei
electrice/puterii al vehiculului in timpul rularii acestuia (pe pista de
incercare, pe un stand cu rulouri etc.) in oricare dintre urmatoarele
conditii:

— la o vitezd constantd de 50 km/h, pand la pornirea motorului cu
combustibil al HEV;

— daca un vehicul nu poate atinge o viteza constanta de 50 km/h fara
sa fie pornit motorul cu combustibil, atunci viteza trebuie redusa
pana cand vehiculul poate ajunge la o viteza constanta mai mica la
care nu porneste motorul cu combustibil pentru o perioadd sau
distantd definitd (a se determina de catre serviciul tehnic si
producator si a se supune aprobarii catre autoritatea de omologare);

— conform recomandarii producdtorului.

Motorul care functioneaza cu combustibil trebuie oprit in zece secunde
de la pornirea sa automata.

Pentru vehicule electrice hibride cu incarcare externa (OVC HEV) cu
un comutator de regim de functionare, astfel cum este definit in apen-
dicele 3:

in cazul in care comutatorul de regim nu este previzut cu o pozitie de
functionare pur electricd, producatorul pune la dispozitiec mijloacele
necesare pentru efectuarea masurdrii cu vehiculul ruland in regimul
de functionare pur electric.

Procedura incepe cu descarcarea dispozitivului de stocare a energiei
electrice/puterii vehiculului prin rularea acestuia, cu comutatorul in
pozitie pur electricd (pe pista de incercare, pe un stand cu rulouri
etc.) la o viteza constanta egala cu 70 % + 5 % din viteza maxima
proiectatd a vehiculului in regim pur electric, care este determinata
conform procedurii de incercare din apendicele 1 al anexei X.

Descarcarea trebuie sa inceteze in oricare dintre urmatoarele situatii:

— atunci cand vehiculul nu este capabil sd atinga 65 % din viteza
maxima la treizeci de minute;

— atunci cand instrumentele de bord standard indica oprirea
vehiculului;

— dupa 100 km.

Prin derogare, daca producatorul poate demonstra serviciului tehnic si
autoritatii de omologare faptul ca vehiculul nu este fizic capabil sa
atingd viteza maxima la treizeci de minute, atunci in locul acesteia se
poate folosi viteza maxima la cincisprezece minute.
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4.12.3.4. In cazul in care vehiculul nu este echipat cu un regim pur electric,

4.2.
4.2.1.

42.1.1.

4.2.1.2.

4.2.1.3.

4.2.14.

42.1.5.

4.2.2.

descarcarea dispozitivului de stocare a energiei electrice/puterii are loc
prin rularea vehiculului (pe pista de incercare, pe un dinamometru de
sasiu etc.):

— la o vitezd constantd de 50 km/h, pana la pornirea motorului cu
combustibil al HEV sau;

— daca un vehicul nu poate atinge o viteza constanta de 50 km/h fara
sa porneasca motorul cu combustibil, atunci viteza trebuie redusa
pana cand vehiculul poate ajunge la o viteza constanta mai mica la
care nu porneste motorul cu combustibil pentru o perioadd sau
distantd definitd (a se determina de catre serviciul tehnic si
producator si a se supune aprobarii catre autoritatea de omologare)
sau

— conform recomandarii producatorului.

Motorul care functioneaza cu combustibil trebuie oprit in zece secunde
de la pornirea sa automata.

Incércare normald in timpul noptii

in cazul unui vehicul pur electric, bateria este incircati conform
procedurii de incdrcare normald n timpul noptii, asa cum este
definita la punctul 2.4.1.2 din apendicele 2, pentru o perioada de
maximum doudsprezece ore.

in cazul unui OVC HEV, bateria este incircati conform procedurii de
incdrcare normale in timpul noptii, conform descrierii de la punctul
3.2.2.4 din apendicele 3.

Rularea ciclului si masurarea autonomiei

Pentru vehicule pur electrice:

Secventa incercarii din apendice se efectueazd pe un stand cu rulouri
reglat conform descrierii din anexa II, pana la indeplinirea criteriilor de
incercare.

Criteriile de incercare se considera a fi indeplinite atunci cénd
vehiculul nu poate atinge curba tinta la o viteza de pana la 50 km/h
sau atunci cand instrumentele de bord standard indica faptul ca
vehiculul ar trebui oprit.

La acel moment, vehiculul trebuie incetinit la viteza de 5 km/h fara
franare, prin eliberarea pedalei de acceleratie, iar apoi acesta trebuie
oprit prin franare.

La viteze de peste 50 km/h, in cazul in care vehiculul nu atinge
acceleratia sau viteza cerutd pentru ciclul de incercari, pedala de acce-
leratie trebuie sd raméand apdsata la maximum sau maneta de acce-
leratie trebuie intoarsd complet, pana cand valorile de pe curba de
referinta sunt atinse din nou.

Intre secventele incercarii se permit maxim trei Intreruperi de cel mult
15 minute in total.

Distanta parcursa in km (D.) reprezintd autonomia electrica a vehi-
culului electric. Aceasta se rotunjeste la cel mai apropiat numar intreg.

Pentru vehicule electrice hibride:
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422.1.1.

4.2.2.1.2.

422.13.

422.14.

422.1.5.

4222.
4.2.22.1.

42222,

42223,

42224,

4223.

4224.

42.2.5.

Ciclul de incercari de tip I aplicabil si schimbdrile corespunzatoare ale
treptelor de vitezd, conform punctului 4.5.5. din anexa II, sunt
efectuate pe un stand cu rulouri reglat conform descrierii din
anexa II, pana la indeplinirea criteriilor de incercare.

La masurarea autonomiei electrice, criteriile de incercare se considera a
fi indeplinite atunci cand vehiculul nu poate atinge curba tinta la o
viteza de pana la 50 km/h sau atunci cénd instrumentele de bord
standard indica oprirea vehiculului sau atunci cand bateria a atins
starea de incarcare minimd. La acel moment, vehiculul trebuie
incetinit la viteza de 5 km/h fara franare, prin eliberarea pedalei de
acceleratie, iar apoi acesta trebuie oprit prin franare.

La viteze de peste 50 km/h, in cazul in care vehiculul nu atinge
accelerafia sau viteza ceruta pentru ciclul de incercare, pedala de acce-
leratie va rdmane apdsatd la maximum, pand cand valorile de pe curba
de referintd sunt atinse din nou.

Intre secventele incercérii se permit maxim trei intreruperi de cel mult
15 minute in total.

Distanta parcursa in km folosind doar motorul electric (D,) reprezinta
autonomia electrica a vehiculului electric hibrid. Aceasta se rotunjeste
la cel mai apropiat numdr intreg. Cand vehiculul functioneazad atit in
regimul electric, cat si in regimul hibrid pe durata incercarii, perioadele
de functionare exclusiv electricd vor fi determinate prin masurarea
curentului la injectoare sau la sistemul de aprindere.

Determinarea autonomiei OVC a unui vehicul electric hibrid

Ciclul de incercari de tip I aplicabil si schimbarile corespunzatoare ale
treptelor de viteza, conform punctului 4.4.5. din anexa II, se efectueaza
pe un stand cu rulouri reglat conform descrierii din anexa II, pana la
indeplinirea criteriilor de incercare.

La masurarea autonomiei OVC Dgyc, criteriile de incercare se
considera a fi indeplinite atunci cind bateria a atins starea de
incdrcare minimd conform criteriilor de la punctul 3.2.3.2.2.2. sau
424222 din apendicele 3. Rularea vehiculului trebuie continuata
pana la incheierea ultimei perioade de mers in ralanti a ciclului de
incercari de tip .

Intre secventele incercarii, se permit maxim trei intreruperi, de cel mult
cincisprezece minute in total.

Distanta totald parcursd in km, rotunjitd la cel mai apropiat numar
intreg, va reprezenta autonomia OVC a vehiculului electric hibrid.

La viteze de peste 50 km/h, in cazul in care vehiculul nu atinge
acceleratia sau viteza cerutd pentru ciclul de incercari, pedala de acce-
leratie trebuie sd raméand apdsata la maximum sau maneta de acce-
leratie trebuie intoarsd complet, pana cand valorile de pe curba de
referinta sunt atinse din nou.

Intre secventele incercarii se permit maxim trei intreruperi de cel mult
15 minute in total.

Distanta parcursd in km (Dgyc) reprezintd autonomia electrica a vehi-
culului electric hibrid. Aceasta se rotunjeste la cel mai apropiat numar
intreg.
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ANEXA VI

Cerinte pentru incercarea de tip VIII: incerciri ale OBD privind mediul

1.1.

1.2.

1.3.

2.2.

2.2.1.

222,

Introducere

Prezenta anexd descrie procedura pentru incercarea de tip VIII privind
diagnosticarea la bord (OBD) referitoare la mediu. Procedura descrie
metode de verificare a functionarii sistemului de diagnosticare la
bord (OBD) instalat pe un vehicul, prin simularea unor defectiuni ale
componentelor care corespund emisiilor din cadrul sistemului de
gestionare a grupului propulsor si al sistemului de control al emisiilor.

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

in cazul in care vehiculul este supus unei incercari fiind echipat cu
componenta sau sistemul defect, sistemul OBD se omologheaza daca
MI se activeaza. Sistemul OBD se omologheaza, de asemenea, in
cazul in care MI se activeazd sub valorile-limitd ale OBD.

in cazul in care vehiculul este supus la o incercare fiind echipat cu
componenta sau dispozitivul defect, se aproba sistemul OBD daca se
activeaza indicatorul de disfunctionalitate. Sistemul OBD se omolo-
gheaza, de asemenea, in cazul in care indicatorul se activeaza sub
valorile limita ale OBD.

OBD etapa I si etapa II
OBD etapa I

Procedurile de incercare din prezenta anexa sunt obligatorii pentru vehi-
culele de categoria L echipate cu un sistem OBD de etapa I, astfel cum
este precizat la articolul 19 din anexa IV la Regulamentul (UE)
nr. 168/2013. Aceasta obligatie implica respectarea tuturor prevederilor
din prezenta anexa, cu exceptia celor care se refera la cerintele pentru
OBD de etapa II, mentionate la punctul 2.2.

OBD de etapa 11

Un vehicul de categoria L poate fi echipat cu un sistem OBD stadiul II
daca producatorul opteaza pentru acest lucru.

in astfel de cazuri, procedurile din prezenta anexi pot fi intrebuintate de
catre producator in scopul de a demonstra voluntar respectarea cerintelor
OBD II. Acesta priveste in mod particular punctele aplicabile enumerate
in Tabelul 7-1.

Tabelul 7-1

Functiile OBD de etapa II si cerintele asociate prevazute la puncte
ale prezentei anexe si in apendicele 1 al acesteia

Subiect Puncte

Monitorizarea convertizorului catalitic 8.3.1.1., 8.3.2.1.
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3.1

3.1.1.

3.2

3.3.

Subiect Puncte
Monitorizarea sistemului EGR 8.3.3.
Detectarea rateurilor de aprindere 8.3.1.2.

Monitorizarea sistemului de post-tratare NO, | 8.4.3.

Deteriorarea senzorilor de oxigen 8.3.1.3.
Filtru de particule 8.3.2.2.
Monitorizarea particulelor (PM) 8.4.4.

Descrierea incercarilor
Vehiculul de incercare

Incercirile pentru verificarea si demonstrarea performantelor de mediu
ale OBD se efectueazd pe un vehicul de incercare intretinut si intre-
buintat in mod corespunzator, in functiec de metoda aleasd pentru
incercarea durabilititii, prezentata la articolul 23 alineatul (3) din Regu-
lamentul (UE) nr. 168/2013, folosind procedurile de incercare prevazute
in prezenta anexa si in anexa I:

fn cazul aplicarii procedurii pentru incercarea de durabilitate previzute la
articolul 23 alineatul (3) litera (a) sau (b) din Regulamentul (UE)
nr. 168/2013 sau a celei prevazute la punctul 3.6 din anexa VI la
prezentul regulament, vehiculele de incercare se echipeazd cu
componente pentru controlul emisiilor uzate utilizate pentru incercarile
de durabilitate, precum si in scopul aplicdrii prezentei anexe, iar incer-
cirile de mediu ale OBD sunt in final verificate si consemnate la
incheierea incercdrilor de durabilitate de tipul V. La cererea produca-
torului, se poate utiliza pentru aceste incercari demonstrative ale
sistemului OBD un vehicul care prezinta caracteristici adecvate de
uzurd si reprezentativitate.

in cazul in care incercarea de demonstratie privind OBD necesitd
masurarea emisiilor, incercarea de tip VIII este efectuata pe vehiculele
de incercare folosite la incercarea de tip V a durabilitatii din anexa V.
Incercarile de tip VIII sunt verificate si raportate la final la terminarea
incercarii de tip V a durabilitatii.

in cazul in care se aplici procedura incercarii durabilitatii prezentata la
articolul 23 alineatul (3¢c) din Regulamentul (UE) nr. 168/2013, factorii
de deteriorare aplicabili, stabiliti in partea B a anexei VII la Regula-
mentul in cauzad, sunt inmultiti cu rezultatele incercarii emisiilor.

Sistemul OBD indica defectiunea unei componente sau a unui sistem
legat de emisii, atunci cand defectiunea respectiva determina emisii care
depasesc valorile limitd ale OBD prevdzute in partea B a anexei VI la
Regulamentul (UE) nr. 168/2013, sau defectiuni ale grupului propulsor
care duc la declansarea unui regim de functionare al carui efect este
reducerea semnificativd a cuplului in raport cu functionarea normala.

Datele privind incercarea de tip I, cuprinse in raportul de incercare
mentionat la articolul 32 alineatul (1) din Regulamentul (UE)
nr. 168/2013, incluzdnd reglajele dinamometrului uzat si ciclul
aplicabil de incercare a emisiilor in laborator, sunt furnizate ca referinta.
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3.4.

3.4.1.

3.4.2.

4.1.3.1.

4.13.2.

4.2.

4.3.

4.4.

5.2.

Lista cu disfunctionalititi PCU/ECU este furnizatd cu respectarea
cerintelor precizate in numarul C(11) din anexa II Ia
Regulamentul (UE) nr. 168/2013, dupd cum urmeaza:

pentru fiecare disfunctionalitate care duce la depagirea valorilor limitd
OBD ale emisiilor stabilite in partea B a anexei VI la
Regulamentul (UE) nr. 168/2013, atat in regimul de conducere
implicit, cat si in cel care nu este implicit. Rezultatele incercarilor
privind emisiile efectuate in laborator sunt raportate in coloanele supli-
mentare 1n formatul fisei de informatii precizate la articolul 27
alineatul (4) din Regulamentul (UE) nr. 168/2013;

pentru descrieri scurte ale metodelor folosite la simularea disfunctiona-
litagilor legate de emisii, astfel cum este specificat la punctele 1.1.,
8.3.1.1. si 8.3.1.3.

Procedura de incercare de mediu pentru OBD

incercarea sistemelor OBD cuprinde urmitoarele etape:

Simularea unei disfunctionalititi a unei componente a sistemului de
control al grupului propulsor sau a sistemului de control al emisiilor;

Preconditionarea vehiculului (in plus fata de preconditionarea precizatd
la punctul 5.2.4 din anexa II) printr-o disfunctionalitate simulatd care
duce la depagirea valorilor limitd ale OBD prevazute in partea B a
anexei VI la Regulamentul (UE) nr. 168/2013;

Rularea vehiculului pe parcursul unui ciclu aplicabil de incercare de tip 1
in care se simuleazd o disfunctionalitate si masurarea emisiilor vehi-
culului, dupd cum urmeaza:

Pentru vehicule OVC, emisiile de poluanti se masoard in aceleasi
conditii ca cele prevazute in situatia B a incercarii de tip I (punctele
3.3. 51 4.3.);

Pentru vehicule NOVC, emisiile de poluanti se masoard in aceleasi
conditii ca cele de la incercarea de tip I;

Determinarea reactiei sistemului OBD la disfunctionalitatea simulata si
aprecierea modului 1n care sistemul avertizeaza conducatorul in privinta
acestei disfunctionalitati.

in mod alternativ, la cererea producitorului, disfunctionalitatea uneia sau
a mai multor componente se poate simula si electronic, conform
cerintelor stabilite la punctul 8.

Producatorii pot solicita efectuarea monitorizarii in afara ciclului
incercarii de tip I, daca se poate demonstra autorititii cd monitorizarea
in conditiile intalnite in cursul ciclului de incercare de tip I ar restrictiona
utilizarea vehiculului.

Pentru toate incercarile cu scopuri demonstrative, indicatorul de
defectiuni (MI) trebuie activat inainte de sféarsitul ciclului de incercare.

Vehiculul si combustibilul de incercare
Vehiculul de incercare

Vehiculele supuse incercarii indeplinesc conditiile prevazute la punctul
2. din anexa VI.

inainte de rularea vehiculului pe parcursul ciclului de incercare privind
emisiile corespunzitor clasei vehiculului de categoria L, producatorul
regleaza la limita criteriilor sau peste aceasta limita sistemul sau
componenta pentru care trebuiec demonstrata detectarea. Pentru a
determina functionarea corectd a sistemului de diagnosticare, vehiculul
de categoria L este supus apoi ciclului adecvat de incercare de tip I, in
functie de clasa acestuia precizatd la punctul 4.3. din anexa II.
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5.3.

8.1.

8.2.
8.2.1.

8.2.2.

8.2.3.

8.3.
8.3.1.

8.3.1.1.

8.3.1.2.

Combustibilul de incercare

Pentru incercari, trebuie utilizat combustibilul de referinta corespunzator,
specificat in apendicele 2 al anexei II. Pentru vehiculele cu monocom-
bustibil si cu bicombustibil pe gaz, tipul combustibilului pentru fiecare
mod de avarie testabil poate fi selectat de catre autoritatea de omologare
dintre combustibilii de referinta descrisi in apendicele 2 al anexei II.
Tipul de combustibil selectat nu poate fi schimbat la nicio etapd a
incercarii. In cazul in care, la vehiculele cu combustibili alternativi, se
foloseste combustibil GPL sau GN/biometan, motorul poate fi ponit pe
benzina si apoi schimbat pe GPL sau GN/biometan (in mod automat si
nu de catre conducator), dupa o perioada de timp predeterminata.

Temperatura si presiunea in timpul incercarii

Temperatura din timpul incercarii si presiunea ambiantd trebuie sa
respecte cerintele pentru incercarea de tip I, astfel cum sunt stabilite in
anexa II.

Echipament de incercare
Standul cu rulouri

Dinamometrul de sasiu trebuie sd respecte cerintele anexei II.

Proceduri de incercare pentru verificarea functiilor de mediu ale
OBD

Ciclul de functionare in cadrul incercarii pe dinamometrul de sasiu
trebuie sa respecte cerintele anexei II.

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

Preconditionarea vehiculului

in functie de tipul de propulsic si dupa introducerea unuia dintre
modurile de defectiune mentionate la punctul 8.3., vehiculul se precon-
ditioneaza supunandu-l la cel putin doud incercari consecutive de tip I
corespunzatoare. La vehiculele echipate cu un motor cu aprindere prin
compresie, se permite o preconditionare suplimentard de doua cicluri de
incercare de tip 1.

La cererea producatorului, se pot utiliza metode alternative de precon-
ditionare.

Utilizarea de cicluri de preconditionare suplimentare sau alte metode de
preconditionare trebuie documentatd in documentatia de omologare de

tip.

Modurile de avarie care fac obiectul incercarii

Pentru vehicule propulsate de motoare cu aprindere prin scanteie:

Inlocuirea convertizorului catalitic cu unul deteriorat sau defect sau
simularea electronica a unei astfel de defectiuni;

Conditii ale rateurilor de aprindere a motorului, similare cu cele care
trebuie supuse monitorizarii rateurilor, prezentate in anexa II (Cl11) la
Regulamentul (UE) nr. 168/2013;
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8.3.1.3.

8.3.1.4.

8.3.1.5.

8.3.2.1.

8.3.2.2.

8.3.2.3.

8.3.24.

8.3.2.5.

8.4.

8.4.1.

8.4.1.1.

8.4.1.2.

Inlocuirea senzorului de oxigen cu unul deteriorat sau defect sau
simularea electronica a unei astfel de defectiuni;

Deconectarea electricd a oricarei alte componente cu implicatii pentru
emisii care este conectatd la o unitate de control al grupului propulsor/
unitate de control al motorului (in cazul in care o astfel de componenta
este activd pentru tipul de combustibil selectat);

Deconectarea electricd a dispozitivului electronic de control al purjarii
prin evaporare (dacad vehiculul este echipat cu un astfel de dispozitiv si
daca acesta este activ pentru tipul de combustibil selectat). Pentru acest
tip specific de mod de avarie, nu este necesar sd se efectueze incercarea
de tip L.

Pentru vehiculele echipate cu un motor cu aprindere prin compresie:

Inlocuirea convertizorului catalitic, daca existd, cu unul deteriorat sau
defect sau simularea electronica a unei astfel de defectiuni;

indepartarea integrala a filtrului de particule, daca existd, sau, daca
senzorii fac parte integrantd din filtru, montarea unui filtru defect;

Deconectarea electricd a oricdrei comenzi de reglare a cantitatii de
combustibil si a avansului din sistemul de alimentare cu combustibil;

Deconectarea electricd a oricarei alte componente legate de emisii sau a
unei componente functionale legate de sigurantad conectate la orice
unitate de control a grupului propulsor, a sistemului de propulsie sau
a trenului de rulare;

Pentru a indeplini cerintele de la punctele 8.3.2.3. si 8.3.2.4. si cu
acordul autoritatii de omologare, producdtorul va lua masurile adecvate
pentru a demonstra ca sistemul OBD semnaleaza o defectiune atunci
cand are loc deconectarea.

Produciétorul va demonstra ca disfunctionalitatile supapei de control al
debitului si al racitorului EGR, daca exista, sunt detectate de catre
sistemul OBD pe perioada incercarii de omologare a acestuia.

Orice defectiune a grupului propulsor care declanseaza un mod de func-
tionare care reduce substantial cuplul motorului (de exemplu, cu cel
putin 10 % in modul de functionare normal) trebuie detectatd si
raportatd de sistemul de control al grupului propulsor/al motorului.

Incercari pentru verificarea functiilor legate de mediu ale sistemului
OBD

Vehicule echipate cu motor cu aprindere prin scénteie:

Dupa preconditionarea vehiculului in conformitate cu punctul 8.2,
vehiculul de incercare este supus unei incercari de tip I adecvate.

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

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

inlocuirea convertizorului catalitic cu unul deteriorat sau defect sau
simularea electronicd a unui convertizor catalitic deteriorat sau defect
care determind depdasirea valorii limita OBD a emisiilor de THC sau,
dupi caz, a valorii limitd OBD pentru emisiile de NMHC prevazute in
partea B a anexei VI la Regulamentul (UE) nr. 168/2013;



02014R0134 — RO — 26.12.2023 — 003.001 — 335

8.4.1.3.

8.4.1.4.

8.4.1.5.

8.4.1.6.

8.4.2.
8.4.2.1.

8.4.2.2.

8.4.2.3.

8.4.24.

8.4.2.5.

8.4.3.

8.4.4.

Declansarea de rateuri de aprindere, similare cu cele care trebuie moni-
torizate, indicate la anexa II(C11) la Regulamentul (UE) nr. 168/2013,
care determind depasirea oricdreia dintre valorile limiti OBD pentru
emisii stabilite in partea B a anexei VI la Regulamentul (UE)
nr. 168/2013;

inlocuirea unui senzor de oxigen cu unul deteriorat sau defect sau
simularea electronicd a unui senzor de oxigen deteriorat sau defect,
care determind depasirea oricaruia dintre valorile limita OBD pentru
emisii precizate in partea B a anexei VI la Regulamentul (UE)
nr. 168/2013;

Deconectarea electrica a dispozitivului electronic de control al purjarii
prin evaporare (daca vehiculul este echipat cu un astfel de dispozitiv si
dacd acesta este activat pentru tipul de combustibil selectat);

Deconectarea electrica a oricarei alte componente a grupului propulsor
care are implicatii pentru emisii, conectatd la o unitate de control al
sistemului de propulsie/unitate de control al motorului/unitate de
control al trenului de rulare, care duce la depasirea oricdreia dintre
valorile limita OBD pentru emisii precizate in partea B a anexei VI la
Regulamentul (UE) nr. 168/2013 sau care determind declansarea unui
regim de functionare in care cuplul este substantial redus in comparatie
cu functionarea normala.

Vehicule echipate cu motor cu aprindere prin compresie:

Dupa preconditionarea vehiculului in conformitate cu punctul 8.2.,
vehiculul de incercare este supus incercarii de tip I adecvate.

Indicatorul de disfunctionalitate trebuie sa se declanseze inainte de
sfarsitul acestei incercari in toate conditiile mentionate la punctele
8422 - 84.25. Autoritatea de omologare poate inlocui aceste
conditii cu altele in conformitate cu punctul 8.4.2.5. Totusi, numarul
total de defectiuni simulate nu trebuie sd fie mai mare de patru in
scopul procedurii de omologare.

Inlocuirea unui convertizor catalitic cu unul deteriorat sau defect sau
simularea electronica a unui convertizor catalitic deteriorat sau defect,
care determind depasirea oricareia dintre valorile limitd OBD pentru
emisii precizate in partea B a anexei VI la Regulamentul (UE)
nr. 168/2013;

indepartarea filtrului de particule, daca existd, sau inlocuirea filtrului de
particule cu unul defect, conform conditiilor de la punctul 8.4.2.2. de
mai sus, care duce la depasirea oricdreia dintre valorile limita OBD
pentru emisii precizate in partea B a anexei VI la Regulamentul (UE)
nr. 168/2013.

Cu referire la punctul 8.3.2.5., deconectarea oricarei comenzi de reglare
a cantitdtii de combustibil si a avansului din sistemul de alimentare cu
combustibil care determind depésirea oricareia dintre valorile limita
OBD pentru emisii precizate in partea B a anexei VI la
Regulamentul (UE) nr. 168/2013;

Cu referire la punctul 8.3.2.5, deconectarea oricarei alte componente a
sistemului de propulsie, conectata la o unitate de control al sistemului de
propulsie/unitate de control al motorului/unitate de control al motopro-
pulsarii, determinand depasirea oricaruia dintre pragurile OBD de emisii,
stipulate in partea B a anexei VI la Regulamentul (UE) nr. 168/2013 sau
determinand declansarea unui regim de functionare care reduce semni-
ficativ cuplul in comparatie cu functionarea normala.

Inlocuirea sistemului de posttratare a NO,, daca exista, cu unul deteriorat
sau defect sau simularea electronica a unei astfel de defectiuni.

Inlocuirea sistemului de monitorizare a particulelor, daca existd, cu unul
deteriorat sau defect sau simularea electronica a unei astfel de defectiuni.
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2.2.

ANEXA IX

Cerinte pentru incercarea de tip IX: nivelul emisiilor sonore

Num_ar Titlu apendice
apendice
1 Cerinte pentru incercarea privind nivelul de zgomot la bici-
cletele cu motor si motoretele cu doua roti (categoria L1e)
2 Cerinte pentru incercarea privind nivelul de zgomot la
motociclete (categoriile L3e si L4e)
3 Cerinte pentru incercarea privind nivelul de zgomot la
motoretele cu trei roti, tricicluri si cvadricicluri (categoriile
L2e, L5e, L6e si L7¢)
4 Specificatii privind pista de incercare
Introducere

Prezenta anexa descrie procedura incercarii de tip 1X, prezentata in partea
A a anexei V la Regulamentul (UE) nr. 168/2013. Aceasta stabileste
dispozitii specifice referitoare la procedurile incercarii privind nivelul de
zgomot admisibil la vehiculele de categoria L.

Procedura incercarii, misuritori si rezultate

Cerintele privind durabilitatea sistemului de reducere a zgomotului sunt
considerate ca fiind indeplinite daca vehiculul respecta cerintele referitoare
la conditionarea vehiculului de incercare stabilite in prezenta anexi. in
afard de acestea, in cazul vehiculelor echipate cu amortizoare de sunet
care contin materiale fibroase absorbante, procedura de Iincercare
relevantd prezentatd in aceastda anexa trebuie efectuatd pentru a
demonstra durabilitatea sistemului de reducere a zgomotului.

Atunci cand UE a aderat la:

Regulamentul CEE-ONU nr. 9: Prevederi uniforme privind omologarea
vehiculelor cu trei roti sau a cvadriciclurilor in privinta emisiilor lor
sonore;

Regulamentul CEE-ONU nr. 41 ('): Prevederi uniforme privind
omologarea motocicletelor in privinta emisiilor lor sonore;

Regulamentul CEE-ONU nr. 63: Prevederi uniforme privind omologarea
motoretelor in privinta emisiilor lor sonore;

Regulamentul CEE-ONU nr. 92: Prevederi uniforme privind omologarea
sistemelor de evacuare cu amortizare de zgomot care nu sunt de
origine (RESS) pentru motociclete, motorete si vehicule cu trei roti;

prevederile corespunzitoare din prezenta anexd vor deveni caduce, iar
vehiculele din subcategoriile aplicabile, enumerate in tabelul 8-1, vor
respecta cerintele Regulamentului CEE-ONU corespunzator, inclusiv in
privinta limitelor emisiilor sonore:

(1) JO L 317, 14.11.2012, p. 1.
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2.3.

2.4.

Tabelul 8-1

Subcategorii ale vehiculelor de categoria L si regulamentele
CEE-ONU aplicabile pentru cerintele privind emisiile sonore

(Sub)categorie de .. Procedura de incercare
. Numele categoriei L
vehicul aplicabila
Lle-A, Bicicleta cu motor Regulamentul

CEE-ONU nr. 63
Lle-B Moped cu doua roti
Vmax < 25 km/h
Moped cu doua roti
Vimax < 45 km/h

L2e Moped cu trei roti Regulamentul
CEE-ONU nr. 9
L3e Motocicleta cu doud roti Regulamentul
Cilindree < 80 cm’ CEE-ONU nr. 41
Motocicleta cu doud roti
80 cm® <
Cilindree <
175 em’
Motocicleta cu doua roti
Cilindree
> 175 em®
Lde Motocicleta cu doud roti, cu | Regulamentul
atas CEE-ONU nr. 9
L5e-A Triciclu
L5e-B Triciclu utilitar
L6e-A Quad rutier usor
L6e-B Cvadrimobil usor
L7e-A Quad rutier greu
L7e-B Quad greu de teren
L7e-C Cvadrimobil greu

Sistemul multimodal de reducere a zgomotului

. Vehiculele din categoria L echipate cu un sistem multimodal manual sau

electronic de amortizare a zgomotului la evacuare trebuie supuse incercarii
in toate modurile.

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

Cerinte referitoare la masurile impotriva modificérilor neautorizate mani-
pulérii frauduloase si la sistemele de multimodale de evacuare sau de
amortizare a zgomotului reglabile
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24.1.

2.4.2.

2.43.

3.2.

Toate sistemele de evacuare sau de amortizare a zgomotului trebuie
construite astfel Incdt sd nu permitd indepartarea cu usurintd a deflec-
toarelor, difuzoarelor de iesire si a altor componente care functioneaza
in principal ca elemente componente ale camerei de insonorizare/
expansiune. In cazul in care integrarea unei astfel de componente este
inevitabila, metoda sa de fixare trebuie sd fie de asa naturd incat sd nu
permita indepartarea (de exemplu, prin utilizarea asamblarilor filetate
conventionale) si trebuie, de asemenea, fixata in asa fel astfel incat inde-
partarea sa sa conduca la defectarea permanenta/irecuperabild a ansam-
blului amortizorului de zgomot la evacuare.

Sistemele de evacuare sau amortizoarele de zgomot controlate manual sau
electronic, cu moduri de functionare reglabile multiple trebuie sa respecte
toate cerinfele in toate modurile de functionare. Nivelurile de zgomot
declarate la omologarea de tip sunt cele care apar in modul cu nivelul
de zgomot cel mai ridicat.

Producatorul nu poate modifica, adapta sau introduce intentionat niciun
dispozitiv sau procedurd care nu vor fi functionale in conditii tipice de
circulatie in trafic numai cu scopul de a indeplini cerintele privind emisiile
sonore pentru a obtine omologarea de tip.

Vehiculul de incercare

Vehiculele de incercare folosite la incercarile tip VIII privind emisiilor
sonore, in mod special sistemele si componentele de reducere a
emisiilor sonore, sunt reprezentative pentru performanta de mediu a
tipului de vehicul fabricat in serie si introdus pe piagd. Vehiculul de
incercare trebuie intretinut si folosit in mod adecvat.

La wvehiculele propulsate cu aer comprimat, emisiile sonore se
masoara la cea mai inaltd presiune nominald a aerului comprimat
in rezervor cu o tolerantdi de + 0 / — 15 %.
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Apendicele 1

Cerinte pentru incercarea privind nivelul de zgomot la biciclete cu motor si

1.1.

1.2.

1.2.1.

1.2.2.

1.3.

1.4.

motorete cu doua roti (categoria Lle)

Definitii

in sensul prezentului apendice:

,, Tip de bicicleta cu motor sau motoretd cu doud rofi cu privire la
» ~

nivelul de zgomot si la sistemul de evacuare ale acesteia” Inseamna
vehicule L1e care nu difera intre ele in urmatoarele aspecte esentiale:

tipul motorului (doi sau patru timpi, motor cu pistoane alternative
sau rotative, numarul si capacitatea cilindrilor, numarul si tipul
carburatoarelor sau sistemelor de injectie, aranjarea valvelor,
puterea maxima netd si turatia corespunzitoare). Capacitatea
cilindricd a motoarelor cu pistoane rotative este considerata ca
fiind egala cu dublul volumului camerei,

Trenul de rulare, in mod particular numarul si raporturile vitezelor
transmisiei, precum si raportul final;

numdrul, tipul si aranjarea sistemelor de evacuare;

LSistem de evacuare” sau ,,amortizor de sunet” inseamnd un set
complet de componente necesare pentru limitarea zgomotului
produs de motorul motoretei si de sistemul de evacuare al acesteia;

,Sistem de evacuare original sau amortizor de sunet original”
inseamnad un sistem de tipul celui montat pe vehicul in momentul
omologarii de tip sau al extinderii omologarii de tip in privinta
performantelor de mediu. Poate fi primul sistem montat sau un
sistem de schimb;

,»Sistem de evacuare sau amortizor de sunet care nu este de origine”
inseamnd un sistem de un alt tip decat cel montat pe vehicul in
momentul omologarii de tip sau al extinderii omologdrii de tip in
privinta performantelor de mediu. Poate fi utilizat doar ca sistem de
evacuare sau amortizor de sunet de schimb;

Sisteme de evacuare de tipuri diferite” inseamna sisteme care difera
fundamental intr-unul dintre urmatoarele aspecte:

sisteme formate din componente care poartd marcaje de fabricd sau
marci comerciale diferite;

sisteme care includ orice componentd fabricatd din materiale cu
caracteristici diferite sau componente care au o forma sau dimensiuni
diferite;

sisteme in care principiile de functionare cel putin ale unei
componente sunt diferite;

sisteme care cuprind componente in combinatii diferite;

.Componenta unui sistem de evacuare” inseamnd una dintre compo-
nentele individuale care formeaza, impreund, sistemul de evacuare
(cum ar fi conductele de evacuare, amortizorul de sunet) si sistemul
de admisie a aerului (filtrul de aer), daca exista.

Daca motorul trebuie sa fie echipat cu un sistem de admisie a aerului
(filtru de aer sau amortizor pentru zgomotul aerului de admisie), in
scopul respectarii nivelurilor maxim admisibile de zgomot, filtrul sau
amortizorul se considerd a fi componente avand aceeasi importanta
ca sistemul de evacuare.
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2.1.

2.1.2.
2.1.2.1.

2.1.2.2.

2.1.3.
2.13.1.

2.13.2.

Omologarea de tip a componentelor cu privire la nivelul de
zgomot si la sistemul de evacuare original, ca unitate tehnica
separati, a unui tip de motoretd cu doua roti

Zgomotul produs de motoreta cu doud rofi aflatdi in miscare
(conditiile de masurare si metoda incercarii vehiculului in cursul
omologarii de tip pentru componente)

a se vedea partea D a anexei VI la Regulamentul (UE) nr. 168/2013.

Instrumente de masura
Masuratori acustice

Aparatul utilizat pentru masurarea nivelului de zgomot trebuie sd fie
un sonometru de precizie de tipul descris in publicatia 179 a
Comisiei Internationale de Electrotehnica (IEC), intitulata Precision
sound-level meters (Sonometre de precizie), editia a 2-a. Masuratorile
trebuie efectuate utilizdnd reactia ,,rapida” a sonometrului, precum si
reteaua de ponderare ,,A”, descrise, de asemenea, in publicatia
respectiva.

La inceputul si sfarsitul fiecdrei serii de masurdtori, sonometrul
trebuie etalonat in conformitate cu instructiunile producatorului,
utilizdnd o sursd sonord corespunzatoare (de exemplu, un calibrator
acustic).

Masurarea vitezelor

Turatia motorului si viteza motoretei pe pista de incercare trebuie sa
fie determinate cu o precizie de + 3 %.

Conditii de masurare
Starea motoretei

Masa combinatd a conducatorului si a echipamentelor de incercare
folosite pe motoretd trebuie sa se situeze intre 70 kg si 90 kg. Daca
este necesar, se adaugad greutdti la motoreta pentru a mari masa
combinatd pana la cel putin 70 kg.

in timpul masuritorilor, motoreta trebuie si fie in stare de func-
tionare (incluzand lichidul de racire, uleiul, combustibilul, instru-
mentele, roata de rezerva si conducdtorul).

Inaintea inceperii masuratorilor, motoreta trebuie sa fie adusd la
temperatura normala de functionare.

Daca motoreta este echipatd cu ventilatoare cu mecanism de
actionare automatd, nu trebuie interferat cu acest sistem in cursul
masurarii nivelului de zgomot. Pentru motoretele care au mai mult
de o roatd motoare, se poate utiliza doar transmisia prevazutd pentru
rulajul normal pe sosea. Dacd motoreta este echipatd cu atas, acesta
trebuie inlaturat in vederea efectudrii incercarii.

Poligonul de incercare

Poligonul de incercare este format dintr-o sectiune centrald pentru
accelerare, Inconjuratd de o zona de Incercare practic plana. sectiunea
pentru accelerare trebuie sd fie pland; suprafata acesteia trebuie sa fie
uscatd si de asa naturd incat zgomotele de suprafatd sa fie minime.

Pe poligonul de incercare, variatiile in campul acustic liber, intre
sursa sonord aflatd in centrul sectiunii de accelerare si microfon,
nu trebuie sd depdseascd 1 dB. Aceastd conditie este considerata
indeplinitda dacd nu exista obiecte mari care sa reflecte sunetul,
cum ar fi gardurile, stancile, podurile sau cladirile pe o raza de
50 m masuratd din centrul sectiunii de accelerare. Suprafata care
acopera pista de incercare trebuie sd respecte cerintele din apen-
dicele 7.
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Microfonul nu trebuie sa fie obstructionat intr-un mod care poate
afecta campul acustic; de asemenea, nicio persoand nu trebuie sa se
afle intre microfon si sursa sonora. Observatorul care executd masu-
ratorile trebuie sd se pozitioneze astfel incat sa nu afecteze citirile
instrumentului de masurare.

2.1.3.3. Alte precizari

Masuratorile nu trebuie efectuate in condifii atmosferice proaste.
Trebuie sa se ia masuri pentru ca rezultatele sa nu fie afectate de
rafale de vant.

in timpul masuratorilor, nivelul de zgomot ponderat A al altor surse
sonore decat cele ale vehiculului care urmeaza s fie supus Incercarii
si al efectelor vantului trebuie sa fie cu cel putin 10 dB (A) sub
nivelul de zgomot produs de vehicul. Pe microfon poate fi fixat un
ecran de protectie corespunzdtor impotriva vantului, cu conditia de a

directionale ale microfonului.

Daca diferenta dintre zgomotul ambiental i zgomotul mdsurat este
intre 10 si 16 dB(A), pentru calculul rezultatelor incercarii, citirile
sonometrului trebuie corectate in mod corespunzitor, conform
graficului de mai jos:

Figura Apl-1

Diferenta dintre zgomotul ambiant si zgomotul masurat
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Diferenta dintre zgomotul ambiant si zgomotul mdsurat
2.1.4. Metoda de masurare
2.14.1. Natura si numarul masuratorilor

Nivelul maxim de zgomot, exprimat in decibeli ponderati A (dB(A)),
trebuie masurat cdnd motoreta circuld intre liniile AA’ si BB’ (Figura
Apl-2). Masurarea este invalidata daca se inregistreaza o discrepanta
anormala intre valoarea de varf si nivelul general de zgomot. Trebuie
efectuate cel putin doua masuratori de fiecare parte a motoretei.

2.1.4.2. Amplasarea microfonului

Microfonul trebuie amplasat la 7,5 = 0,2 m fata de linia de referinta
CC' (Figura Apl-2) de pe pistd si la 1,2 + 0,1 m deasupra nivelului
solului.
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2.1.4.3.

2.143.1.

2.1.43.2.

2.1.5.
2.1.5.1.

2.1.5.2.

2.1.5.3.

2.1.5.4.

Conditii de functionare

Motoreta se apropie de linia AA' la o viteza initiala constantd, astfel
cum este precizat la punctul 2.1.4.3.1 sau 2.1.4.3.2. Cand partea
frontald a motoretei atinge linia AA’, clapeta de acceleratie trebuie
deschisd complet, cat mai rapid practic posibil, si trebuie mentinuta
in aceastd pozitie pana cand spatele motoretei atinge linia BB’; in
acest moment, clapeta trebuie readusa, cat mai repede posibil, la
pozitia de ralanti.

Pentru toate masuritorile, motoreta trebuie condusa in linie dreaptd
de-a lungul sectiunii de accelerare, pastrand planul longitudinal
median al motoretei cit mai aproape posibil de linia CC'.

Viteza de apropiere

Motoreta trebuie sd se apropie de linia AA’ la o vitezd constantd de
30 km/h sau la viteza sa maxima, dacid aceasta este mai mica decat
viteza precizata.

Selectarea treptei de viteza

Daca motoreta dispune de o cutie de viteze cu schimbare manuala,
se selecteaza cea mai mare treaptd de vitezd care permite traversarea
liniei AA’ la o viteza egala cu cel putin jumatate din viteza la puterea
maxima a motorului.

Daca motoreta dispune de transmisie automata, trebuie condusa la
viteza indicatd la punctul 2.1.4.3.1.

Rezultate (raportul de incercare)

Raportul 1incercarii, conform cu modelul precizat la articolul 32
alineatul (1) din Regulamentul (UE) nr. 168/2013 si intocmit in
scopul emiterii documentului, indicd toate circumstantele si factorii
care afecteaza masuratorile.

Rezultatele masuratorilor sunt rotunjite la cel mai apropiat decibel.

Daca cifra care urmeazd dupa punctul zecimal este intre 0 si 4,
totalul se rotunjeste prin lipsd, iar daca cifra este intre 5 si 9,
acesta se rotunjeste prin adaos.

Se folosesc doar rezultatele masuratorilor care variaza cu 2,0 dB(A)
sau mai putin in doud incercéri consecutive efectuate pe aceeasi
latura a motoretei.

Pentru a tine cont de inexactitati, se scade 1,0 dB(A) din fiecare
valoare obtinutd In conformitate cu punctul 2.1.5.2.

Dacéd media rezultatelor celor patru masuratori nu depaseste nivelul
maxim admisibil pentru categoria de motorete datd, se considera ca
limitele stabilite la punctul 2.1.1. sunt respectate.

Aceasta valoare medie va reprezenta rezultatul incercarii.



02014R0134 — RO — 26.12.2023 — 003.001 — 343

Figura Apl-2

Incercare cu un vehicul in miscare
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2.2. Zgomotul produs de motoreta staionard (conditii de masurare si
metoda de incercare a vehiculului folosit)

2.2.1. Nivelul de presiune acustica in imediata apropiere a motoretei

Pentru a inlesni incercarile sonore ulterioare efectuate pe motorete
aflate in circulatie, nivelul presiunii acustice din imediata apropiere a
iesirii sistemului de evacuare (amortizorului de sunet) se masoard cu
respectarea urmatoarelor cerinte, iar rezultatul este inclus in raportul
de incercare intocmit pentru emiterea documentului conform cu
modelul precizat la articolul 32 alineatul (1) din Regulamentul (UE)
nr. 168/2013.
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2.2.2.

2.23.
223.1.

223.2.

2.23.3.

2.2.4.
2.2.4.1.

22.42.

Instrumente de masura

Trebuie utilizat un sonometru de precizie, conform definitiei de la
punctul 2.1.2.1.

Conditii de masurare
Starea motoretei

Tnaintea inceperii masuritorilor, motorul motoretei trebuie sa fie adus
la temperatura normald de functionare. Dacd motoreta este echipatd
cu ventilatoare cu mecanism de actionare automatda, nu trebuie
interferat cu acest sistem in cursul masurarii nivelului de zgomot.

in timpul masuritorilor, cutia de viteze trebuie sa fie in punctul mort.
Dacd deconectarea transmisiei este imposibila, trebuie sd se asigure
rotirea libera a rotii motoare a motoretei, de exemplu prin plasarea
vehiculului pe standul sau central.

Poligonul de incercare (figura Apl-2)

Pentru incercare se poate utiliza orice zond fard perturbatii acustice
semnificative. Suprafetele plane acoperite cu beton, asfalt sau cu un
alt material dur si care sunt foarte reflectante sunt adecvate; nu se
utilizeaza suprafete din pamant care a fost compactat. Poligonul de
incercare trebuie sa fie de forma unui dreptunghi ale carui laturi se
afld la cel putin 3 m de conturul exterior al motoretei (exclusiv
ghidonul). Nu trebuie sd existe obstacole semnificative; de
exemplu, nicio altd persoand, in afara de conducdtor si observator,
nu trebuie sa se afle in interiorul dreptunghiului.

Motoreta trebuie pozitionatd in interiorul dreptunghiului mentionat,
astfel incat microfonul utilizat pentru masuratori sa fie la cel putin
1 m de orice bordura.

Alte precizari

Citirile instrumentelor determinate de zgomote ambientale si efecte
ale vantului trebuie sa fie cu cel putin 10,0 dB(A) mai joase decat
nivelurile de zgomot masurate. La microfon se poate utiliza un ecran
protector impotriva vantului, cu conditia sa se tind cont de efectul

Metoda de masurare
Natura si numarul masuratorilor

Nivelul maxim al sunetului, exprimat in decibeli ponderati A
[dB(A)], trebuie masurat in cursul perioadei de functionare
prevazuta la punctul 2.2.4.3.

In fiecare punct de masurare se efectueaza cel putin trei masuratori.

Pozitionarea microfonului (Figura Apl-3)

Microfonul trebuie pozitionat la acelasi nivel cu conducta de
evacuare sau la 0,2 m deasupra suprafetei pistei, ludndu-se in
calcul cel mai inalt dintre cele doud puncte de mai sus. Diafragma
microfonului trebuie sd fie cu fata spre iesirea sistemului de
evacuare, la o distanta de 0,5 m de acesta. Axa de sensibilitate
maximd a microfonului trebuie sa fie paralela cu suprafata pistei,
la un unghi de 45 + 10° fatd de planul vertical al directiei
emisiilor de evacuare.
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2.2.4.3.

2.2.5.
2.2.5.1.

2252,

2.2.5.3.

2.3.
2.3.1.

2.3.1.1.

2.3.1.2.

in raport cu acest plan vertical, microfonul trebuie plasat pe partea
pe care distanta intre microfon si conturul exterior al motoretei este
cea maxima posibila (exclusiv ghidonul).

Daca sistemul de evacuare are mai multe conducte de evacuare cu
centrele la o distantd mai mica de 0,3 m unul fatd de celalalt,
microfonul trebuie plasat cu fata spre conducta cea mai apropiata
de motoreta (exclusiv ghidonul) sau spre conducta care este situata
cel mai sus fatd de suprafata pistei. Dacd centrele conductelor de
evacuare sunt distanfate cu mai mult de 0,3 m unele fata de celelalte,
trebuie efectuate masuratori separate pentru fiecare dintre acestea,
cifra cea mai mare astfel obtinutd fiind acceptata ca valoarea de
incercare.

Conditii de functionare

Turatia motorului trebuie mentinuta constanta la:

[(S)/(2)] daca S este mai mare decat 5 000 rpm sau

[(3S)/(4)] daca S este mai mic sau egald cu 5 000 rpm,

unde ,,S” este turatia motorului la care se atinge puterea maxima.

Cand se atinge turatia constantd a motorului, acceleratia este readusa
rapid la ralanti. Nivelul de zgomot trebuie masurat in cursul unui
ciclu de functionare constand intr-o scurtd perioadd de turatie
constantd a motorului si in decursul intregii perioade de deceleratie,
valoarea maxima inregistratd de sonometru fiind consideratd drept
valoare de incercare.

Rezultate (raportul de incercare)

Raportul incercarii intocmit cu scopul de a emite documentul in
conformitate cu modelul prezentat in articolul 32(1) la Regula-
mentul (UE) nr. 168/2013, va indica toate datele relevante, in
special cele folosite in masurarea zgomotului motoretei stationare.

Valorile se vor citi de pe instrumentele de mésurare si vor fi rotunjite
la cel mai apropiat decibel.

Se folosesc doar rezultatele masuratorilor care variaza cu maxim
2,0 dB(A) in trei incercari consecutive.

Cea mai mare dintre cele trei valori constituie rezultatul incercarii.

Sistemul de evacuare (amortizorul de sunet) original

Cerinte pentru amortizoarele de sunet care contin materiale fibroase
absorbante

Materialele fibroase absorbante nu trebuie sa continad azbest si pot fi
utilizate la fabricarea amortizoarelor de sunet doar dacd se garanteaza
fixarea lor sigura pe toata durata de viatd a amortizorului de sunet si
dacd indeplinesc cerintele punctelor 2.3.1.2, 2.3.1.3 sau 2.3.1.4.

Dupa inlaturarea materialului fibros, nivelul de zgomot trebuie sa se
conformeze cerintelor de la punctul 2.1.1.
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2.3.1.3.

23.1.3.1.

23.13.2.

2.3.1.33.

23.14.

23.14.1.
23.14.1.1.

23.14.1.2.

2.3.1.4.1.3.

23.1.4.14.

23.14.2.
23.14.2.1.

23.14.22.

Materialul absorbant fibros nu poate fi amplasat in acele parti ale
amortizorului de sunet prin care trec gazele de evacuare si trebuie sa
indeplineasca urmatoarele cerinte:

Materialul trebuie incdlzit intr-un furnal, la temperatura de 923,2 +
5 K (650 £ 5 °C), timp de patru ore, fara reducerea lungimii, a
diametrului sau a densitatii moleculare medii ale fibrei;

Dupa incalzirea la 923,2 + 5 K (650 + 5 °C) timp de o ora in furnal,
cel putin 98 % din material trebuie sd fie retinut intr-o sitd cu
dimensiunea nominala a ochiurilor de 250 pm, conform standardului
tehnic ISO 3310-1:2000 cand este supus incercérii in conformitate cu
standardul ISO 2559:2011;

Materialul nu trebuie sd piardd mai mult de 10 % din masa, dupa ce
a fost impregnat timp de 24 de ore la 362,2 £ 5 K (90 £ 5 °C) intr-
un condens sintetic avind urmatoarea compozitie:

— 1 N acid hidrobromic (HBr): 10 ml
— 1 N acid sulfuric (H,SO,4): 10 ml
— apa distilatd pentru completare pana la 1 000 ml.

Nota: Materialul trebuie spalat 1n apa distilata si uscat timp de o ord
la 378,2 K (105 °C) inainte de cantarire.

Inainte ca sistemul sa fie supus incercdrii conform punctului 2.1,
acesta trebuie adus la starea normala de functionare prin una dintre
urmatoarele metode:

Conditionare prin rulare continua pe sosea

Distanta minima care trebuie parcursa in timpul conditionarii este de
2 000 km.

50 + 10 % din acest ciclu de conditionare constd in conducere in
mediu urban, iar restul in conducere pe distante lungi; ciclul de
conducere continuu pe sosea poate fi inlocuit cu un program cores-
punzdtor de conducere pe pista de incercare.

Cele doua regimuri de conducere trebuie alternate de cel putin sase
ori.

Programul complet de incercare trebuie sa includa cel putin 10 opriri
pe durata a cel putin trei ore, in scopul reproducerii efectelor de
racire si condensare.

Conditionarea prin pulsatie

Sistemul de evacuare sau componentele acestuia trebuie montate pe
motoreta sau motor.

in primul caz, motoreta se aseazi pe un stand cu rulouri. in alt doilea
caz, motorul trebuie montat pe un banc de incercare. Aparatura de
incercare, conform prezentarii detaliate din Figura Apl-4, este
asezata la iesirea sistemului de evacuare. Este acceptat orice alt
aparat care duce la rezultate echivalente.

Echipamentul de incercare trebuie ajustat astfel incat fluxul gazelor
de evacuare sd fie intrerupt si restabilit alternativ de 2 500 de ori
printr-o supapa cu actiune rapida.
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2.3.1.4.23.

23.14.2.4.

2.3.1.4.25.

2.3.14.2.6.

23.1.4.2.7.

23.1.428.

23.143.
2.3.1.43.1.

23.143.2.

2.3.143.3.

2.3.14.3.4.

Supapa se deschide atunci cand presiunea de refulare a gazului de
evacuare, masuratd la cel putin 100 mm in aval de flansa de
alimentare, ajunge la o valoare cuprinsa intre 0,35 si 0,40 bar.
Dacd caracteristicile motorului nu permit acest lucru, supapa se
deschide atunci cand presiunea de refulare a gazului atinge un
nivel echivalent cu 90 % din cel care poate fi masurat inainte de
oprirea motorului. Supapa se inchide cand aceastd presiune nu diferd
cu mai mult de 10 % fata de valoarea sa stabilizata cu supapa
deschisa.

Releul de timp se seteaza la perioada in care sunt produse gaze de
evacuare, calculatd pe baza cerintelor de la punctul 2.3.1.4.2.3.

Turatia motorului este 75 % din turatia (S) la care motorul dezvolta
puterea maxima.

Puterea indicata de dinamometru trebuie sd fie 50 % din puterea cu
clapeta de acceleratie complet deschisd masurata la 75 % din turatia
motorului (S).

In timpul incercarii, toate orificiile de drenaj trebuie inchise.

Incercarea completa trebuie finalizatdi in 48 de ore. Dacad este
necesar, este permisa o pauza pentru racire din orad in ora.

Conditionarea pe un banc de incercare

Sistemul de evacuare trebuie montat pe un motor reprezentativ
pentru tipul destinat motoretei pentru care este proiectat sistemul;
apoi se monteazd pe bancul de incercare.

Conditionarea consta in trei cicluri pe bancul de incercare.

Fiecare ciclu pe bancul de incercare trebuie urmat de o pauza de cel
putin sase ore, in scopul reproducerii efectelor de racire si
condensare.

Fiecare ciclu pe bancul de incercare este format din sase etape.
Conditiile motorului si durata, pentru fiecare etapa, sunt urmatoarele:

Tabelul Apl-1

Etapele ciclului de incercare pe bancul de incercare

Etapi Conditii D“(rrit; :tt:)pei
1 Ralanti 6
2 25 % sarcina la 75 % S 40
3 50 % sarcind la 75 % S 40
4 100 % sarcind la 75 % S 30
5 50 % sarcind la 100 % S 12
6 25 % sarcina la 100 % S 22
Timp total: 2 ore 30 minute




02014R0134 — RO — 26.12.2023 — 003.001 — 348

2.3.1.43.5. In timpul acestei proceduri de conditionare, la cererea produci-
torului, motorul si amortizorul de sunet pot fi ricite, astfel incat
temperatura inregistratd intr-un punct situat la cel mult 100 mm de
iesirea sistemului de evacuare a gazelor sd nu depaseasca tempe-
ratura masuratd cand motoreta ruleazd la 75 % S in treapta de
vitezd cea mai ridicatd. Turatia motorului si viteza motoretei
trebuie determinate cu o precizie de = 3 %.

Figura Apl-4

Aparatura de incercare pentru conditionare prin pulsatii
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1. Flansa de intrare sau manson pentru conectarea la iesirea
sistemului de evacuare supus incercarii.

2. Supapa de reglare cu actionare manuala.

3. Rezervor de compensare cu o capacitate maxima de 40 | si un
timp de umplere de cel putin o secunda.

4. Comutator de presiune cu o arie de functionare intre 0,05 si 2,5
bari.

5. Releu de temporizare.

6. Cronometru pulsatii.

7. Supapa cu actionare rapida, ca de exemplu o supapd a franei de
evacuare cu diametrul de 60 mm, actionatd de un cilindru
pneumatic cu o fortd la iesire de 120 N la 4 bar. Timpul de
raspuns la deschidere si Inchidere nu trebuie sa fie mai mare de
0,5 secunde.

8. Evaluarea gazelor de evacuare.
9. Furtun flexibil.
10. Manometru.
2.3.2. Diagrame si marcaje
2.3.2.1. La fisa de informatii prezentata in articolul 27 alineatul (4) din
Regulamentul nr. 168/2013 se anexeazd o diagrama si un desen al

sectiunii transversale, indicand dimensiunile sistemului (sistemelor)
de evacuare.
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2322,

23.23.

3.1
3.1.1.

3.2.
3.2.1.

3.2.2.

322.1.

3222,

3.2.23.

Toate amortizoarele de zgomot originale contin cel putin urmatoarele
elemente:

”

— marcajul ,e” urmat de o referire la tara care a acordat
omologarea de tip;

— numele sau marca comerciald a producatorului vehiculului si

— marca si numarul de identificare al piesei, in conformitate cu
articolul 39 din Regulamentul (UE) nr. 168/2013.

Aceasta referire trebuie sa fie lizibila, sa nu poata fi stearsa si, de
asemenea, sa fie vizibild in pozitia In care urmeazad sa fie aplicata.

Orice ambalaj al sistemelor de schimb originale trebuie sd poarte
inscriptia lizibila ,,componentd originald”, iar referirile la marca si
tip trebuie sa fie integrate in partea unde se afld marcajul ,,e” si
referirea la tara de origine.

Amortizor de zgomot la admisie

Daca admisia motorului trebuie prevazutd cu un filtru de aer sau
amortizor la admisie In scopul conformadrii la nivelul de zgomot
admisibil, atunci filtrul sau amortizorul trebuie privite ca parti ale
amortizorului de sunet, iar cerintele de la punctul 2.3. se aplica, de
asemenea, acestora.

Omologarea de tip pentru componente a unui sistem de evacuare
neoriginal sau a componentelor acestuia, ca unititi tehnice
separate, pentru motoretele cu doua roti

Prezentul punct se aplicd omologdrii de tip pentru componente, ca
unitati tehnice separate, a sistemelor de evacuare sau a compo-
nentelor acestuia destinate montdrii pe unul sau mai multe tipuri
particulare de motorete drept componente de schimb neoriginale.

Definitie

»Sistem de evacuare de schimb neoriginal sau componente ale
acestuia” inseamna orice componenta a sistemului de evacuare,
astfel cum este definita la punctul 1.2., destinatdi montarii pe o
motoreta in scopul inlocuirii componentei care exista pe motoretd
in momentul emiterii fisei de informatii mentionate la articolul 27
alineatul (4) din Regulamentul (UE) nr. 168/2013.

Cererea pentru omologarea de tip pentru componente

Cererile pentru omologarea de tip pentru componente la sistemele de
evacuare de schimb sau la componentele acestora, ca unitati tehnice
separate, trebuie depuse de catre producatorul sistemului sau de catre
reprezentantul autorizat al acestuia.

Pentru fiecare tip de sistem de evacuare de schimb sau componentd a
acestuia pentru care se soliciti omologarea de tip, cererea de
omologare de tip pentru componente trebuie insotita de urmatoarele
documente, in triplu exemplar, precum si de urmitoarele indicatii:

descrierea, 1n raport cu caracteristicile precizate la punctul 1.1., a
tipurilor de motoretd pe care urmeazid si fie montate sistemul
(sistemele) sau componenta (componentele); trebuie precizate
numerele sau simbolurile specifice tipului de motor §i motoreta;

descrierea sistemului de evacuare de schimb, indicand pozitia relativa
a fiecdreia dintre componentele sale, impreuna cu instructiunile de
montare;

desene ale fiecarei componente pentru facilitarea localizarii si iden-
tificarii, precum si declararea materialelor utilizate. Aceste desene
trebuie sd indice, de asemenea, pozitia preconizatd a marcii obli-
gatorii de omologare de tip pentru componente.
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3.2.3.

3.23.1.

3.23.2.

3.23.3.

3.2.33.1.

3.233.1.1.

3.233.1.2.

3233.2.

3234

3.3.
3.3.1.

33.1.1.

3.3.1.2.

3.3.1.3.

3.3.1.4.

3.3.15.

3.3.1.6.

33.1.7.

33.1.8.

La cererea serviciului tehnic, solicitantul trebuie sa depuna:

doud esantioane ale sistemului pentru care se solicitd omologarea de
tip pentru componente;

un sistem de evacuare conform cu cel original montat pe motoreta in
momentul emiterii fisei de informatii mentionate;

o motoreta reprezentativa pentru tipul pe care se va monta sistemul
de evacuare de schimb, furnizatd intr-o stare in care sia se
conformeze cerintelor unuia dintre urmatoarele doua puncte, atunci
cand este echipatd cu un amortizor de sunet de acelasi tip cu cel
original:

daca motoreta mentionata la punctul 3.2.3.3 este de un tip care a fost
omologat de tip conform dispozitiilor prezentului apendice:

in timpul incercarii in miscare, nu trebuie sa depaseasca cu mai mult
de 1,0 dB(A) valoarea limita aplicabila stabilita la punctul 2.1.1;

in timpul incercarii in regim stationar, nu trebuie sd depdseasca cu
mai mult de 3,0 dB(A) valoarea inregistratd cand motoreta a fost
omologatd de tip astfel cum este indicat pe placuta cu date a produ-
catorului;

dacd motoreta mentionatd la punctul 3.2.3.3. nu este de un tipul
caruia i s-a acordat omologarea de tip in conformitate cu cerintele
prezentului apendice, nu trebuie sa depaseascd cu mai mult de
1,0 dB(A) valoarea limitd care era aplicabila tipului respectiv de
motoreta cand a intrat prima datd in circulatie;

un motor separat, identic cu cel montat pe motoreta mentionata la
punctul 3.2.3.3., dacd autoritatile de omologare considerd ca este
necesar.

Specificatii
Specificatii generale
Tipul de proiectare, constructia si montarea amortizorului de sunet

trebuie sa fie astfel incat:

motoreta sa fie conforma cu cerintele prezentului apendice in conditii
normale de utilizare, in special indiferent de vibratiile la care poate fi
supusa;

sa prezinte o rezistentd rezonabila la fenomenele de coroziune la care
este expusd, tindnd seama de conditiile normale de utilizare a
motoretei;

sa nu fie redusd garda de sol disponibild sub amortizorul de sunet
montat initial si nici unghiul la care motoreta se poate inclina;

suprafata sa nu atinga temperaturi anormal de inalte;
conturul exterior sa nu aibd proiectii sau margini taioase;
amortizoarele de socuri si suspensiile sd aiba spatiu suficient;
sa se prevada spatiu de sigurantd adecvat pentru conducte;

sa fie rezistent la impact, astfel incat sa fie compatibil cu cerintele de
intretinere si instalare definite in mod clar.

Specificatii privind nivelul de zgomot
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33.2.1.

3.33.

33.3.1.

33.3.2.

3.3.33.

3.4.
3.4.1.

Eficienta acustica a sistemului de evacuare de schimb sau a compo-
nentelor acestuia trebuie verificatd utilizdind metodele descrise la
punctele 2.1.2., 2.1.3.,, 2.1.4. si 2.1.5. In cazul in care un sistem
de evacuare de schimb sau o componenta a acestuia se monteaza
pe motoreta mentionatd la punctul 3.2.3.3., valorile obtinute ale
nivelurilor de zgomot nu trebuie sa le depédseasca pe cele masurate
in conformitate cu punctul 3.2.3.3. folosind aceeasi motoreta,
echipatd cu amortizorul de sunet original, atat la incercarea in
regim de miscare, cat si la incercarea in regim de stationare.

Incercarea performantelor motoretei

Amortizorul de sunet de schimb trebuie sd fie de o asa natura incat
sd asigure o performanta a motoretei comparabila cu cea obtinuta
cand este folosit amortizorul original sau cu componentele acestuia.

Amortizorul de sunet de schimb trebuie comparat cu unul original,
tot in stare noua, montat pe motoreta mentionatd la punctul 3.2.3.3.

Aceastd incercare trebuie efectuatd prin masurarea curbei de putere a
motorului. Valorile mdsurate ale puterii maxime nete si ale vitezei de
varf utilizand amortizorul de sunet de schimb nu trebuie sd devieze
cu mai mult de + 5 % fata de valorile obtinute in aceleasi conditii,
utilizdnd amortizorul de sunet original.

Dispozitii suplimentare referitoare la amortizoarele de sunet ca
unitati tehnice separate contindnd materiale fibroase

Materialele fibroase nu pot fi utilizate pentru construirea acestor
amortizoare de sunet decat daca sunt indeplinite cerintele stabilite
la punctul 2.3.1. din prezenta anexa.

Evaluarea emisiei de poluanti la vehiculele echipate cu un amortizor
de sunet de schimb

Vehiculul mentionat la punctul 3.2.3.3., echipat cu un amortizor de
sunet de tipul celui pentru care se solicitd omologarea, este supus
incercarilor de mediu aplicabile, conform omologarii de tip a
vehiculului.

Se considerda ca cerintele referitoare la performanta de mediu sunt
indeplinite daca rezultatele respectd valorile limita in conformitate cu
omologarea de tip a vehiculului, astfel cum este stabilit in
anexa VI(D) la Regulamentul (UE) nr. 168/2013.

Marcajul sistemelor de evacuare neoriginale sau al componentelor
acestora este in conformitate cu dispozitiile articolului 39 din
Regulamentul (UE) nr. 168/2013.

Omologarea de tip pentru componente

Dupa efectuarea incercdrilor prezentate in acest apendice, autoritatea
de omologare emite un certificat corespunzator modelului precizat la
articolul 30 alineatul (2) din Regulamentul (UE) nr. 168/2013.
Numarul de omologare de tip pentru componente trebuie precedat
de un dreptunghi care inconjoara litera ,,¢”, urmat de numarul sau
literele distinctive corespunzitoare statului membru care a acordat
sau a refuzat omologarea de tip pentru componente. Sistemul de
evacuare caruia i se acorda omologarea de tip pentru sisteme
trebuie sa fie in conformitate cu dispozitiile din anexele II si VI.
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Apendicele 2

Cerinte pentru incercarea privind nivelul de zgomot la motociclete

1.2.

1.2.1.

1.2.2.

1.3.

1.4.

(categoriile L3e si Lde)

Definitii

in sensul prezentului apendice:

,»Tip de motocicletd cu privire la nivelul de zgomot si la sistemul

de evacuare ale acesteia” inseamna motociclete care nu diferd intre
ele In urmatoarele aspecte esentiale:

tipul motorului (doi sau patru timpi, motor cu pistoane alternative
sau rotative, numarul si capacitatea cilindrilor, numarul si tipul
carburatoarelor sau sistemelor de injectie, aranjarea valvelor,
puterea maxima netd si viteza corespunzitoare acestei puteri).
Capacitatea cilindricd a motoarelor cu pistoane rotative este consi-
deratd ca fiind egald cu dublul volumului camerei;

Trenul de rulare, in mod particular numarul si raporturile vitezelor
transmisiei, precum si raportul final;

numarul, tipul si aranjarea sistemelor de evacuare;

Sistem de evacuare” sau ,,amortizor de sunet” inseamna un set
complet de componente necesare pentru limitarea zgomotului
produs de motorul motocicletei si de gazele de evacuare;

»Sistem de evacuare sau amortizor original de sunet” inseamna un
sistem de tipul celui existent pe vehicul in momentul omologarii de
tip sau extinderii omologarii de tip. Poate fi primul sistem montat
sau un sistem de schimb;

»Sistem de evacuare sau amortizor de sunet neoriginal” nseamna
un sistem de alt tip fata de cel existent pe vehicul in momentul
omologirii de tip sau extinderii omologarii de tip. Poate fi utilizat
doar ca sistem de evacuare sau amortizor de sunet de schimb;

»Sisteme de evacuare de tipuri diferite” inseamna sisteme care
difera fundamental intr-unul dintre urmatoarele aspecte:

sisteme formate din componente care poarta marcaje de fabricd sau
marci comerciale diferite;

sisteme care includ orice componentd fabricatd din materiale cu
caracteristici diferite sau componente care au o formd sau
dimensiuni diferite;

sisteme in care principiile de functionare cel putin ale unei
componente sunt diferite;

sisteme care cuprind componente in combinatii diferite;

,»Componenta unui sistem de evacuare” inseamna una dintre
componentele individuale care formeazd, impreund, sistemul de
evacuare (cum ar fi conductele de evacuare, amortizorul de
sunet) si sistemul de admisie a aerului (filtrul de aer), daca exista.

Dacéd motorul trebuie echipat cu un sistem de admisie a aerului
(filtru de aer si/sau amortizor pentru zgomotul de admisie), in
scopul respectarii nivelurilor maxim admisibile de zgomot, filtrul
si/sau amortizorul se considerd a fi componente cu aceeasi
importanta ca sistemul de evacuare.
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2.1.

2.1.2.
2.1.2.1.

2.1.2.2.

2.1.3.
2.1.3.1.

2.13.2.

Omologarea de tip pentru componente cu privire la nivelul de
zgomot si la sistemul de evacuare original, ca unititi tehnice
separate, a unui tip de motocicleta

Zgomotul produs de motocicleta aflatd in miscare (conditiile de
masurare si metoda incercarii vehiculului in timpul omologarii de
tip pentru componente)

Limite: a se vedea partea D a anexei VI la Regulamentul (UE)
nr. 168/2013.

Instrumente de masura
Masurdtori acustice

Aparatul utilizat pentru masurarea nivelului de zgomot trebuie sa
fie un sonometru de precizie de tip descris in publicatia 179 a
Comisiei Internationale de Electrotehnica (IEC), intitulata
Precision sound-level meters (Sonometre de precizie), editia a 2-
a. Masuratorile trebuie efectuate utilizand reactia ,,rapida” a sono-
metrului, precum si reteaua de ponderare ,,A”, descrise, de
asemenea, in publicatia respectiva.

La inceputul si sfarsitul fiecarei serii de masuratori, sonometrul
trebuie etalonat in conformitate cu instructiunile producatorului,
utilizand o sursa sonora corespunzitoare (de exemplu, un calibrator
acustic).

Masurarea vitezelor

Turatia motorului si viteza motoretei pe pista de incercare trebuie
sd fie determinate cu o precizie de = 3 %.

Conditii de masurare
Starea motocicletei

In timpul masuratorilor, motocicleta trebuie sa fie in stare de func-
tionare.

inaintea inceperii masuritorilor, motocicleta trebuie si fie adusa la
temperatura normala de functionare. Daca motocicleta este echipata
cu ventilatoare cu mecanism de actionare automatd, nu trebuie
interferat cu acest sistem in cursul masurarii nivelului de zgomot.
Pentru motocicletele care au mai mult de o roata motoare, se poate
utiliza doar transmisia prevazuta pentru rulajul normal pe sosea.
Daca motocicleta este echipatd cu atas, acesta trebuie inlaturat in
vederea efectudrii incercarii.

Poligonul de incercare

Poligonul de incercare este format dintr-o sectiune centrald pentru
accelerare, inconjuratd de o zond de fincercare practic plana.
Sectiunea pentru accelerare trebuie sa fie plana; suprafata
acesteia trebuie sa fie uscatd si de asa naturd incat zgomotele de
suprafata sa fie minime.

Pe poligonul de incercare, variatiile in campul acustic liber, intre
sursa sonora aflata in centrul sectiunii de accelerare si microfon, nu
trebuie sd depaseasca 1,0 dB. Aceasta conditie este considerata
indeplinitd dacd nu existd obiecte mari care sd reflecte sunetul,
cum ar fi garduri, stanci, poduri sau cladiri pe o razd de 50 m
masurata din centrul sectiunii de accelerare. Suprafata care acopera
poligonul de fincercare trebuie sd respecte cerintele din apen-
dicele 4.

Microfonul nu trebuie sa fie obstructionat intr-un mod care poate
afecta campul acustic; de asemenea, nicio persoana nu trebuie sa se
afle intre microfon si sursa sonora. Observatorul care executd
masurdtorile trebuie sd se pozitioneze astfel incat si nu afecteze
citirile instrumentului de masura.
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2.1.3.3. Alte precizari

Masuratorile nu trebuie efectuate in conditii atmosferice dificile.
Trebuie sa se ia masuri pentru ca rezultatele sa nu fie afectate de
rafale de vant.

in cadrul masuritorilor, nivelul de zgomot ponderat A al altor surse
sonore decat cele ale vehiculului care urmeaza sa fie supus
incercdrii si ale efectelor vantului trebuie sd fie cu cel putin
10,0 dB (A) sub nivelul de zgomot produs de vehicul. Pe
microfon poate fi fixat un ecran de protectie corespunzator
impotriva vantului, cu conditia de a lua 1n calcul efectele sale

Daca diferenta dintre zgomotul ambiental si zgomotul masurat este
intre 10,0 si 16,0 dB(A), pentru calculul rezultatelor incercarii,
citirile sonometrului trebuie corectate in mod corespunzator,
conform graficului de mai jos:

Figura Ap2-1
Diferenta dintre zgomotul ambiant si zgomotul misurat
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2.1.4. Metoda de masurare
2.14.1. Natura si numarul masuratorilor

Nivelul maxim de zgomot, exprimat in decibeli ponderati A
[dB(A)], trebuie masurat cidnd motocicleta circula intre liniile
AA’ si BB’ (Figura Ap2-2). Masurarea este invalidata daca se
inregistreazd o diferenta anormald intre valoarea de varf si
nivelul general de zgomot.

Trebuie efectuate cel putin doud masuratori de fiecare parte a
motocicletei.

2.1.4.2. Amplasarea microfonului

Microfonul trebuie amplasat la 7,5 + 0,2 m fatd de linia de
referinggi CC’ (figura Ap2-2) de pe pistd si la 1,2 + 0,1 m
deasupra nivelului solului.
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2.1.4.3.

2.143.1.
2.143.1.1.

2.1.43.1.2.
2.1.43.1.2.1.

2.1.43.1.2.2.

2.1.4.3.1.2.3.

2.143.1.2.4.

2.1.4.3.2.
2.1.43.2.1.
2.1.43.2.1.1.

Conditii de functionare

Motocicleta trebuie sa se apropie de linia AA’ la viteza initiald
constantd specificatd la punctele 2.1.4.3.1 si 2.1.4.3.2. Cand
partea frontald a motocicletei atinge linia AA’, clapeta de acce-
leratie trebuie deschisa complet, cat mai rapid practic posibil, si
trebuie mentinuta in aceastd pozitie pana cand spatele motocicletei
atinge linia BB’; 1n acest moment, clapeta trebuie readusa, cat mai
repede posibil, la pozitia de ralanti.

Pentru toate masuratorile, motocicleta trebuie condusa in linie
dreaptd de-a lungul sectiunii de accelerare, pastrand planul longi-
tudinal median al motocicletei cat mai aproape posibil de punctul
CC.

Motociclete cu cutii de viteze manuale
Viteza de apropiere

Motocicleta trebuie sa se apropie de linia AA’ cu o viteza
constanta:

— de 50 km/h sau

— corespunzatoare unei turafii a motorului egald cu 75 % din
turatia motorului la care se atinge puterea maxima neta,

luandu-se in calcul cea mai mica dintre cele doud valori de mai
sus.

Selectarea treptei de viteza

Motocicletele care au cutii de viteze cu maximum patru trepte,
indiferent de capacitatea cilindrici a motoarelor, sunt supuse
incercdrii numai in viteza a doua.

Motocicletele care au motoare cu o capacitate cilindricd sub
175 cm® §i o cutie de viteze cu cel putin cinci trepte sunt
supuse incercarii numai in viteza a treia.

Motocicletele care au motoare cu o capacitate cilindricd peste
175 cm® si o cutie de viteze cu cel putin cinci trepte sunt
supuse incercarii intdi in viteza a doua, apoi in viteza a treia.
Rezultatul utilizat este media celor doud incercari.

Daca in cursul incercérii intreprinse in viteza a doua (a se vedea
punctul 2.1.4.3.1.2.1. si 2.1.4.3.1.2.3.), turatia motorului la apro-
pierea de linia care marcheaza sfarsitul pistei de Incercare
depaseste 100 % din turatia la care se atinge puterea maxima
neta, atunci incercarea trebuie efectuatd in viteza a treia, iar
nivelul de zgomot masurat trebuie sa fie singurul inregistrat ca
rezultat al incercarii.

Motociclete cu cutii de viteze automate
Motociclete fara selector manual
Viteza de apropiere

Motocicleta trebuie sa se apropie de linia AA’ la viteze constante
de 30, 40 si 50 km/h sau egale cu 75 % din viteza maxima de
sosea, daca aceastd valoare este mai mica. Se alege situatia care
produce cel mai ridicat nivel de zgomot.
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2.1.43.2.2.

2.1.43.22.1.

2.1.43.222.

2.1.4.4.

2.1.5.
2.1.5.1.

2.1.5.2.

Motociclete echipate cu selector manual cu X pozitii pentru mers
nainte

Viteza de apropiere

Motocicleta trebuie sa se apropie de linia AA la o viteza constanta
de:

— mai pugin de 50 km/h, turatia motorului fiind egala cu 75 %
din turatia la care se atinge puterea maxima neta sau

— 50 km/h, turatia motorului fiind mai mica decat 75 % din
turatia la care se atinge puterea maxima neta.

Daca, in cursul incercarii efectuate la viteza constantd de 50 km/h,
se reduce viteza pana la treapta intai, viteza de apropiere a motoci-
cletei poate fi crescuta pand la maxim 60 km/h pentru a evita
scaderea treptei de viteza.

Pozitia selectorului manual

Dacé motocicleta este echipatd cu un selector manual cu X pozitii
de deplasare inainte, incercarea trebuie efectuata cu selectorul in
pozitia cea mai inaltd; dispozitivul voluntar de retrogradare a
treptei de vitezd (de exemplu, procedura kick-down) nu trebuie
folosit. Daca are loc o trecere automata intr-o treapta inferioard
dupa traversarea liniei AA’, incercarea trebuie sa fie reluata de la
inceput, utilizind a doua sau a treia pozitie din cele mai inalte,
daca este necesar, pentru a afla pozitia cea mai inaltd a selectorului
la care incercarea poate fi intreprinsa fara o trecere automata intr-o
treaptd inferioara (fara utilizarea procedurii kick-down).

Pentru vehiculele de categoria L hibride, incercarile se efectueaza
de doud ori in urmatoarele situatii:

(a) situatia A: bateriile sunt in starea de incarcare maxima; daca
sunt disponibile mai multe moduri ,,hibrid”, trebuie selectat cel
mai electric mod pentru incercare;

(b) situatia B: bateriile sunt in starea de incarcare minima; daca
sunt disponibile mai multe moduri ,hibrid”, trebuie selectat
pentru incercare modul care consuma cel mai mult combustibil.

Rezultate (raportul de incercare)

Raportul de incercare intocmit cu scopul de a emite dosarul
informativ in conformitate cu modelul prezentat la articolul 27
alineatul (4) din Regulamentul (UE) nr. 168/2013 indica toate
circumstantele si factorii care afecteaza rezultatele masuratorilor.

Citirile obtinute sunt rotunjite la cel mai apropiat decibel.

Dacéa cifra care urmeaza dupd punctul zecimal este intre 0 si 4,
totalul se rotunjeste prin lipsa, iar daca cifra este intre 5 si 9, acesta
se rotunjeste prin adaos.

in scopul emiterii fisei de informatii conforme cu modelul
prezentat la articolul 27 alineatul (4) din Regulamentul (UE)
nr. 168/2013, se pot folosi doar rezultatele masuratorilor care nu
variaza cu mai mult de 2,0 dB(A) in doud incercari consecutive
efectuate pe aceeasi laturd a motocicletei.
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2.1.5.3.

2.1.5.4.

2.1.5.5.

2.2.

2.2.1.

2.2.2.

2.23.

223.1.

2232.

Pentru a tine cont de inexactitati, se scade 1,0 dB(A) din fiecare
valoare obtinutd in conformitate cu punctul 2.1.5.2.

Daca media celor patru mdsurdtori nu depaseste nivelul maxim
admisibil pentru categoria data de vehicule, limitele stabilite in
partea D a anexei VI la Regulamentul (UE) nr. 168/2013 sunt
considerate a fi respectate. Aceastd valoare medie va reprezenta
rezultatul incercarii.

Daca media celor patru rezultate ale condifiei A si media celor
patru rezultate ale conditiei B nu depdsesc nivelul admisibil
pentru categoria datd de vehicule, limitele stipulate n partea D a
anexei VI la Regulamentul (UE) nr. 168/2013 vor fi considerate a
fi respectate.

Cea mai mare valoare medie va reprezenta rezultatul incercarii.

Zgomotul produs de motocicleta stationard (conditii de masurare si
metoda incercarii vehiculului utilizat)

Nivelul de presiune acustica in imediata apropiere a motocicletei

Pentru a finlesni incercarile ulterioare privind nivelul de zgomot
efectuate pe motociclete aflate in circulatie, nivelul presiunii
acustice din imediata apropiere a orificiului de iesire a sistemului
de evacuare trebuie masurat in conformitate cu urmatoarele cerinte,
rezultatul fiind introdus in raportul de incercare intocmit cu scopul
de a emite fisa de informatii in conformitate cu modelul prezentat
la articolul 27 alineatul (4) din Regulamentul (UE) nr. 168/2013.

Instrumente de masura

Trebuie utilizat un sonometru de precizie, conform definitiei de la
punctul 2.1.2.1.

Conditii de masurare
Starea motocicletei

fnaintea inceperii masuratorilor, motorul motocicletei trebuie si fie
adus la temperatura normala de functionare. Dacd motocicleta este
echipatd cu ventilatoare cu mecanism de actionare automatd, nu
trebuie interferat cu acest sistem in cursul masurarii nivelului de
zgomot.

in timpul masuratorilor, cutia de viteze trebuie si fie in punctul
mort. Daca deconectarea trenului de rulare este imposibild, trebuie
sd se asigure rotirea liberd a rotii motoare a motocicletei, de
exemplu prin plasarea vehiculului pe standul sau central.

Poligonul de incercare (figura Ap2-2)

Pentru incercare se poate utiliza orice zona fara perturbatii acustice
semnificative. Suprafetele plane acoperite cu beton, asfalt sau cu
un alt material dur si care sunt foarte reflectante sunt adecvate; nu
se utilizeaza suprafete din pamant compactat. Poligonul de
incercare trebuie sa fie de forma unui dreptunghi ale carui laturi
se afla la cel putin 3 m de conturul exterior al motocicletei
(exclusiv ghidonul). Nu trebuie sa existe obstacole semnificative;
de exemplu, nicio altd persoand, in afard de conducator si
observator, nu trebuie sa se afle in interiorul dreptunghiului.
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22323.

2.2.4.
2.2.4.1.

2.24.2.

2.243.

Motocicleta trebuie pozitionatd in interiorul dreptunghiului
mentionat, astfel Incat microfonul utilizat pentru masuratori sa fie
la cel putin 1 m de orice bordura.

Alte precizari

Citirile instrumentelor cauzate de zgomote ambientale si de efecte
ale vantului trebuie sa fie cu cel putin 10,0 dB(A) mai joase decét
nivelurile de zgomot care urmeazd a fi masurate. Pe microfon
poate fi instalat un ecran protector impotriva vantului, cu

microfonului.

Metoda de masurare
Natura si numarul masuratorilor

Nivelul maxim de zgomot, exprimat in decibeli ponderati A
[dB(A)], trebuie masurat in cursul perioadei de functionare
prevazute la punctul 2.2.4.3.

In fiecare punct de masurare se efectueaza cel putin trei masuratori.

Pozitionarea microfonului (figura Ap2-3)

Microfonul trebuie pozitionat la acelasi nivel cu conducta de
evacuare sau la 0,2 m deasupra suprafetei pistei, ludndu-se in
calcul cea mai finaltd dintre cele doua pozitii de mai sus.
Diafragma microfonului trebuie sa fie cu fata spre iesirea
sistemului de evacuare, la o distantd de 0,5 m de aceasta. Axa
de sensibilitate maxima a microfonului trebuie sd fie paraleld cu
suprafata pistei, la un unghi de 45 + 10° fata de planul vertical al
directiei emisiilor evacuarii.

in raport cu acest plan vertical, microfonul trebuie situat pe partea
care oferd distanfa maxim posibild intre microfon si conturul
exterior al motocicletei (exclusiv ghidonul).

Daca sistemul de evacuare are mai multe conducte de evacuare cu
centrele la distantda mai mica de 0,3 m una fatda de cealalta,
microfonul trebuie plasat cu fata spre conducta cea mai apropiata
de motocicleta (exclusiv ghidonul) sau spre conducta care este
situata cel mai sus fatd de suprafata pistei. Daca centrele
conductelor de evacuare sunt distantate cu mai mult de 0,3 m
unele fatd de celelalte, trebuie efectuate masuratori separate
pentru fiecare dintre acestea, cifra cea mai mare obtinutd fiind
acceptatd ca valoarea de Incercare.

Conditii de functionare

Turatia motorului trebuie mentinuta constanta la:
— [(S)/(2)] daca S este mai mare de 5 000 rpm sau
— [(3S)/(4)] daca S este mai mica sau egala cu 5000 rpm,

unde S este turatia motorului la care se atinge puterea maxima
neta.

Cand se atinge turatia constantd a motorului, acceleratia trebuie
readusa rapid la ralanti. Nivelul de zgomot trebuie masurat in
cursul unui ciclu de functionare constand intr-o scurtd perioada
de turatie constantd a motorului si pe parcursul intregii perioade
de deceleratie, valoarea maxima inregistrata de sonometru fiind
considerata drept valoare de incercare.
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2.2.5. Rezultate (raportul de incercare)

2.2.5.1. Raportul de incercare intocmit pentru a emite fisa de informatii in
conformitate cu modelul precizat la articolul 27 alineatul (4) din
Regulamentul (UE) nr. 168/2013 indica toate datele relevante, in
special pe cele folosite la masurarea nivelului de zgomot al moto-
cicletei stationare.

2.2.5.2. Valorile se citesc de pe instrumentele de masura si sunt rotunjite la
cel mai apropiat decibel.

Daca cifra care urmeaza dupa punctul zecimal este intre 0 si 4,
totalul se rotunjeste prin lipsd, iar dacd cifra este intre 5 si 9
aceasta se rotunjeste prin adaos.

s

Se utilizeaza doar rezultatele masuratorilor care nu variaza cu mai
mult de 2,0 dB(A) in trei incercari consecutive.

2.2.5.3. Cea mai mare dintre cele trei valori constituie rezultatul incercarii.

Figura Ap2-2

Incercare cu un vehicul in miscare

Incercare cu un vehicul in miscare
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Figura Ap2-3

Incercare cu un vehicul stationar

) ? ' Iniltimea centrului orificiului de evacuare
>3m Al ~ ~
L S S
£ g
— ‘ g g
=Y
X
| 0
rd’
L,
Q
N
*
2.3. Sistemul de evacuare (amortizorul de sunet) original
2.3.1. Cerinte pentru amortizoarele de sunet care contin materiale fibroase
absorbante
23.1.1. Materialele fibroase absorbante nu trebuie sd contind azbest si pot

fi utilizate la fabricarea amortizoarelor de sunet doar dacd se
garanteazd fixarea lor pe durata de utilizare a amortizorului de
sunet si dacd indeplinesc cerintele de la punctul 2.3.1.2 sau 2.3.1.3.

23.1.2. Dupa inlaturarea materialului fibros, nivelul de zgomot trebuie fie
in conformitate cu cerintele de la punctul 2.1.1.

2.3.1.3. Materialul absorbant fibros nu poate fi amplasat in partile amorti-
zorului de sunet prin care trec gazele de evacuare si trebuie si
indeplineasca urmatoarele cerinte:

2.3.1.3.1. Materialul trebuie incdlzit intr-un furnal, la temperatura de
650 + 5 K (650 £ 5 °C), timp de patru ore, fara reducerea
lungimii, a diametrului sau a densitatii moleculare medii ale fibrei;

2.3.1.3.2. Dupa incalzirea la 650 °C + 5 °C timp de o ora in furnal, cel putin
98% din material trebuie sa fie retinut intr-o sitd cu dimensiunea
nominald a ochiurilor de 250 pm, in conformitate cu standardul
tehnic ISO 3310-1:2000, cand este supus incercarii in conformitate
cu standardul ISO 2559:2011;

2.3.1.3.3. Materialul nu trebuie sd piarda mai mult de 10,5 % din masa dupa
ce a fost impregnat timp de 24 de ore la 90 °C £ 5 °C intr-un
condens sintetic avand urmétoarea compozifie:

— 1 N acid hidrobromic (HBr): 10 ml

— 1 N acid sulfuric (H,SOy,): 10 ml

— apa distilatd pentru completare pana la 1 000 ml.

Nota: Materialul trebuie spalat in apa distilata si uscat timp de o
ord la 105 °C inainte de cantdrire.
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23.14.

23.14.1.
23.14.1.1.

23.14.1.2.

23.14.1.3.

23.14.1.4.

23.14.2.
23.14.2.1.

23.1.42.2.

23.1.4.23.

23.14.2.4.

Inainte ca sistemul sa fie incercat conform punctului 2.1., acesta
trebuie adus la starea normala de functionare prin una dintre urma-
toarele metode:

Conditionare prin rulare continud pe drum
in tabelul Ap2-1 este precizati distanta minimi care trebuie
parcursd pentru fiecare categorie de motocicletd in timpul condi-
tionarii:

Tabelul Ap2-1

Distanta minimé care trebuie parcursid in timpul conditionarii

Vehicul (motocicletd) de categoria L3e / Lde, Distanta
in functie de capacitatea cilindrica (cm®) (km)
1. < 80 4000
2. >80 <175 6 000
3. <175 8 000

50 + 10 % din acest ciclu de conditionare consta in conducerea in
mediu urban, iar restul in conducerea pe distante lungi la viteza
ridicatd; ciclul de conducere continuu pe sosea poate fi inlocuit cu
un program corespunzitor de conducere pe pista de incercare.

Cele doua regimuri de conducere trebuie alternate de cel putin sase
ori.

Programul complet de incercare trebuie sa includa cel putin zece
opriri pe durata a cel putin trei ore, in scopul reproducerii efectelor
de racire si condensare.

Conditionarea prin pulsatie

Sistemul de evacuare sau componentele acestuia trebuie montate pe
motocicletd sau motor.

In primul caz, motocicleta se aseaza pe un dinamometru cu role. In
alt doilea caz, motorul trebuie montat pe un banc de incercare.

Aparatura de incercare, conform prezentdrii detaliate din figura
Ap2-4, este asezata la iesirea sistemului de evacuare. Este
acceptat orice alt aparat care ofera rezultate echivalente.

Echipamentul de Incercare trebuie ajustat astfel incat fluxul gazelor
de evacuare sa fie Intrerupt si restabilit alternativ de 2 500 de ori
printr-o supapa cu actiune rapida.

Supapa se deschide atunci cand presiunea de refulare a gazului de
evacuare, masuratd la cel putin 100 mm in aval de flansa de
alimentare, ajunge la o valoare cuprinsa intre 0,35 si 0,40 bar.
Daca caracteristicile motorului nu permit acest lucru, supapa se
deschide atunci cand presiunea de refulare a gazului atinge un
nivel echivalent cu 90 % din cel care poate fi masurat inainte de
oprirea motorului. Supapa se inchide cand aceastd presiune diferd
cu cel mult 10 % fatd de valoarea sa stabilizatd cu supapa deschisa.

Releul de timp se seteaza la perioada in care sunt produse gaze de
evacuare, calculatd pe baza cerintelor de la punctul 2.3.1.4.2.3.
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2.3.1.4.25.

2.3.1.4.2.6.

23.1.4.2.7.

23.14.28.

2.3.14.3.
23.1.43.1.

2.3.1.43.2.

2.3.1433.

2.3.1.434.

Turatia motorului este 75 % din turatia (S) la care motorul dezvolta
puterea maxima.

Puterea indicata de dinamometru trebuie sa fie 50 % din puterea cu
clapeta de acceleratie complet deschisd masuratd la 75 % din
turatia motorului (S).

In timpul incercarii, toate orificiile de drenaj trebuie inchise.

Incercarea completd trebuie finalizata in 48 de ore. Dacd este
necesar, este permisd o pauza pentru racire din ord in ora.

Conditionarea pe un banc de incercare

Sistemul de evacuare trebuie montat pe un motor reprezentativ
pentru tipul destinat motocicletei pentru care este proiectat
sistemul si apoi se monteazd pe bancul de incercare.

Conditionarea constd in numarul de cicluri pe bancul de incercare
specificat pentru categoria de motociclete pentru care a fost
proiectat sistemul de evacuare. In tabelul Ap2-2 este precizat
numdrul de cicluri pentru fiecare categorie de motociclete:

Tabelul Ap2-2

Numiirul ciclurilor de efectuat pe bancul de incercare pentru

conditionare
Categoria motocicletei in functie de capacitatea
cilindrica Numar de cicluri
(em®)
1. <80 6
2. >80 <175 9
3. <175 12

Fiecare ciclu pe bancul de incercare trebuie urmat de o pauza de
cel putin sase ore, in scopul reproducerii efectelor de racire si
condensare.

Fiecare ciclu pe bancul de incercare este format din sase etape.
Conditiile motorului si durata, pentru fiecare etapa, sunt urmd-
toarele:

Tabelul Ap2-3

Etapele ciclurilor de incercare pe bancul de incercare

Durata etapei
(minute)

Etapa Conditii o
Motoare cu cilindree

Motoare cu cilindree . <
mai mare sau egala cu

mai mica de 175 cm®

175 cm®
1 Ralanti 6 6
2 |25 % sarcina 40 50

la 75 % S
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vB
Durata etapei
(minute)
Etapa Conditii .
.. Motoare cu cilindree
Motoare cu cilindree . <
i micd de 175 om’ mai mare sau (;gala cu
mail mica 175 em
3 |50 % sarcina 40 50
la75 % S
4 1100 % sarcina 30 10
la75 % S
5 |50 % sarcina 12 12
la 100 % S
6 |25 % sarcina 22 22
la 100 % S
Timp total: 2 ore 30 minute 2 ore 30 minute

2.3.1.43.5. In timpul acestei proceduri de conditionare, la cererea produci-
torului, motorul si amortizorul de sunet pot fi racite, astfel incat
temperatura inregistrata intr-un punct situat la cel mult 100 mm de
iesirea sistemului de evacuare a gazelor sa nu o depaseascd pe cea
masurata cand motocicleta ruleazd cu o vitezd de 110 km/h sau la
75 % S 1in treapta de viteza cea mai ridicatd. Turatiile motorului
sau vitezele motocicletei trebuie determinate cu o precizie de

=3 %.
Figura Ap2-4

Aparatura de incercare pentru conditionarea prin pulsatii

asa cum

b

se doreste

Bt T e R

asa cum se doreste

L

1. Flansa de intrare sau manson pentru conectarea la iesirea
sistemului de evacuare supus incercarii.

2. Supapa de reglare cu actionare manuala.

3. Rezervor de compensare cu o capacitate maxima de 40 1 si un
timp de umplere de cel putin o secunda.

4. Comutator de presiune cu un domeniu de functionare cuprins
intre 0,05 si 2,5 bari.

5. Releu de temporizare.

6. Cronometru pulsatii.
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23.2.
23.2.1.

23.2.2.

2.3.23.

3.1
3.1.1.

7. Supapa cu actionare rapida, ca de exemplu o supapa a franei
de evacuare cu diametrul de 60 mm, actionata de un cilindru
pneumatic cu o fortd la iesire de 120 N la 4 bar. Timpul de
raspuns la deschidere si inchidere nu trebuie sa fie mai mare
de 0,5 secunde.

8. Evaluarea gazelor de evacuare.

9. Furtun flexibil.

10. Manometru.

Diagrame si marcaje

Fisei de informatii conforme cu modelul precizat la articolul 27
alineatul (4) din Regulamentul nr. 168/2013 i se anexeaza o
diagrama si un desen al sectiunii transversale in care se indica
dimensiunile sistemului de evacuare.

Toate amortizoarele de zgomot originale contin cel putin urma-
toarele inscriptii:

2

— marcajul ,,¢” urmat de o referire la tara care a acordat
omologarea de tip;

— numele sau marca comerciald a producatorului vehiculului si

— marca si numdrul de identificare al piesei.

Aceasta referire trebuie sa fie lizibild, sa nu poatd fi stearsa si, de
asemenea, sa fie vizibila in pozitia in care urmeaza sa fie aplicata.

Orice ambalaj al sistemelor de amortizoare de zgomot de schimb
originale trebuie sda fie marcat lizibil cu inscriptia ,,componentd
originala”, iar referirile la marca si tip trebuie sd fie integrate in

”» A

marcajul ,,e” impreuna cu referirea la tara de origine.

Amortizor de zgomot la admisie

Daca admisia motorului trebuie prevazutd cu un filtru de aer sau cu
un amortizor de admisie in scopul de a respecta cerintele privind
nivelul de zgomot admisibil, filtrul sau amortizorul trebuie privite
ca parti ale amortizorului de zgomot, iar cerintele de la punctul 2.3.
se aplica si acestora.

Omologarea de tip pentru componente a unui sistem de
evacuare neoriginal sau a componentelor acestuia, ca unitati
tehnice, pentru motociclete

Prezentul punct se aplicd omologarii de tip pentru componente, ca
unitati tehnice, a sistemelor de evacuare sau a componentelor
acestora, destinate montarii pe unul sau mai multe tipuri particulare
de motociclete, drept componente de schimb neoriginale.

Definitie

»Sistem de evacuare de schimb neoriginal sau componente ale
acestuia” inseamna orice componentd a sistemului de evacuare,
astfel cum este definitd la punctul 1.2., destinatda montarii pe o
motocicleta in scopul inlocuirii componentei care era instalata pe
motocicletd in momentul emiterii fisei de informatii conforme cu
modelul precizat la articolul 27 alineatul (4) din Regulamentul (UE)
nr. 168/2013.
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3.2.
3.2.1.

3.2.2.

3.2.2.1.

3222,

3.2.23.

3.2.3.

3.23.1.

3.23.2.

3.2.33.

3.233.1.

3.2.33.2.

3234

Cererea pentru omologarea de tip pentru componente

Cererile pentru omologarea de tip pentru componente a sistemelor
de evacuare de schimb sau a componentelor acestora, ca unitati
tehnice separate, trebuie depuse de catre producatorul sistemului
sau de catre reprezentantul sau autorizat.

Pentru fiecare tip de sistem de evacuare de schimb sau componenta
a acestuia pentru care se solicita omologarea de tip, cererea de
omologare de tip pentru componente trebuie insotitd de urma-
toarele documente, in triplu exemplar, precum si de urméatoarele
indicatii:

descrierea, in raport cu caracteristicile precizate la sectiunea 1.1.
din prezentul apendice, a tipurilor de motocicleta pe care urmeaza
sd fie montat(e) sistemul (sistemele) sau componenta (compo-
nentele); trebuie precizate numerele sau simbolurile specifice
tipului de motor si motocicleta;

descrierea sistemului de evacuare de schimb, indicand pozitia
relativa a fiecareia dintre componentele sale, impreuna cu instruc-
tiunile de montare;

desene ale fiecarei componente pentru facilitarea localizarii si iden-
tificdrii, precum si declararea materialelor utilizate. Aceste desene
trebuie sd indice, de asemenea, pozitia preconizatd a marcii obli-
gatorii de omologare de tip pentru componente.

La cererea serviciului tehnic, solicitantul trebuie sa prezinte urma-
toarele elemente:

doud esantioane ale sistemului pentru care se solicitd omologarea
de tip pentru componente;

un sistem de evacuare conform cu cel original montat pe moto-
cicleti la momentul emiterii fisei de informatii conforme cu
modelul precizat in Regulamentul (UE) nr. 168/2013;

o motocicletd reprezentativa pentru tipul cadruia ii este destinat
sistemul de evacuare de schimb, furnizatd intr-o stare in care
aceasta indeplineste cerintele oricdruia dintre urmatoarele doua
puncte, atunci cand este echipatd cu un amortizor de sunet de
acelasi tip cu cel original:

Daca motocicleta mentionata la punctul 3.2.3.3 este de un tip care
a primit omologarea de tip conform dispozitiilor prezentului
apendice:

— in timpul incercdrii in regim de miscare, aceasta nu trebuie sa
depaseascd cu mai mult de 1,0 dB(A) valoarea limita aplicabila
mentionatd la punctul 2.1.1.;

— 1In timpul incercarii in regim stationar, aceasta nu trebuie si
depaseascd cu mai mult de 3,0 dB(A) valoarea care a fost
inregistratd cand motocicleta a fost omologatd de tip si care
este indicatd pe placuta cu date a producatorului.

Daca motocicleta mentionata la punctul 3.2.3.3. nu este de tipul
caruia i s-a acordat omologarea de tip in conformitate cu dispo-
zitiile prezentului regulament, aceasta nu trebuie sa depéseasca cu
mai mult de 1,0 dB(A) valoarea limita aplicabila tipului respectiv
de motocicleta, inregistratd atunci cdnd motocicleta a intrat prima
data in circulatie;

un motor separat, identic celui instalat pe motocicleta mentionata la
punctul 3.2.3.3., daca autoritatile de omologare considerd ca este
necesar.
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3.3.
33.1.

3.4.
34.1.

3.5.
3.5.1

3.5.1.1.

3.5.1.2.

3.5.1.3.

3.5.1.4.

3.5.15.

3.5.1.6.

3.5.1.7.

3.5.1.8.

3.5.2.

3.5.2.1.

3.5.3.

3.5.3.1.

Marcaje si inscriptionari

Sistemele de evacuare neoriginale sau componentele acestora
trebuie marcate in conformitate cu cerintele stabilite la articolul 39
din Regulamentul (UE) nr. 168/2013.

Omologarea de tip pentru componente

Dupa efectuarea incercarilor prevazute in prezentul apendice, auto-
ritatea de omologare emite un certificat conform cu modelul
prezentat la articolul 30 alineatul (2) din Regulamentul (UE)
nr. 168/2013. Numadrul de omologare de tip pentru componente
trebuie precedat de un dreptunghi care inconjoara litera ,.e”,
urmatd de numarul sau literele specifice ale statului membru care
a acordat sau a refuzat omologarea de tip pentru componente.
Sistemul de evacuare caruia i se acordd omologarea de tip pentru
sisteme trebuie sa fie in conformitate cu dispozitiile din anexele 11
si VL.

Specificatii
Specificatii generale

Tipul de proiectare, constructia si montarea amortizorului de sunet
trebuie sa fie astfel incat:

motocicleta sa se conformeze cerintelor acestui apendice in conditii
normale de utilizare, in special in pofida oricaror vibratii la care
poate fi supusa;

sa prezinte rezistentd rezonabild la fenomenele de coroziune la care
este expusa In cursul conditiillor normale de utilizare a
motocicletei;

sd nu fie redusd garda de sol disponibila sub amortizorul de sunet
montat initial si nici unghiul la care motocicleta se poate inclina;

suprafata sa nu atingd temperaturi anormal de inalte;
conturul exterior sa nu aibad proiectii sau margini taioase;
amortizoarele de socuri si suspensiile sa aibd spatiu suficient;
sa se prevada spatiu de siguranta adecvat pentru conducte;

sa fie rezistent la impact, astfel incat sa fie compatibil cu cerintele
de intretinere si instalare definite in mod clar.

Specificatii privind nivelul de zgomot

Eficienta acustici a sistemului de evacuare de schimb sau a
componentelor acestuia trebuie verificata utilizind metodele
descrise la punctele 2.1.2, 2.1.3, 2.1.4 si 2.1.5.

fn cazul in care un sistem de evacuare de schimb sau o
componentd a acestuia se monteaza pe motocicleta mentionata la
punctul 3.2.3.3, valorile obtinute ale nivelurilor de zgomot nu
trebuie sd le depdseascd pe cele mdsurate in conformitate cu
punctul 3.2.3.3 folosind aceeasi motocicletd, echipatd cu amor-
tizorul de sunet original, atat la incercarea in regim de miscare,
cat si la Incercarea in regim de stationare.

Incercarea performantelor motocicletei

Amortizorul de sunet de schimb trebuie sa fie de asa naturd incat
sd asigure o performantd a motocicletei comparabild cu cea
obtinutd cu amortizorul original sau cu componentele acestuia.
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3.5.3.2.

3.53.3.

Amortizorul de sunet de schimb trebuie comparat cu unul original,
tot in stare noud, montat pe motocicleta mentionata la punctul
3.2.3.3.

Aceasta incercare se efectueaza prin masurarea curbei de putere a
motorului. Valorile masurate ale puterii maxime nete si ale vitezei
de varf utilizand amortizorul de sunet de schimb nu trebuie sa
varieze cu mai mult de £ 5 % fata de valorile obtinute in
aceleasi conditii utilizdnd amortizorul de sunet original.

Dispozitii suplimentare referitoare la amortizoarele de sunet ca
unitati tehnice separate contindnd materiale fibroase

Materialele fibroase pot fi utilizate pentru construirea acestor amor-
tizoare de sunet numai daca sunt indeplinite cerintele stabilite la
punctul 2.3.1.

Evaluarea emisiilor poluante ale vehiculelor echipate cu un
amortizor de sunet de schimb

Vehiculul specificat la punctul 3.2.3.3., echipat cu un amortizor de
sunet de tipul pentru care se solicitd omologarea, este supus unor
incercari de tip I, II si V in conditiile descrise in anexele cores-
punzatoare I, II si V, in functie de omologarea de tip a vehiculului.

Se considerd ca cerintele privind emisiile sunt indeplinite daca
rezultatele se 1incadreazd 1in valorile limita corespunzatoare
omologarii de tip a vehiculului.
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Apendicele 3

Cerinte pentru incercarea privind nivelul de zgomot la motorete cu trei roti,
tricicluri si cvadricicluri (categoriile L2e, L5e, Lé6e si L7e)

1. Definitii

in sensul prezentului apendice:

1.1. ,,Tip de motoretd cu trei roti, triciclu sau cvadriciclu cu privire la
nivelul de zgomot si sistemul de evacuare” inseamna motorete cu trei
roti si tricicluri care nu difera intre ele in urmatoarele aspecte
esentiale:

1.1.1. forma sau materialele caroseriei (in special compartimentul motorului
si insonorizarea acestuia);

1.1.2. lungimea si latimea vehiculului;

1.1.3. tipul motorului (aprindere prin scanteie sau aprindere prin compresie,
doi sau patru timpi, pistoane alternative sau rotative, numarul si
capacitatea cilindrilor, numarul si tipul de carburatoare sau sisteme
de injectie, aranjarea valvelor, puterea maxima netd si viteza cores-
punzitoare); capacitatea cilindricd a motoarelor cu pistoane rotative
este consideratd ca fiind egala cu dublul volumului evacuat;

1.1.4. trenul de rulare, in mod special numarul si raporturile treptelor de
vitezd ale transmisiei, precum si raportul final;

1.1.5. numdrul, tipul si amplasarea sistemelor de evacuare;

1.2. ,Sistem de evacuare” sau ,,amortizor de sunet” inseamna un set
complet de componente necesar pentru limitarea zgomotului produs
de motorul si gazele de evacuare ale motoretei cu trei roti, triciclului
sau cvadriciclului;

1.2.1. ,Sistem de evacuare sau amortizor de sunet original” inseamna un
sistem de tipul celui existent pe vehicul in momentul omologarii de
tip sau extinderii omologarii de tip. Poate fi primul sistem montat
sau un sistem de schimb;

1.2.2. ,Sistem de evacuare sau amortizor de sunet neoriginal” inseamna un
sistem de un tip diferit fatd de cel existent pe vehicul in momentul
omologarii de tip sau extinderii omologarii de tip. Poate fi utilizat
doar ca sistem de evacuare sau amortizor de sunet de schimb;

1.3. ,Sisteme de evacuare de tipuri diferite” inseamna sisteme care difera
fundamental intr-unul dintre urmatoarele aspecte:

1.3.1. sisteme formate din componente care poartd marcaje de fabrica sau
marci comerciale diferite;

1.3.2. sisteme care includ orice componentd fabricatdi din materiale cu
caracteristici diferite sau componente care au o forma sau dimensiuni
diferite;

1.3.3. sisteme in care principiile de functionare cel putin ale unei

componente sunt diferite;

1.3.4. sisteme care cuprind componente in combinatii diferite;

1.4. ,,Componenta unui sistem de evacuare” inseamna una dintre compo-
nentele individuale care formeaza, impreund, sistemul de evacuare
(cum sunt conductele de evacuare, amortizorul de sunet) si sistemul
de admisie a aerului (filtrul de aer), dacd exista.
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2.1

2.2.
2.2.1.

2.2.2.
222.1.

2222,

2.23.
223.1.

223.1.1

2232

Daca motorul trebuie echipat cu un sistem de admisie a aerului (filtru
de aer si/sau amortizor pentru zgomotul de admisie), in scopul
respectdrii nivelurilor de zgomot maxim admisibile, filtrul si/sau
amortizorul trebuie tratate drept componente cu aceeasi importanta
ca sistemul de evacuare.

Omologarea de tip pentru componente in ceea ce priveste nivelul
de zgomot si sistemul de evacuare original, ca unitati tehnice
separate, a unui tip de motoreti cu trei roti (L2e), triciclu
(LS5e), cvadriciclu usor (L6e) sau cvadriciclu greu (L7e).

Zgomotul unei motorete cu trei roti, al unui triciclu sau al unui
cvadriciclu (conditiile de masurare si metoda incercarii vehiculului
in cursul omologdrii de tip pentru componente)

Vehiculul, motorul si sistemul sdu de evacuare trebuie proiectate,
construite si asamblate astfel incat vehiculul sa respecte cerintele
prezentului apendice in conditii normale de utilizare, indiferente de
vibratiile la care poate fi supus.

Sistemul de evacuare trebuie proiectat, construit si montat astfel incat
sa reziste fenomenelor de coroziune la care este expus.

Specificatii privind nivelul de zgomot

Limite: a se vedea partea D a anexei VI la Regulamentul (UE)
nr. 168/2013.

Instrumente de masura

Aparatul utilizat pentru masurarea nivelului de zgomot trebuie sa fie
un sonometru de precizie de tip descris in publicatia 179 a Comisiei
Internationale de  Electrotehnica (IEC), intitulata Precision
sound-level meters (Sonometre de precizie), editia a 2-a. Masura-
torile trebuie intreprinse utilizand reactia ,,rapida” a sonometrului,
precum si reteaua de ponderare ,,A”, descrise, de asemenea, in
publicatia respectiva.

La finceputul si sfarsitul fiecdrei serii de masuratori, sonometrul
trebuie etalonat in conformitate cu instructiunile producatorului,
utilizand o sursd sonord corespunzatoare (de exemplu, un calibrator
acustic).

Masurarea vitezei

Turatia motorului si viteza motocicletei pe pista de incercare trebuie
sa fie determinate cu o precizie de £ 3 %.

Conditii de masurare
Starea vehiculului

in timpul masuratorilor, vehiculul trebuie si fie in stare de func-
tionare (incluzdnd lichidul de racire, uleiul, combustibilul, instru-
mentele, roata de rezervd si conducatorul). Inaintea inceperii masu-
ratorilor, vehiculul trebuie sa fie adus la temperatura normald de
functionare.

Masuratorile trebuie efectuate cu vehiculul fara incarcatura, fara
remorca sau semiremorca.

Poligonul de incercare

Poligonul de incercare este format dintr-o sectiune centrald pentru
accelerare, inconjuratd de o zona de incercare practic plana. sectiunea
pentru accelerare trebuie sa fie plana; suprafata acesteia trebuie sa fie
uscatd si de asa naturd incat zgomotele de suprafatd sa fie minime.
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Pe poligonul de incercare, variatiile in campul acustic liber, intre
sursa sonord aflatd in centrul sectiunii de accelerare si microfon nu
trebuie sa depdseascd +1,0 dB(A). Aceasta conditie este considerata
indeplinita daca nu existd obiecte mari care sa reflecte sunetul, cum
ar fi garduri, stnci, poduri sau cladiri pe o razd de 50 m masurata
din centrul sectiunii de accelerare. Suprafata care acopera pista de
incercare trebuie sa respecte cerintele din apendicele 4.

Microfonul nu trebuie sa fie obstructionat intr-un mod care poate
afecta campul acustic; de asemenea, nicio persoand nu trebuie sd se
afle intre microfon si sursa sonord. Observatorul care executd masu-
ratorile trebuie sa se pozitioneze astfel incat sa nu afecteze citirile
instrumentului de masura.

2.233. Alte precizari

Masuratorile nu trebuie efectuate in conditii atmosferice dificile.
Trebuie luate masuri pentru ca rezultatele si nu fie afectate de
rafale de vant.

in cadrul masuritorilor, nivelul de zgomot ponderat A al surselor
sonore altele decat cele ale vehiculului care urmeaza sa fie incercat si
ale efectelor vantului trebuie sa fie cu cel putin 10,0 dB (A) sub
nivelul de zgomot produs de vehicul. Se poate monta un ecran
impotriva vantului pentru protectia microfonului cu conditia sa se

de directie ale microfonului.

Daca diferenta dintre zgomotul ambiental si zgomotul masurat este
intre 10,0 si 16,0 dB(A), pentru calculul rezultatelor incercarii,
citirile sonometrului trebuie corectate in mod corespunzator,
conform graficului de mai jos:

Figura Ap3-1

Diferenta dintre zgomotul ambiant si nivelul zgomotului masurat
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2.2.4.
22.4.1.

22.42.

2.2.4.3.

2243.1.

2.2.44.
22.44.1.

22442

Metoda de masurare
Natura si numarul masuratorilor

Nivelul maxim de zgomot, exprimat in decibeli ponderati A [dB(A)],
trebuie masurat cand vehiculul circuld intre liniile AA’ si BB’ (figura
Ap3-2). Masuratoarea este invalidata dacd se Inregistreaza o
discrepantd anormald intre valoarea de varf si nivelul general de
zgomot.

Trebuie efectuate cel putin doud masurdtori de fiecare parte a
vehiculului.

Amplasarea microfonului

Microfonul trebuie amplasat la 7,5 = 0,2 m fata de linia de referinta
CC’ (figura Ap3-2) de pe pista si la 1,2 = 0,1 m deasupra nivelului
solului.

Conditii de functionare

Vehiculul trebuie sa se apropie de linia AA’' la o vitezd initiala
constanta, specificata la punctul 2.2.4.4. Cand partea frontala a
motoretei atinge linia AA', clapeta de acceleratie trebuie deschisa
complet, cat mai rapid practic posibil, si trebuie mentinuta in
aceasta pozitie pand cand spatele motoretei atinge linia BB'; in
acest moment, clapeta trebuie readusd, cit mai repede posibil, la
pozitia de ralanti.

Pentru toate mdsurétorile, vehiculul trebuie condus in linie dreapta
de-a lungul sectiunii de accelerare, pdstrdnd planul longitudinal
median al vehiculului cat mai aproape posibil de punctul CC.

In cazul vehiculelor articulate, constdnd in doud componente insepa-
rabile si considerate ca fiind un singur vehicul, semiremorca nu
trebuie luatd In considerare in ceea ce priveste traversarea liniei BB'.

Determinarea vitezei constante care trebuie adoptatd
Vehicule fara cutie de viteze

Vehiculul trebuie sa se apropie de linia AA' la o viteza constanta, fie
corespunzatoare cu o turatie a motorului egald cu 3/4 din cea la care
motorul atinge puterea maximd, fie la 3/4 din turatia maximd a
motorului permisa de regulator, fie la 50 km/h, luadndu-se in calcul
cea mai mica dintre cele doud viteze de mai sus.

Vehicule cu cutie de viteze manuala

Daca vehiculul dispune de o cutie de viteze cu doud, trei sau patru
trepte, trebuie utilizati viteza a doua. In cazul in care cutia are mai
mult de patru trepte, trebuie utilizatd viteza a treia. Dacd motorul
atinge o turatie peste raportul puterii sale maxime, in loc de viteza a
doua sau a treia, trebuie angajatd urmatoarea treaptd superioara care
permite atingerea liniei BB’ pe pista de incercare fara depasirea
acestui raport. Motorul nu trebuie sa fie supraturat. Dacd vehiculul
are o transmisie finald cu dublu raport, raportul selectat trebuie sa fie
cel corespunzitor vitezei celei mai mari a vehiculului. Vehiculul
trebuie sd se apropie de linia AA' la o vitezd constantd, fie egald
cu 3/4 din viteza de rotatie a motorului la care acesta dezvolta
puterea maxima, fie la 3/4 din turatia maxima permisa de regulator,
fie la 50 km/h, oricare dintre acestea este mai mica.
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2.2.4.43.

2.2.4.5.

2.2.5.
2.2.5.1.

2252,

2.2.53.

2254,

2.25.5.

2.3.

Vehicule cu cutie de viteze automata

Vehiculul trebuie sa se apropie de linia AA' la o viteza constantd de
50 km/h sau la 3/4 din viteza sa maxima, oricare dintre acestea este
mai micd. Cand sunt disponibile mai multe pozitii pentru deplasare
inainte, trebuie selectatd aceea care produce cea mai mare acceleratie
medie a vehiculului intre liniile AA’ si BB'. Nu trebuie utilizata
pozitia selectorului care este folositda doar pentru franare,
manevrare sau miscari similare la viteza mica.

Pentru vehiculele hibride, incercarile se efectueaza de doud ori, in
urmatoarele situatii:

(a) situatia A: bateriile sunt in starea de incarcare maxima; daca sunt
disponibile mai multe moduri ,hibrid”, trebuie selectat cel mai
electric mod hibrid pentru incercare;

(b) situatia B: bateriile sunt in starea de incdrcare minima; daca sunt
disponibile mai multe moduri ,hibrid”, trebuie selectat pentru
incercare modul hibrid care consuma cel mai mult combustibil.

Rezultate (raportul de incercare)

Raportul 1incercarii intocmit cu scopul de a emite documentul
informativ in conformitate cu modelul prezentat in articolul 27(4)
al Regulamentului (UE) nr. 168/2013, va indica toate circumstantele
si influentele care afecteazd rezultatele masuratorilor.

Valorile obtinute sunt rotunjite la cel mai apropiat decibel.

Daca cifra care urmeaza dupa zecimala este 5, totalul se rotunjeste
prin adaos;

in scopul emiterii fisei de informatii conforme cu modelul precizat la
articolul 27 alineatul (4) din Regulamentul (UE) nr. 168/2013, se pot
folosi doar rezultatele masuratorilor care nu diferda cu mai mult de
2,0 dB(A) in doua incercari consecutive efectuate pe aceeasi latura a
vehiculului.

Pentru a tine cont de inexactitdti, se scade 1,0 dB(A) din fiecare
valoare obtinutd in conformitate cu punctul 2.2.5.2.

Daca media celor patru rezultate ale masuratorilor nu depaseste
nivelul maxim admisibil pentru categoria de vehicule data, limitele
stabilite la punctul 2.2.1. sunt considerate ca fiind respectate. Aceasta
valoare medie constituie rezultatul incercarii.

Dacd media celor patru rezultate ale masuratorilor in situatia A si
media celor patru rezultate ale masuratorilor in situatia B nu
depasesc nivelul maxim permis pentru categoria cdreia fi apartine
vehiculul hibrid supus incercdrii, limitele stabilite la punctul 2.2.1
sunt considerate ca fiind respectate.

Cea mai mare valoare medie va reprezenta rezultatul incercarii.

Masurarea zgomotului vehiculului in regim de stationare (pentru
incercarea vehiculului in circulatie)
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2.33.
23.3.1.

2.33.2.

2.3.3.3.

2.3.4.
2.3.4.1.

Nivelul presiunii acustice in imediata apropiere a vehiculului

Pentru a finlesni incercarile ulterioare privind nivelul de zgomot
efectuate pe vehiculele aflate in circulatie, nivelul presiunii acustice
din imediata apropiere a orificiului de iesire a sistemului de evacuare
(amortizorului de sunet) se masoara in conformitate cu urmatoarele
cerinte, iar rezultatele masurdtorii se introduc in raportul de incercare
intocmit cu scopul de a emite fisa conformd cu modelul prezentat la
articolul 32 alineatul (1) din Regulamentul (UE) nr. 168/2013.

Instrumente de masura

Trebuie utilizat un sonometru de precizie, conform nivelului de
precizie descris la punctul 2.2.2.1.

Conditii de masurare
Starea vehiculului

inaintea inceperii masuratorilor, motorul vehiculului trebuie si fie
adus la temperatura normala de functionare. Dacd vehiculul este
echipat cu ventilatoare cu mecanism de actionare automata, nu
trebuie sa se interfereze cu acest sistem in cursul masurarii
nivelului de zgomot.

in timpul masuritorilor, cutia de viteze trebuie si fie in punctul mort.
Dacd deconectarea trenului de rulare este imposibila, trebuie sa se
asigure rotirea liberd a rotilor motoare ale motoretei sau triciclului,
de exemplu prin plasarea vehiculului pe standul sdu central sau pe
rulouri.

Poligonul de incercare (a se vedea figura Ap3-3)

Pentru incercare se poate utiliza orice zond fard perturbatii acustice
semnificative. Suprafetele plane acoperite cu beton, asfalt sau cu un
alt material dur si care sunt foarte reflectante sunt adecvate; nu se
utilizeazd suprafete din pamant compactat. Poligonul de incercare
trebuie sa fie de forma unui dreptunghi ale cérui laturi se afld la
cel putin 3 m de conturul exterior al vehiculului (exclusiv ghidonul).
Nu trebuie sa existe obstacole semnificative; de exemplu, nicio alta
persoand, in afard de conducator si observator, nu trebuie sd se afle
in interiorul dreptunghiului.

Vehiculul trebuie pozitionat in interiorul dreptunghiului mentionat,
astfel incat microfonul utilizat pentru masuratori sa fie la cel putin
1 m de orice bordura.

Alte precizari

Citirile instrumentelor determinate de zgomote ambientale si efecte
ale vantului trebuie sa fie cu cel putin 10,0 dB(A) mai joase decat
nivelurile de zgomot masurate. Pentru microfon se poate utiliza un
ecran protector impotriva vantului, cu conditia sa se tind cont de

Metoda de masurare
Natura si numarul masuratorilor

Nivelul maxim al sunetului, exprimat in decibeli ponderati A
[dB(A)], trebuie masurat in cursul perioadei de functionare
prevazuta la punctul 2.3.4.3.

In fiecare punct de masurare se efectueaza cel putin trei masuratori.
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2.3.42.

2.3.4.3.

2.3.5.
2.35.1.

2.3.5.2.

2.3.5.3.

Pozitionarea microfonului (Figura Ap3-3)

Microfonul trebuie pozitionat la acelasi nivel cu conducta de
evacuare sau la 0,2 m deasupra suprafetei pistei, ludndu-se in
calcul cel mai inalt dintre cele doud puncte de mai sus. Diafragma
microfonului trebuie sia fie cu fata spre iesirea sistemului de
evacuare, la o distantd de 0,5 m de aceasta. Axa de sensibilitate
maximd a microfonului trebuie sa fie paralela cu suprafata pistei,
la un unghi de 45° + 10° fatd de planul vertical al directiei
emisiilor evacuarii.

in raport cu acest plan vertical, microfonul trebuie situat pe partea
care ofera distanta maxim posibild intre microfon si conturul exterior
al vehiculului (exclusiv ghidonul).

Daca sistemul de evacuare are mai multe iesiri de evacuare cu
centrele la o distantd mai mica de 0,3 m unul fatd de celalalt,
microfonul trebuie plasat cu fata spre conducta cea mai apropiata
de vehicul (exclusiv ghidonul) sau spre iesirea care este situatd cel
mai sus fatd de suprafata pistei. Dacd centrele conductelor de
evacuare sunt distantate cu mai mult de 0,3 m unele fatd de celelalte,
trebuie efectuate mdsurdtori separate pentru fiecare dintre acestea,
cifra cea mai mare obtinuta fiind considerata drept valoarea de
incercare.

Conditii de functionare

Turatia motorului trebuie mentinuta constanta la:

— [(S)/(2)] dacd S este mai mare de 5000 rpm,

— [(3S)/(4)] daca S este mai mica sau egala cu 5 000 rpm,

unde S este turatia motorului la care se atinge puterea maxima.

Cand se ajunge la o turatie constantd a motorului, acceleraia se
readuce rapid la ralanti. Nivelul de zgomot trebuie masurat in
cursul unui ciclu de functionare constdnd dintr-o scurtd perioada
de turatie constanta a motorului si pe parcursul intregii perioade de
deceleratie, valoarea maxima cititd de sonometru fiind considerata
drept valoarea de incercare.

Rezultate (raportul de incercare)

Raportul de incercare intocmit cu scopul de a emite fisa de informatii
conforma cu modelul precizat la articolul 27 alineatul (4) din Regu-
lamentul (UE) nr. 168/2013, cuprinde toate datele relevante, in
special cele folosite la masurarea nivelului de zgomot al vehiculului
stationar.

Valorile citite de instrumentul de masurd sunt rotunjite la cel mai
apropiat decibel.

Daca cifra care urmeazd dupa zecimala este 5, totalul se rotunjeste
prin adaos.

Se utilizeaza doar masuratorile care nu difera intre ele cu mai mult
de 2,0 dB(A) in trei incercari consecutive.

Cea mai mare dintre cele trei valori constituie rezultatul incercarii.
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Figura Ap3-2

Pozitiile pentru incercarea vehiculului in miscare
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2.4.
2.4.1.

24.1.1.

2.4.1.2.

2.4.1.3.

24.13.1.

2.4.13.2.

2.4.1.33.

24.14.

24.14.1.
24.14.1.1.

Sistemul de evacuare (amortizorul de sunet) original

Cerinte pentru amortizoarele de sunet care contin materiale fibroase
absorbante

Materialele fibroase absorbante nu trebuie sa continad azbest si pot fi
utilizate la fabricarea amortizoarelor de sunet doar dacd se garanteaza
fixarea lor sigurd pe toatd durata de viatd a amortizorului de sunet si
daca indeplinesc cerintele punctului 2.4.1.2 sau 2.4.1.3 sau 2.4.1.4.

Dupa inlaturarea materialului fibros, nivelul de zgomot trebuie sa se
conformeze cerintelor de la punctul 2.2.1.

Materialul absorbant fibros nu poate fi amplasat in pargile amorti-
zorului de sunet prin care trec gazele de evacuare si trebuie sa
indeplineasca urmatoarele cerinte:

Materialul trebuie incalzit intr-un furnal, la temperatura de 650 + 5 K
(650 °C £ 5 °C), timp de patru ore, fara reducerea lungimii, a
diametrului sau a densitatii moleculare medii ale fibrei;

Dupa incalzirea la 923,2 + 5 K (650 + 5 °C) timp de o ora in furnal,
cel putin 98 % din material trebuie sda fie retinut intr-o sitd cu
dimensiunea nominald a ochiurilor de 250 pm, conformd cu stan-
dardul tehnic ISO 3310-1:2000, cand este supus incercarii in confor-
mitate cu standardul ISO 2559:2011.

Materialul nu trebuie sa piarda mai mult de 10,5 % din masa dupa ce
a fost impregnat timp de 24 de ore la 362,2 + 5 K (90 £ 5 °C) cu un
condens sintetic cu urméitoarea compozitie:

— 1 N acid hidrobromic (HBr): 10 ml
— 1 N acid sulfuric (H,SO,4): 10 ml
— apa distilatd pentru completare pana la 1 000 ml.

Nota: Materialul trebuie spalat in apa distilata si uscat timp de o ora
la 105 °C finainte de cantarire.

Inainte ca sistemul sd fie supus incercdrii conform punctului 2.1.,
acesta trebuie adus la starea normala de functionare prin una dintre
urmatoarele metode:

Conditionare prin rulare continud pe sosea

Tabelul Ap3-1 aratd distanta minimd care trebuie parcursd pentru
fiecare tip de vehicul in cursul conditionarii:

Tabelul Ap3-1

Distanta minima care trebuie parcursi in timpul conditionarii

Categoria vehiculului in functie de

. L Distanta
capacitatea cilindrica
o) (km)
1. <250 4 000
2. > 250 <500 6 000

3. > 500 8 000
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24.1.4.1.2.

2.4.14.13.

24.1.4.14.

2.4.14.2.
24.14.2.1.

24.1422.

24.1423.

24.1.4.24.

2.4.1.4.25.

2.4.14.2.6.

2.4.14.27.

2.4.14.238.

2.4.143.

50 £ 10 % din acest ciclu de conditionare consta in conducerea in
mediu urban, iar restul in conducerea pe distante lungi la viteza
ridicatd; ciclul de conducere continuu pe sosea poate fi inlocuit cu
un program corespunzator de conducere pe pista de incercare.

Cele doua regimuri de conducere trebuie alternate de cel putin sase
ori.

Programul complet de incercare trebuie sa includa cel putin zece
opriri pe durata a cel putin trei ore, in scopul reproducerii
efectelor de racire si condensare.

Conditionarea prin pulsatie

Sistemul de evacuare sau componentele acestuia trebuie montate pe
vehicul sau motor.

In primul caz, vehiculul se aseazd pe un dinamometru cu role. In alt
doilea caz, motorul trebuie montat pe un banc de incercare.

Aparatura de incercare, conform prezentarii detaliate din Figura Ap3-
4, este montata la iesirea sistemului de evacuare. Este acceptat orice
alt aparat care oferd rezultate echivalente.

Echipamentul de incercare trebuie ajustat astfel incat fluxul gazelor
de evacuare sa fie intrerupt si restabilit alternativ de 2 500 de ori
printr-o supapa cu actiune rapida.

Supapa se deschide atunci cand presiunea de refulare a gazului de
evacuare, masuratd la cel putin 100 mm in aval de flansa de
alimentare, ajunge la o valoare cuprinsi intre 0,35 si 0,40 bar. In
cazul 1n care caracteristicile motorului nu permit acest lucru, supapa
se va deschide atunci cand presiunea de refulare a gazului atinge un
nivel echivalent cu 90 % din valoarea maxima care poate fi mdsurata
inainte de oprirea motorului. Supapa se inchide cand aceasta presiune
difera cu cel mult 10 % fatd de valoarea sa stabilizata cu supapa
deschisa.

Releul de timp se seteaza pentru perioada in care sunt produse gaze
de evacuare folosind calcule efectuate pe baza cerintelor de la
punctul 2.4.1.4.2.3.

Turatia motorului trebuie sa fie egald cu 75 % din turatia (S) la care
motorul dezvolta puterea maxima.

Puterea indicata de dinamometru trebuie sd fie 50 % din puterea cu
clapeta de acceleratie complet deschisd masuratd la 75 % din turatia
motorului (S).

in timpul incercarii, toate orificiile de drenaj trebuie inchise.

Incercarea completd trebuie finalizata in 48 de ore. Daca este
necesar, este permisa o pauza pentru racire din ord in ora.

Conditionarea pe un banc de incercare
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24.143.1.

24.1432.

2.4.1433.

24.1434.

2.4.143.5.

Sistemul de evacuare este instalat pe un motor reprezentativ pentru
tipul destinat vehiculului pentru care este proiectat sistemul si este
montat pe bancul de incercare.

Conditionarea constd in numarul de cicluri pe bancul de incercare
stabilit pentru categoria de vehicul pentru care a fost proiectat
sistemul de evacuare. Tabelul aratdi numdrul ciclurilor pentru
fiecare categorie de vehicul.

Tabelul Ap3-2

Numarul ciclurilor de conditionare

Categoria vehiculului in functie de
capacitatea cilindrica Numar de cicluri
(cn’)
1. <250 6
2. > 250 <500 9
3. > 500 12

Fiecare ciclu pe bancul de incercare trebuie urmat de o pauza de cel
putin sase ore, in scopul reproducerii efectelor de ricire si
condensare.

Fiecare ciclu pe bancul de incercare este format din sase etape.
Conditiile motorului si durata, pentru fiecare etapa, sunt dupa cum
urmeaza:

Tabelul Ap3-3

Durata etapelor incercarii

Etapi Conditii Du(r;‘;f::)pei

1 Ralanti 6 6

2 25 % sarcina la 40 50
75 % S

3 50 % sarcina la 40 50
75 % S

4 100 % sarcina la 30 10
75 % S

5 50 % sarcina la 12 12
100 % S

6 25 % sarcina la 22 22
100 % S

Timp total: 2 ore 30 minute [ 2 ore 30 minute

in timpul acestei proceduri de conditionare, la cererea produci-
torului, motorul si amortizorul de sunet pot fi racite, astfel incat
temperatura inregistratd intr-un punct situat la cel mult 100 mm de
iesirea sistemului de evacuare a gazelor sd nu o depdseasca pe cea
masurata cand vehiculul ruleaza la 110 km/h sau la 75 % S 1in treapta
de vitezd cea mai ridicata. Turatia motorului sau viteza vehiculului
trebuie determinate cu o precizie de = 3 %.
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Figura Ap3-4

Aparatura de incercare pentru conditionarea prin pulsatii
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1. Flansd de intrare sau manson pentru conectarea la iesirea
sistemului de evacuare supus incercarii.

2. Supapa de reglare cu actionare manuala.

3. Rezervor de compensare cu o capacitate maxima de 40 1 si un
timp de umplere de cel putin o secunda.

4. Comutator de presiune cu o arie de functionare intre 0,05 si 2,5
bari.

5. Releu de temporizare.

6. Cronometru pulsatii.

7. Supapa cu actionare rapida, ca de exemplu o supapa a franei de
evacuare cu diametrul de 60 mm, actionata de un cilindru
pneumatic cu o forta la iesire de 120 N la o presiune de 4
bar. Timpul de raspuns la deschidere si inchidere nu trebuie si
fie mai mare de 0,5 secunde.

8. Evaluarea gazelor de evacuare.

9. Furtun flexibil.

10. Manometru.

2.42. Diagrame si marcaje

24.2.1. La fisa de informatii conforma cu modelul precizat la articolul 27
alineatul (4) din Regulamentul (UE) nr. 168/2013 se anexeazd o
diagrama si un desen al sectiunii transversale in care se indica
dimensiunile sistemului de evacuare.

2422, Toate amortizoarele de sunet originale poseda cel putin urmatoarele
inscriptii:

— marcajul ,e” urmat de o referire la tara care a acordat
omologarea de tip;

— numele sau marca comerciald a producatorului vehiculului si
— marca si numarul de identificare al piesei.

Aceste inscriptii trebuie sa fie lizibile, sd nu poata fi sterse si, de
asemenea, sd fie vizibile in pozitia in care urmeaza sa fie aplicate.
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2.4.23.

2.4.3.

3.1
3.1.1.

3.2.
3.2.1.

3.2.2.

32.2.1.

3222,

3223.

3.23.

3.23.1.

Orice ambalaj al sistemelor de amortizoare de sunet de schimb
originale trebuie sd fie marcat lizibil cu inscriptia ,,componenta
originald”, iar referirile la marcd si tip trebuie sd fie integrate in
marcajul ,,e” impreund cu referirea la tara de origine.

Amortizor de sunet la admisie

Daca admisia motorului trebuie prevazutd cu un filtru de aer sau
amortizor la admisie in scopul respectdrii cerintelor privind nivelul
de zgomot admisibil, atunci filtrul sau amortizorul trebuie privite ca
parti ale amortizorului de sunet, iar cerintele de la punctul 2.4. se
aplica, de asemenea, acestora.

Omologarea de tip pentru componente in privinta unui sistem de
evacuare neoriginal sau a componentelor acestuia, ca unitati
tehnice separate, pentru motoretele cu trei roti si tricicluri.

Prezentul punct se aplicd omologdrii de tip pentru componente, ca
unitati tehnice separate, a sistemelor de evacuare sau a compo-
nentelor acestora, destinate unuia sau mai multor tipuri particulare
de motorete cu trei roti si tricicluri, drept componente de schimb
neoriginale.

Definitie

»Sistem de evacuare de schimb neoriginal sau componente ale
acestuia” inseamnd orice componentd a sistemului de evacuare
astfel cum este definita la punctul 1.2., destinatdi montarii pe o
motoreta cu trei roti, pe un triciclu sau pe un cvadriciclu in scopul
inlocuirii componentei care exista pe motoreta cu trei roti, pe triciclu
sau pe cvadriciclu in momentul emiterii fisei de informatii conforme
cu modelul precizat la articolul 27 alineatul (4) din Regula-
mentul (UE) nr. 168/2013.

Cererea pentru omologarea de tip pentru componente

Cererile pentru omologarea de tip pentru componente a sistemelor de
evacuare de schimb sau a componentelor acestora, ca unititi tehnice
separate, trebuie depuse de catre producdtorul sistemului sau de catre
reprezentantul sau autorizat.

Pentru fiecare tip de sistem de evacuare de schimb sau componenta a
acestuia pentru care se solicita omologarea, cererea de omologare de
tip pentru componente trebuie insotitd de urmatoarele documente, in
trei exemplare, precum si de urmatoarele indicatii:

descrierea, In raport cu caracteristicile precizate la punctul 1.1., a
tipurilor de vehicul pe care urmeaza sd fie montate sistemele sau
componentele; trebuie precizate numerele sau simbolurile specifice
tipului de motor si de vehicul;

descrierea sistemului de evacuare de schimb, indicand pozitia relativa
a fiecdreia dintre componentele sale, impreuna cu instructiunile de
montare;

desene ale fiecarei componente pentru facilitarea localizarii si iden-
tificarii, precum si declararea materialelor utilizate. Aceste desene
trebuie sa indice, de asemenea, pozitia intentionatd a numarului obli-
gatoriu al omologarii de tip pentru componente.

La cererea serviciului tehnic, solicitantul trebuie sa depuna:

doua esantioane ale sistemului pentru care se solicitd omologarea de
tip pentru componente;
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323.2.

3.2.33.

3.233.1.

3.233.2.

3234

3.3.
33.1.

3.4.
3.4.1.

3.5.
3.5.1

3.5.1.1.

3.5.1.2.

3.5.1.3.

35.14.

3.5.1.5.

un sistem de evacuare conform cu cel original montat pe vehicul la
momentul emiterii fisei de informatii conforme cu modelul prezentat
la articolul 27 alineatul (4) din Regulamentul (UE) nr. 168/2013;

un vehicul reprezentativ pentru tipul caruia ii este destinat sistemul
de evacuare de schimb, furnizat intr-o stare in care indeplineste
cerintele oricdruia dintre urmatoarele doud puncte atunci cand este
echipat cu un amortizor de sunet de acelasi tip cu cel original instalat
anterior:

daca vehiculul este de un tip cdruia i s-a acordat omologarea de tip
conform dispozitiilor prezentului apendice:

in timpul incercarii in regim de miscare, acesta nu trebuie sa depa-
seascd cu mai mult de 1,0 dB(A) valoarea limita stabilitd la punctul
2.2.1.3;

in timpul incercarii in regim stationar, acesta nu trebuie sd depa-
seascd cu mai mult de 3,0 dB(A) valoarea indicata pe placuta de
date a producatorului;

daca vehiculul nu este de tipul care a primit omologarea de tip in
conformitate cu prevederile prezentului apendice, nu trebuie sa depa-
seascd cu mai mult de 1,0 dB(A) valoarea limita care era aplicabila
tipului respectiv de vehicul cand a intrat prima datd in circulatie;

un motor separat, identic cu cel care existd pe vehiculul mentionat la
punctul 3.2.3.3., dacd autoritatile de omologare considerd ca este
necesar.

Marcaje si inscriptionari

Sistemele de evacuare neoriginale sau componentele acestora trebuie
marcate in conformitate cu cerintele de la articolul 39 la Regula-
mentul (UE) nr. 168/2013.

Omologarea de tip pentru componente

Dupa efectuarea incercarilor prezentate in acest apendice, autoritatea
de omologare emite un certificat corespunzator modelului precizat la
articolul 30 alineatul (2) la Regulamentul (UE) nr. 168/2013.
Numarul de omologare de tip pentru componente trebuie precedat
de un dreptunghi care inconjoara litera ,,¢”, urmat de numarul sau
literele distinctive ale statului membru care a acordat sau a refuzat
omologarea de tip pentru componente.

Specificatii

Specificatii generale

Tipul de proiectare, constructia si montarea amortizorului de sunet
trebuie sa fie astfel incat:

vehiculul sa se conformeze cerintelor din apendice, In conditii
normale de utilizare, in special in pofida oricaror vibratii la care
poate fi supus;

sa prezinte rezistentd rezonabila la fenomenele de coroziune la care
este expus in cursul conditiilor normale de utilizare;

sa nu fie redusd garda de sol disponibila sub amortizorul de sunet
montat initial si nici unghiul la care vehiculul se poate inclina;

suprafata sa nu atinga temperaturi anormal de inalte;

conturul exterior sa nu aibd proiectii sau margini taioase;
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3.5.1.6.

3.5.1.7.

3.5.1.8.

3.5.2.
3.5.2.1.

3.5.2.1.1.

3.5.3.
3.5.3.1.

3.5.3.2.

3.5.33.

3.5.5.

amortizoarele de socuri si suspensiile sd aibd spatiu suficient;
sa se prevada spatiu de siguranta adecvat pentru conducte;

sa fie rezistent la impact, astfel incat sa fie compatibil cu cerintele de
intretinere si instalare definite in mod clar.

Specificatii privind nivelul de zgomot

Eficienta acustica a sistemului de evacuare de schimb sau a compo-
nentelor acestuia trebuie verificata utilizind metodele descrise la
punctele 2.3 si 2.4.

Cu sistemul de evacuare de schimb sau componentele acestuia
montate pe vehiculul mentionat la punctul 3.2.3.3. din prezentul
apendice, valorile nivelului de zgomot obtinute trebuie sd indepli-
neasca urmatoarele conditii:

acestea nu trebuie sa depaseasca valorile nivelului de zgomot
masurate, in conformitate cu punctul 3.2.3.3., utilizdind acelasi
vehicul echipat cu amortizorul de sunet original, atdt la Incercarea
in regim de miscare, cat si la Incercarea In regim de stationare.

Incercarea performantelor vehiculului

Amortizorul de sunet de schimb trebuie sa fie de asa naturd incat sa
asigure o performantd a motocicletei comparabila cu cea obtinutd
utilizdnd amortizorul original sau componentele acestuia.

Amortizorul de sunet de schimb trebuie comparat cu unul original,
tot in stare noud, montat pe vehiculul mentionat la punctul 3.2.3.3.

Aceasta incercare se efectueaza prin masurarea curbei de putere a
motorului. Valorile masurate ale puterii maxime nete si ale vitezei de
varf utilizdnd amortizorul de sunet de schimb nu trebuie sa varieze
cu mai mult de + 5 % fatd de valorile obtinute in aceleasi conditii
utilizdnd amortizorul de sunet original.

Dispozitii suplimentare referitoare la amortizoarele de sunet ca
unitati tehnice separate contindnd materiale fibroase

Materialele fibroase pot fi utilizate pentru construirea acestor amor-
tizoare de sunet doar dacd sunt indeplinite cerintele stabilite la
punctul 2.4.1.

Evaluarea emisiilor poluante ale vehiculelor echipate cu un amortizor
de sunet de schimb

Vehiculul specificat la punctul 3.2.3.3., echipat cu un amortizor de
sunet de tip pentru care se solicita omologarea, este supus unor
incercari de tip I, II si V 1n conditiile descrise in anexele corespun-
zdtoare din acest regulament, in functie de omologarea de tip a
vehiculului.

Se considerd ca cerintele privind emisiile sunt Indeplinite daca rezul-
tatele se incadreaza in valorile limitd corespunzitoare omologarii de
tip a vehiculului.



02014R0134 — RO — 26.12.2023 — 003.001 — 383

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

Apendicele 4

Introducere Specificatii privind pista de incercare

Prezentul apendice descrie specificatiile privind caracteristicile fizice si
configuratia pavajului pistei de Incercare.

Caracteristicile necesare ale suprafetei

O suprafata este consideratd in conformitate cu prezentul regulament daca in
urma masurdrii texturii si coeficientului de porozitate sau coeficientului de
absorbtie acustica ale acesteia se constata ca aceste caracteristici indeplinesc
cerintele de la punctele 1.1. - 1.4. si, de asemenea, daca sunt indeplinite
cerintele de proiectare descrise la punctul 2.2.

Coeficientul de porozitate reziduala

Coeficientul de porozitate reziduald V. al amestecului pentru pavajul pistei
de incercare nu trebuie sa depaseascd 8 %. Procedura de masurare este
prezentatd la punctul 3.1.

Coeficientul de absorbtie acustica

In cazul in care suprafata nu indeplineste cerinta privind coeficientul de
porozitate reziduald, aceasta este admisibild numai in cazul in care coefi-
cientul de absorbtie acustica o < 0,10. Procedura de masurare este prezentata
la punctul 3.2.

Cerintele de la punctele 1.1. si 1.2. sunt de asemenea indeplinite daca s-a
masurat absorbtia acusticd si valoarea a fost a < 0,10.

Adancimea texturii

Adancimea texturii (TD), masurata pe baza metodei volumetrice (a se vedea
punctul 3.3.), trebuie sa fie:

TD > 0,4 mm.

Omogenitatea suprafetei

Se vor depune toate eforturile pentru a asigura cd suprafata este cat mai
omogenad in zona de incercare. Aceste eforturi vizeaza textura si coeficientul
de porozitate, insa trebuie remarcat si faptul ca dacd procesul de rulare este
mai eficace in anumite locuri in raport cu altele, atunci textura poate fi
diferitd si ca absenta uniformitatii poate duce la denivelari.

. Perioada de incercare

Pentru a verifica daca suprafata se conformeaza si in continuare la cerintele
privind textura, coeficientul de porozitate si coeficientul de absorbtie
acusticd, stipulate in aceste specificatii, trebuie Iintreprinse verificari
periodice ale suprafetei, la urmatoarele intervale:

(a) referitor la coeficientul de porozitate sau la coeficientul de absorbtie
acustica:

— daca suprafata indeplineste cerintele in stare noud, nu sunt necesare
verificari periodice ulterioare;

— dacad suprafata nu indeplineste cerintele in stare noud, aceasta poate
deveni corespunzatoare mai tarziu deoarece suprafetele au tendinta
sa devind, in timp, mai dense si mai compacte;
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(b) referitor la adancimea texturii (TD):
— atunci cand suprafata este noua,

— atunci cand incepe incercarea zgomotului (NB: nu mai devreme de
patru saptdmani dupa constructie);

— ulterior, la fiecare douasprezece luni.

2. Proiectarea suprafetei de incercare
2.1. Zona

La proiectarea configuratiei pistei de incercare, este important sa se ia
masuri, ca cerinfd minima, pentru ca suprafata traversatd de vehiculele
care se deplaseazd pe tronsonul de incercare sa fie acoperitd cu materialul
de 1incercare specificat si sa fie prevazutd cu margini adecvate pentru o
circulatie practicd si in sigurantd. Aceasta necesitd ca latimea pistei sd fie
de cel putin 3 m, iar lungimea acesteia sa depaseasca liniile AA si BB cu cel
putin 10 m la fiecare extremitate. Figura Ap4-1 prezinta un plan al unui
poligon adecvat pentru incercare si indica suprafata minima care va fi
acoperita si compactatd cu masina cu un material specific pentru suprafata
de incercare.

Figura Ap4-1

Cerinte minime privind suprafata poligonului de incercare
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2.2. Cerinte de proiectare pentru suprafatd

Suprafata de incercare trebuie sa indeplineasca patru cerinte de proiectare:
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(a) trebuie sa fie un beton asfaltic dens;

(b) dimensiunea maxima a criblurii trebuie sa fie de 8 mm (tolerantele
admise sunt de 6,3-10 mm);

(c) grosimea stratului de uzurd trebuie sa fie > 30 mm;

(d) liantul trebuie sa fie un bitum nemodificat, de calitate, cu penetratie
directa.

Ca indrumare pentru constructorul suprafetei de incercare, in Figura Ap4-2
este prezentatd o curba granulometricd a agregatului, aratand caracteristicile
dorite. in plus, tabelul Ap4-1 oferd un ghid de orientare pentru obtinerea
texturii si durabilitatii dorite. Curba granulometrica este reprezentarea grafica
a formulei:

Ecuatia Ap4-1:
P (% passing) = 100 (d/dmax) %2

unde:

d dimensiunea sitei cu ochiuri patrate, Tn mm

dnax 8 mm pentru curba medie

dmax 10 mm pentru curba cu toleranta inferioara

dmax 6,3 mm pentru curba cu toleranta superioara.

in plus:

— fractia nisipului (0,063 mm < dimensiunea sitei cu ochiuri patrate
< 2 mm) trebuie sa includd maxim 55 % nisip natural si cel putin
45 % nisip concasat;

— baza si fundatia trebuie sd asigure o bund stabilitate si uniformitate, in
conformitate cu cele mai bune practici de constructie a soselelor;

— criblura trebuie sd fie concasata (fete 100 % concasate) si dintr-un
material cu rezistentd marita la concasare,

— criblura utilizatd in amestec trebuie spalata,

— nu trebuie addugatd criblurd suplimentara pe suprafatd,

— duritatea liantului, exprimata ca o valoare PEN, trebuie sa fie intre 40 si
60, 60 si 80 sau 80 si 100, in functie de conditiile climatice. Trebuie
utilizat un liant cat mai dur posibil, cu conditia ca acesta sd corespunda
practicii uzuale,

— temperatura amestecului inainte de turnare trebuie sa permitd atingerea
coeficientului de porozitate dorit, prin compactarea ulterioara. Pentru a
respecta specificatiile de la punctele 1.1. - 1.4. referitoare la compac-
titate, trebuie acordata atentie alegerii unei temperaturi adecvate a ames-
tecului, a unui numar corespunzitor de ruldri si a unui vehicul de
compactare potrivit.
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Figura Ap4-2

Curba granulometricd a agregatului din mixtura
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Tabelul Ap4-1

Indicatii de proiectare

5,6 8 11,2 16 20 25 32
Dimensiunea sitei in mm

Valori tinta

in functie de | In functie de | Tolerante
masa totald a masa granu-
amestecului latului
Masa pietrigului, sitd cu ochiuri 47,6 % 50,5 % +5
patrate (SM) > 2 mm
Masa nisipului 0,063 < SM 38,0 % 40,2 % +35
< 2 mm
Masa filtrului SP < 0,063 mm 8,8 % 9,3 % + 2
Masa liantului (bitum) 5,8 % Nu se aplica [ + 0,5
Dimensiunea maxima a criblurii 8 mm 6,3 - 10

Duritatea liantului

(a se vedea mai jos)

Coeficientul de slefuire (PSV)

> 50

Compactitatea, in raport cu
compactitatea Marshall

98 %
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3.2.

3.3.

Metode de incercare
Masurarea coeficientului de porozitate reziduala

in scopul acestei masuratori, trebuie sa se preleveze carote din pista din cel
putin patru puncte diferite, repartizate uniform pe zona de incercare dintre
liniile AA si BB (a se vedea figura Ap4-1). Pentru a evita crearea unei
neomogenitafi si deniveldri in calea de rulare a rotilor, carotele nu trebuie
prelevate chiar din aceste cdi, ci din apropierea lor. Trebuie prelevate cel
putin doud carote din apropierea cdii de rulare a rotilor si cel putin una
aproximativ de la punctul de mijloc dintre cdi si fiecare amplasament al
microfonului.

Daca se suspecteaza ca cerinta privind omogenitatea nu este indeplinita (a se
vedea punctul 1.4.), trebuie prelevate mai multe carote din poligonul de
incercare.

Coeficientul de porozitate reziduald trebuie determinat pentru fiecare carota
prelevatd. Se calculeazd apoi media valorilor pentru toate carotele si se
comparid cu cerintele de la punctul 1.1. in afari de acestea, nicio carota
nu poate avea un coeficient de porozitate mai mare de 10 %.

Trebuie sa i se reaminteasca constructorului suprafetei de incercare ca pot
apdrea probleme acolo unde poligonul de incercare este incilzit de conducte
sau cabluri electrice. Trebuie prelevate carote din aceste zone, iar astfel de
instalatii trebuie proiectate cu grija, ludnd in considerare viitoarele locuri de
unde se vor preleva carote. Este recomandat sa se lase cateva portiuni avand
dimensiuni de aproximativ 200 x 300 mm, unde sd nu existe cabluri sau
conducte sau unde acestea din urma sa fie situate suficient de adanc pentru a
nu fi afectate de esantioanele prelevate din stratul de suprafata.

Coeficientul de absorbtie acustica

Coeficientul de absorbtie acusticd (incidentd normald) este masurat prin
metoda tubului de impedanta, utilizdnd procedura specificata in ISO
10534-1:1996: ,,.Determinarea coeficientului de absorbtie acustica si a impe-
dantei tuburilor de impedantda — Partea 1: Metoda raportului de unde
stationare”.

In ceea ce priveste esantioancle prelevate, se aplicd aceleasi cerinte ca la
determinarea coeficientului de porozitate (a se vedea punctul 3.1.).

Absorbtia acusticd este masuratd in intervalul 400-800 Hz si in intervalul
800 - 1 600 Hz (cel putin la frecventele centrale din benzile octavei a treia),
iar valoarea maxima trebuie identificata pentru ambele intervale de
frecventa. Apoi se calculeaza media tuturor valorilor obtinute in incercari,
ceea ce va constitui rezultatul final.

Maisurarea macrotexturii volumetrice

Masurarea adancimii texturii se efectueaza in cel putin zece puncte,
distribuite uniform de-a lungul caii de rulare a rotilor pe pista de incercare,
iar valoarea medie a acestora se compara cu cea minima specificata pentru
adancimea texturii. Pentru descrierea procedurii, a se vedea anexa F la ISO
10844:2011.

Stabilitatea in timp si Intretinerea

. Influenta uzurii in timp

Este de asteptat ca nivelurile sonore dintre anvelope/sosea masurate pe
suprafata de Incercare sd prezinte o usoard crestere in primele 6-12 luni
dupa constructie.

Suprafata trebuie s atinga caracteristicile cerute la cel putin patru saptamani
de la constructie.
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4.2.

4.3.

5.2.

Stabilitatea in timp este determinatd in special de slefuirea si compactarea
exercitate de catre vehiculele care circuld pe suprafata respectiva. Ea trebuie
verificatd periodic, in conformitate cu punctul 1.5.

intretinerea suprafetei

Resturile libere sau praful care ar putea reduce semnificativ adancimea
efectivd a texturii trebuie Indepartate de pe suprafatd. Sarea poate altera
suprafata temporar sau chiar permanent, crescand zgomotul si, in consecinta,
nu este recomandata pentru deszdpezire.

Reasfaltarea poligonului de incercare

Nu este necesar sd se reasfalteze mai mult decat pista de incercare (cu
latimea de 3 m, conform figurii Ap4-1) pe care vehiculele se deplaseaza,
cu conditia ca zona dinafara pistei sa fi indeplinit cerintele privind coefi-
cientul de porozitate reziduald si coeficientul de absorbtie acustica atunci
cand a fost masurata.

Documentatia privind suprafata si incercérile efectuate pe aceasta

. Documentatia privind suprafata de incercare

In documentul care descrie suprafata de incercare, se consemneaza urma-
toarele date:

(a) localizarea pistei de incercare;
(b) tipul si duritatea liantului, tipul agregatului, densitatea teoreticd maxima
a betonului (,,DR”), grosimea stratului de uzura si curba granulometrica,

determinate din carotele luate de pe pista de incercare;

(c) metoda de compactare (cum ar fi, tipul compactorului, masa, numarul
trecerilor);

(d) temperatura amestecului, temperatura aerului ambiental si viteza
vantului in timpul turnarii suprafetei;

(e) data la care s-a turnat suprafata si identitatea contractantului;
(f) toate sau cel putin cele mai noi rezultate ale verificarii, inclusiv:
(i) coeficientul de porozitate reziduald al fiecarei carote;

(ii) locurile din zona de incercare de unde s-au prelevat carotele pentru
masurarea porozitatii;

(iii) coeficientul de absorbtie acusticd al fiecarei carote (dacd s-a
masurat), specificand rezultatele fiecarei carote si ale fiecarui
interval de frecvente, precum si media generala a acestora;

(iv) locurile din zona de incercare de unde s-au prelevat carotele pentru
masurarea absorbtiei;

(v) adancimea texturii, inclusiv numarul de incercari si abaterea
standard;

(vi) institutia responsabila pentru incercérile (i) si (iii) si tipul de echi-
pament utilizat;

(vii) data incercarii/incercarilor si data prelevarii carotelor din pista de
incercare.

Documentatia pentru incercarile privind nivelul de zgomot al vehiculului

In documentul care descrie incercarea/incercarile zgomotului produs de
vehicule, se mentioneazd dacd s-au indeplinit sau nu toate cerintele.
Trebuie sa se faca referire la un document in conformitate cu punctul 5.1.
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ANEXA X

Proceduri de incercare si cerinte tehnice privind performanta sistemului de
propulsie

Numar

apendice Titlu apendice

1. Cerinte privind metoda misurarii vitezei maxime proiectate a
vehiculului

1.1. Procedeul pentru definirea coeficientului de corectie pentru pista
circulard de incercare a vitezei vehiculului

2. Cerinte privind metodele de misurare a cuplului maxim si a
puterii maxime nete ale unui tip de propulsie care contine un
motor cu aprindere sau ale unui tip de propulsie hibrida

2.1. Determinarea cuplului maxim si a puterii maxime nete ale
motoarelor cu aprindere prin scanteie pentru categoriile de
vehicule Lle, L2e si Loe

2.2. Determinarea cuplului maxim si a puterii maxime nete ale
motoarelor cu aprindere prin scanteie pentru categoriile de
vehicule L3e, L4e, L5e si L7¢e

2.2.1. Masurarea cuplului maxim si a puterii maxime nete prin metoda
temperaturii motorului

2.3. Determinarea cuplului maxim si a puterii maxime nete pentru
vehiculele de categoria L echipate cu un motor cu aprindere
prin compresie

2.4. Determinarea cuplului maxim §i a puterii maxime nete pentru
vehiculele de categoria L echipate cu un sistem de propulsie
hibrid

3. Cerinte privind metodele de masurare a cuplului maxim si a
puterii maxime continue nominale ale unui tip de propulsie
pur electric

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

1. Introducere

1.1. In prezenta anexa sunt previzute cerinte cu privire la randamentul sistemelor
de propulsie ale vehiculelor din categoria L, in special in ceea ce priveste
masurarea vitezei maxime proiectate, a cuplului maxim si a puterii maxime
nete sau a puterii nominale continue maxime. in plus, pentru vehiculele din
categoria Lle proiectate pentru pedalare sunt stabilite cerinte specifice
pentru a determina distanta de dezactivare si factorul de asistenta maxima
ale sistemelor de propulsie.

1.2. Cerintele sunt adaptate pentru vehiculele din categoria L echipate cu sisteme
de propulsie mentionate la articolul 4 alineatul (3) din Regulamentul (UE)
nr. 168/2013.

2.  Proceduri de incercare

Procedurile de incercare prevazute in apendicele 1 - 4 se utilizeazd pentru
omologarea de tip a vehiculelor din categoria L.
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Apendicele 1

Cerinte privind metoda masuririi vitezei maxime proiectate a vehiculului

2.2.
2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

2.2.4.

2.2.5.

2.2.6.

3.1
3.1.1.

3.2
3.2.1.

Domeniul de aplicare

Masurarea vitezei maxime proiectate este obligatorie pentru vehiculele
de categoria La cdror vitezd proiectatd este limitatd In conformitate cu
anexa I la Regulamentul (UE) nr. 168/2013, in care sunt incluse
(sub)categoriile Lle, L2e, L6e, L7e-B1 si L7e-C.

Vehiculul de incercare

Vehiculele de incercare folosite la fincercérile privind performanta
sistemului de propulsie trebuie sd fie reprezentative pentru tipul de
vehicul in privinta performantei sistemului de propulsie fabricat in
serie si introdus pe piatd.

Pregatirea vehiculului de incercare

Vehiculul de incercare trebuie sa fie curat; doar acele accesorii care i
permit vehiculului sa fie supus incercérii trebuie sa fie in functiune.

Reglajele alimentdrii cu combustibil si ale aprinderii, viscozitatea lubri-
fiantilor pentru partile mecanice aflate in miscare si presiunea anve-
lopelor trebuie sa fie In conformitate cu cerintele producatorului.

Motorul, trenul de rulare si anvelopele vehiculului de incercare trebuie
sa fie rodate corect, in conformitate cu cerintele producatorului.

Inainte de incercare, toate partile vehiculului de incercare trebuie sa fie
intr-o stare termica stabila, la temperatura lor normala de functionare.

Vehiculul de incercare trebuie prezentat la masa acestuia in stare de
functionare.

Distributia sarcinilor peste rotile vehiculului de incercare trebuie sa fie
cea prevazutd de producitor.

Conducatorul
Vehicul fara cabina

Conducatorul trebuie sa aibd o masa de 75 kg + 5 kg si o indltime de
1,75 m £+ 0,05 M. Pentru motorete, aceste tolerante sunt reduse la + 2 kg
si respectiv = 0,02 M.

Conducatorul trebuie sd poarte un costum dintr-o singura bucata, ajustat,
sau un articol de imbracaminte echivalent.

Conducitorul trebuie sa fie asezat in scaunul conducdtorului, cu
picioarele pe pedale sau pe suporturi cu si bratele intinse normal. in
cazul in care vehiculele ating o vitezd maxima de peste 120 km/h cu
conducatorul in pozitia asezatd, conducdtorul trebuie echipat si asezat
conform recomandarilor producétorului si detine un control total asupra
vehiculului pe toatd durata incercarii. Pozitia de conducere ramaéne
aceeasi pe toatd durata incercarii si trebuie descrisd sau reprezentatd
prin fotografii in raportul incercarii.

Vehicul cu cabina

Conducitorul are o masa de 75 kg + 5 kg. In cazul motoretelor, aceasta
toleranta se reduce la £+ 2 kg.
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4. Caracteristicile pistei de incercare

4.1. incercarile trebuie realizate pe un drum care:

4.1.1. sa permitd mentinerea vitezei maxime a vehiculului de-a lungul unei
baze de masurare, conform celor definite la punctul 4.2. Pista de acce-
lerare care precede baza de masurare trebuie sd fie de acelasi tip (in
privinta suprafetei si profilului longitudinal) si trebuie sa fie suficient de
lunga pentru a permite vehiculului sd atingd viteza maxima,

4.1.2. sa fie curat, neted, uscat si asfaltat sau acoperit intr-un mod echivalent;
4.1.3. sa prezinte o inclinare longitudinald de cel mult 1 % si o inclinare
transversala de cel mult 3 %. Variatia de altitudine dintre oricare doua

puncte ale bazei de incercare nu trebuie sda depaseasca 1 m.

4.2. Configuratiile posibile ale bazei de masurare sunt ilustrate la punctele
421,422 5 423.

4.2.1. Figura Apl-1
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423.1.

4232.

4.23.3.

43.

6.2.

6.3.

6.4.

6.4.1.

6.4.1.1.

6.4.1.2.

Cele doua baze de masurare L trebuie sa fie egale ca lungime si
paralele una fatd de cealalta.

Dacd ambele baze de masurare sunt curbilinii si nu conform
cerintelor de la punctul 4.1.3, efectele fortei centrifuge trebuie
compensate de sectiunea transversald a curburilor.

in locul celor doud baze L (a se vedea punctul 4.2.3.1.), baza de
masurare poate coincide cu lungimea totald a pistei de incercare
circulare. In acest caz, raza minimi a curburilor trebuie si fie de
200 m si efectele fortei centrifuge trebuie compensate de sectiunea
transversala a curburilor.

Lungimea L a bazei de mésurare trebuie aleasa in functie de precizia
echipamentului si de metoda utilizatd pentru masurarea timpului de
incercare t astfel incéat valoarea vitezei reale a vehiculului sa poata fi
stabilitd cu o aproximatie de + 1 %. Daca echipamentul de mésurare
este de tip manual, lungimea L a bazei de masurare nu poate fi mai
mici de 500 m. in cazul in care s-a selectat o bazi de misurare de
tip 2, pentru determinarea timpului t se va folosi echipament elec-
tronic de masurare.

Conditiile atmosferice

Presiunea atmosferica: 97 + 10 kPa.
temperatura ambianta: intre 278,2 K si 318,2 K.
Umiditatea relativa: intre 30 si 90 %.

Viteza medie a vantului, masurata la o inalime de 1 m fata de sol:
< 3 m/s, permitand rafale < 5 m/s.

Proceduri de incercare

Vehiculele Lle echipate cu asistentd prin pedalare controlatd
energetic sunt supuse incercarii in conformitate cu procedura de
incercare prezentatd la punctul 4.2.6. al EN 15194:2009, la viteza
maxima a vehiculului asistat de un motor electric. Dacd vehiculul
Lle este supus incercarii conform procedurii de incercare susmen-
tionate, punctele 6.2. - 6.9. pot fi omise.

Raportul de transmitere utilizat in timpul incercarii trebuie sa permita
vehiculului sd ajunga la viteza sa maxima pe teren plan. Clapeta de
acceleratie trebuie mentinutd complet deschisa, iar oricare dintre regi-
murile de functionare a propulsiei selectabile de catre utilizator
trebuie activat pentru a permite performanta maxima a sistemului
de propulsie.

Conducatorii vehiculelor fara cabina trebuie sa isi mentind pozitiile
de conducere descrise la punctul 3.1.3.

Vehiculul trebuie sd soseasca la baza de masurare la viteza constanta.
Bazele de tipurile 1 si 2 trebuie parcurse in ambele directii succesiv.

Pe o bazd de masurare de tip 2 poate fi acceptatd incercarea pe o
singurd directie dacd, datoritd caracteristicilor circuitului, nu este
posibild atingerea vitezei maxime a vehiculului in ambele directii.
In acest caz:

incercarea trebuie repetatd de cinci ori, in succesiune imediata,

viteza componentei axiale a vantului nu trebuie sa depaseasca 1 m/s.
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6.5. Ambele baze L de pe o bazd de masurare de tip 3 trebuie parcurse
consecutiv intr-o singurd directie, fard intrerupere.

6.5.1. Dacad baza de masurare coincide cu lungimea totald a circuitului,
atunci aceasta trebuie parcursa intr-o singura directie de cel putin
doud ori. Diferenta dintre valorile extreme ale mdsurdrii timpilor
nu trebuie sa depaseasca 3 %.

6.6. Combustibilul si lubrifiantii trebuie sd fie cei specificati de
producator.
6.7. Timpul total t necesar pentru parcurgerea lungimii bazei de masurare

in ambele directii trebuie determinat cu o precizie de 0,7%.

6.8. Determinarea vitezei medii

Viteza medie V (km/h) a incercarii se determina dupa cum urmeaza:

6.8.1. Bazele de masurare de tip 1 si 2

Ecuatia Apl-1:

36 2L 72'L
V=———— =
t t

unde:

L

lungimea bazei de masurare (m)
t = timpul (s) necesar parcurgerii bazei de masurare L (m)

6.8.2. Baza de masurare de tip 2, parcursd intr-o singurd directie

Ecuatia Apl1-2:

unde:

Ecuatia Ap1-3:

3,6 L
t

v, = viteza vehiculului masurata pentru fiecare incercare efectuatd (km/h) = v =

unde:

L = lungimea bazei de masurare (m)

-
Il

timpul (s) necesar parcurgerii bazei de masurare L (m)

6.8.3. Baza de masurare de tip 3
6.8.3.1. Baza de masurare constdnd din doud parti L (a se vedea punctul
423.1)

Ecuatia Apl-4:

36 2L 72°L
V= =

unde:

L

lungimea bazei de masurare (m)

t = timpul (s) necesar parcurgerii ambelor baze de masurare L (m)
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6.8.3.2.

6.9.

Baza de masurare coincide cu lungimea totald a pistei circulare de
incercare (a se vedea punctul 3.1.4.2.3.3)

Ecuatia Apl-5:

unde:

Ecuatia Apl-6:

3,6

V, = viteza masurata a vehiculului (km/h) =v = :

unde:

L = lungimea traiectoriei parcurse efectiv pe pista circularda de
incercare a vitezei (m)

t = timpul (s) necesar parcurgerii unui tur complet

Ecuatia Apl-7:

®

unde:

n = numarul de tururi

ti = timpul (s) necesar parcurgerii fiecarui tur

k = factorul de corectie (1,00 < 1,05); acest factor este specific
pistei circulare de incercare utilizate si este determinat experi-
mental conform apendicelui 1.1.

Viteza medie trebuie masurata cel putin de doud ori succesiv.

Viteza maxima a vehiculului

Viteza maxima a vehiculului de incercare se exprima in kilometri pe
ora prin valoarea corespunzatoare numarului intreg cel mai apropiat
de media aritmeticd a valorilor vitezelor masurate in timpul celor
doud incercari consecutive, care nu trebuie sa difere cu mai mult
de 3 %. Atunci cand aceastd medie aritmetica este exact intre doua
numere intregi, se rotunjeste prin adaos.

Tolerantele masuririi vitezei maxime a vehiculului

Viteza maxima a vehiculului, astfel cum a fost determinatid de catre
serviciul tehnic si aprobata de autoritatea de omologare, poate sa
difere fatda de valoarea precizatd la punctul 7 cu + 10 % pentru
vehicule cu V. < 30 km/h si cu £ 5 % pentru vehicule cu Vi,
> 30 km/h.
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Apendicele 1.1

Procedeul pentru definirea coeficientului de corectie pentru pista circulara

3.1

3.2.

S.

de incercare a vitezei vehiculului

Coeficientul k referitor la pista circulard de incercare trebuie stabilit pana la
viteza maxima permisa a vehiculului.

Coeficientul k trebuie stabilit pentru mai multe viteze ale vehiculului, astfel
incat diferenta dintre doud viteze consecutive sd nu fie mai mare de
30 km/h.

Pentru fiecare viteza aleasd, incercarea trebuie realizatda conform prevederilor
din acest regulament, in doua moduri posibile:

Viteza vehiculului masurata pe o linie dreapta vg.
Viteza vehiculului masurata pe pista circulara de incercare v,.

Pentru fiecare vitezd masuratd a vehiculului, valorile v, si v4 trebuie
introduse intr-o diagrama asemanatoare cu cea din figura Apl.1-1, legand
punctele succesive printr-un segment de linie dreapta.

Figura Apl.1-1

-
o —— — -

Coeficientul k este dat de urmitoarea formuld, pentru fiecare viteza
masurata:

Ecuatia Apl.1-1:

Va
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Apendicele 2

Cerinte privind metodele de misurare a cuplului maxim si a puterii maxime
nete ale unui tip de propulsie care contine un motor cu aprindere sau ale
unui tip de propulsie hibrida

1. Cerinte generale

1.1. Apendicele 2.1. se aplicd pentru determinarea cuplului maxim si puterii
maxime nete pentru motoarele (cu aprindere prin scanteie) destinate vehi-
culelor de categoriile Lle, L2e si Lo6e.

1.2. Apendicele 2.2. se aplicd pentru determinarea cuplului maxim si puterii
maxime nete pentru motoarele (cu aprindere prin scanteie) destinate vehi-
culelor de categoriile L3e, L4e, L5e si L7e.

1.3. Apendicele 2.3. se aplica pentru determinarea cuplului maxim si puterii
maxime nete pentru vehiculele de categoria L echipate cu un motor cu
aprindere prin compresie.

1.4. Apendicele 2.4. se aplica pentru determinarea cuplului maxim total si puterii
maxime nete pentru vehiculele de categoria L echipate cu un sistem de
propulsie hibrid.

1.5. Sistemul de masurare a cuplului trebuie etalonat pentru a lua in calcul si
pierderile prin frictiune. Precizia in jumditatea inferioard a intervalului de
masurare al standului dinamometric poate fi £ 2 % din cuplul masurat.

1.6. Incercarile pot fi realizate in incaperi climatizate in care este posibila
controlarea conditiilor atmosferice.

1.7. in cazul tipurilor si sistemelor de propulsie neconventionale, precum si in
cazul aplicatiilor hibride, producatorul trebuie sd furnizeze informatii echi-
valente cu cele prezentate in acest Regulament.

2. Cerinte privind verificarea cuplului pentru cvadriciclurile de teren grele

de categoria L7e-B

Pentru a demonstra faptul ca un cvadriciclu de teren de categoria L7¢-B este
proiectat pentru conditiile de pe terenurile accidentate si poate fi condus pe
aceste terenuri si ca urmare poate atinge un cuplu suficient, vehiculul de
incercare reprezentativ trebuie sa fie capabil sid urce o pantd inclinatd
> 25 %, calculatd pentru un vehicul solo. Inainte de a incepe incercarea
de verificare, vehiculul va fi parcat pe panta (viteza vehiculului = 0 km/h).
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Apendicele 2.1

Determinarea cuplului maxim si a puterii maxime nete ale motoarelor cu
aprindere prin scinteie pentru categoriile de vehicule Lle, L2e si Lée

1. Precizia masurdrii cuplului maxim si a puterii maxime nete la
sarcind maxima

1.1. Cuplul: £ 2 % din cuplul mdsurat.

1.2. Viteza de rotatie: masurarea se face cu o precizie de £ 1 % din intreaga
scala.

1.3. Consumul de combustibil: £ 2 % pentru toate dispozitivele folosite.

1.4. Temperatura aerului de admisie al motorului: + 2 K.

1.5. Presiunea barometricd: = 70 Pa.

1.6. Presiunea in conducta de evacuare si la suprapresiune a aerului de

admisie: + 25 Pa.

2. Incercare pentru misurarea cuplului maxim si puterii maxime nete
a motorului

2.1. Accesorii
2.1.1.  Accesorii de montat

in cursul incercirii, accesoriile necesare functionirii motorului pentru
utilizarea avuta in vedere (conform indicatiilor din tabelul Ap2.1-1)
trebuie sd fie amplasate pe bancul de incercare, pe cat se poate, in
pozitia pe care ar trebui sa o ocupe pentru utilizarea avuta in vedere.

2.1.2. Tabelul Ap2.1-1

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

Nr. Accesorii Montate pentru incercarea cuplului si puterii nete

1 Sistemul de admisie a aerului
— Galeria de admisie

— Filtru de aer

— Amortizorul de sunet la admisie in cazul unei montiri in serie: da
— Sistem de control al emisiilor de carter

— dispozitiv de comandd electric, daca
existd

2 Sistem de evacuare
— galeria

— conductele (1)
— amortizorul de zgomot (1) in cazul unei montiri in serie: da
— conducta de evacuare a gazelor arse (')

— dispozitiv de comandd electric, daca

exista
3 Carburator in cazul unei montiri in serie: da
4 Sistemul de injectie a combustibilului
— filtrul din amonte in cazul unei montiri in serie: da

— filtru
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Nr. Accesorii Montate pentru incercarea cuplului si puterii nete

— pompa de alimentare cu combustibil si
pompa de presiune inalta, dupa caz

— pompa de aer comprimat in caz de
asistare prin injectie directa (DI) cu aer

— conductele
— injectorul

— clapeta de admisie a aerului (?), dacad
exista

— regulatorul presiunii/debitului de
combustibil, daca exista

5 Regulatoarele vitezei maxime de rotatie sau

ale puterii In cazul unei montéri in serie: da

6 Echipament de racire cu lichid
— radiator

— ventilator (%) in cazul unei montiri in serie: da/nu (%)
— pompa de apa

— termostat (*)

7 Récire cu aer

— carenaj

— suflanta (%) R . o .

) o ] o ) In cazul unei montéri in serie: da

— dispozitivul  (dispozitivele) de racire
pentru reglarea temperaturii

— suflantd auxiliard pentru banc

8 Echipament electric in cazul unei montiri in serie: da/nu (6)
9 Dispozitive de control al poluarii (7) in cazul unei montiri in serie: da
9 Sistemul de lubrifiere

. . In cazul unei montari in serie: da
— Alimentatorul de ulei

Q)

Q)
Q)

Q)

©
O

Daca utilizarea sistemului de evacuare standard este dificild, in scopul incercarii se poate monta un alt sistem de evacuare
care determini o cidere de presiune echivalentd, cu acordul producitorului. in laboratorul de incercare, atunci cind
motorul este in functionare, sistemul de extragere a gazelor de evacuare nu poate cauza, in conducta de evacuare, la
punctul unde aceasta este conectatd la sistemul de evacuare al vehiculului, o presiune care sa difere de presiunea
atmosferica cu + 740 Pa (7,40 mbar), decat in cazul in care, inainte de incercare, producatorul acceptd o contrapresiune
mai mare.

Clapeta de admisie a aerului controleaza regulatorul pompei pneumatice de injectare.

in cazul in care un ventilator sau o suflantd poate fi decuplati, puterea netd a motorului trebuie determinata prima dati cu
ventilatorul (sau suflanta) decuplat, iar apoi puterea netd a motorului trebuie determinata si cu ventilatorul (sau suflanta)
cuplat. In cazul in care un ventilator fix operat electric sau manual nu poate fi montat pe bancul de incercare, puterea
absorbitd de acel ventilator trebuie determinati la aceleasi viteze de rotatie ca cele utilizate la masurarea puterii motorului.
Puterea respectiva se scade din puterea corectatd pentru a obtine puterea neta.

Termostatul poate fi fixat in pozitia complet deschisa.

Radiatorul, ventilatorul, duza ventilatorului, pompa de apa si termostatul trebuie sa ocupe pe bancul de incercare apro-
ximativ aceleasi pozitii unul fatd de celilalt ca atunci cand sunt montate pe vehicul. in cazul in care radiatorul, venti-
latorul, duza ventilatorului, pompa de apa sau termostatul au alte pozitii pe bancul de incercare decat pe vehicul, acest fapt
trebuie descris si consemnat in raportul de incercare. Lichidul de récire trebuie circulat spre motor doar de pompa de apa.
Acesta poate fi racit fie de radiatorul motorului, fie de un circuit exterior, cu conditia ca scaderile de presiune dinauntrul
acelui circuit sa fie efectiv aceleasi ca cele din sistemul de racire al motorului. Daca exista, izolatoarele motorului trebuie
deschise.

Randamentul minim al generatorului: generatorul furnizeaza curentul strict necesar pentru alimentarea accesoriilor
esentiale pentru functionarea motorului. In timpul incercarii, bateria nu poate fi incarcata.

Elementele de antipoluare pot include, de exemplu, sisteme de recirculatie a gazelor de evacuare (EGR), convertizoare
catalitice, reactoare termice, sisteme de admisie secundara a aerului si sisteme Impotriva evaporarii combustibilului.
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2.2.

2.3.

2.3.1.

Accesorii excluse

Unele accesorii ale vehiculului care sunt necesare numai pentru
utilizarea vehiculului in sine si care pot sd fie montate pe motor
trebuie inlaturate in vederea incercérilor.

Pentru echipamentele nedemontabile, puterea absorbita fara sarcind poate
fi determinata si adaugata puterii masurate.

Radiatorul, ventilatorul, duza ventilatorului, pompa de apa si termostatul
trebuie sd ocupe pe bancul de incercare aproximativ aceleasi pozitii unul
fad de celilalt ca atunci cand sunt montate pe vehicul. in cazul in care
radiatorul, ventilatorul, duza ventilatorului, pompa de apa sau termostatul
au alte pozitii pe bancul de incercare decat pe vehicul, pozitia de pe
bancul de incercare trebuic descrisd si consemnatd in raportul de
incercare.

Conditii de reglare

Conditiile de reglare in cursul incercarilor pentru determinarea cuplului
maxim si puterii maxime nete sunt indicate in tabelul Ap2.1-2.

Tabelul Ap2.1-2

Conditii de reglare

1 | Reglarea carburatorului (carbura-
toarelor)

2 | Reglarea debitului pompei de
injectie a combustibilului

3 | Reglarea aprinderii sau a injectiei | In cadrul utilizirii in acest
(curba de avans) sens, se aplicd, fard nicio
schimbare, reglarile efectuate
4 | Controlul (electronic) al accele- | in conformitate cu specifi-
raiei catiile producatorului utilizate
la fabricatia in serie.

5 | Alte regldri ale regulatorului
vitezei de rotatie

6 | Regldrile sistemelor si dispozi-
tivelor de reducere a emisiilor
(sonore si de gaze de evacuare)

Conditiile de incercare

Incercarile pentru determinarea cuplului maxim si a puterii maxime nete
trebuie realizate la acceleratie maxima, motorul fiind echipat conform
specificatiilor din tabelul Ap2.1-1.

Masuratorile trebuie realizate in conditii de functionare normale si
stabile; alimentarea cu aer a motorului trebuie sa fie adecvata. Motorul
trebuie sa fi fost rodat in conditiile recomandate de catre producétor.
Camerele de ardere pot sa contind depuneri, insd in cantitati limitate.

Conditiile de incercare selectate, cum ar fi temperatura aerului admis,
trebuie sa fie cAt mai asemanatoare cu conditiile de referinta (a se vedea
punctul 3.2.) in scopul reducerii factorului de corectie.

Temperatura aerului de admisie in motor (aerul ambiant) trebuie
masurata la cel mult 0,15 m in amonte de la intrarea in filtrul de aer
sau, daca nu existd filtru, 0,15 m de la conducta de admisie a aerului.
Termometrul sau termocuplul trebuie protejate impotriva radiatiilor de
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2.3.10.

2.3.11.

2.3.12.

2.3.13.

2.4.

2.5.

caldura si trebuie amplasate direct in fluxul de aer. Trebuie sd fie
protejate, de asemenea, impotriva combustibilului vaporizat. Trebuie
utilizat un numar suficient de pozitii in scopul obtinerii unei temperaturi
medii de admisie reprezentative.

Nu se efectueaza nicio masuritoare pana cand cuplul, frecventa de
rotatie si temperaturile nu rdman constante cel putin 30 de secunde.

Odata ce a fost aleasda o frecventa de rotafie pentru masuratori, valoarea
acesteia nu trebuie sa varieze cu mai mult de = 2 %.

Datele observate ale sarcinii de pe frane si ale temperaturii aerului de
admisie trebuie inregistrate simultan si aceste date sunt media a doud
valori stabilizate consecutive. In cazul sarcinii exercitate pe frine, aceste
valori nu pot varia cu mai mult de 2 %.

in cazul in care se utilizeaza un dispozitiv declansat automat pentru a
masura viteza de rotatie si consumul, masurarea trebuie sd dureze cel
putin 10 secunde; daca dispozitivul de masura este controlat manual,
aceasta perioadad este de cel putin 20 de secunde.

Temperatura lichidului de racire inregistratd la iesirea motorului trebuie
mentinutd la o diferentd de = 5 K fata de temperatura superioard de
reglare a termostatului, specificatd de producdtor. Dacd producatorul nu
indicd nicio valoare, temperatura va fi de 353,2 K + 5 K.

in cazul motoarelor ricite cu aer, temperatura la punctul specificat de
producator trebuie mentinutd la o diferenta de + 0/~ 20 K fata de
temperatura maxima prevazutd de producator in conditiile de referinta.

Temperatura combustibilului trebuie masuratd la admisia carburatorului
sau a sistemului de injectie si trebuie mentinutd intre limitele stabilite de
producator.

Temperatura uleiului de lubrifiere, masurata in baia de ulei sau la iesirea
din racitorul de ulei, daca exista, trebuie si fie mentinuta intre limitele
stipulate de producdtorul motorului.

Temperatura de iesire a gazelor de evacuare trebuie masurata la unghiuri
drepte fatd de flansa (flansele), colectorul (colectoarele) sau orificiile de
evacuare.

Combustibilul de incercare

Combustibilul de incercare intrebuintat este combustibilul de referintd
mentionat in apendicele 2 al anexei II.

Procedura de incercare

Masuratorile trebuie sa fie efectuate la un numar dat de turatii ale
motorului, suficient pentru a se putea determina corect intreaga curba
de putere, intre cea mai mica si cea mai mare dintre turatiile de motor
indicate de catre producator. Acest interval de turatii va include acele
viteze de rotatie la care motorul atinge cuplul maxim si la care acesta
atinge puterea maximd. Pentru fiecare turatie, trebuie determinatd media
a cel putin doud masurdtori stabilizate.

Datele inregistrate sunt cele stabilite in modelul raportului de incercare,
precizat la articolul 32 alineatul (1) din Regulamentul (UE) nr. 168/2013.
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3.1.1.

3.2
3.2.1.

3.2.2.

3.23.
3.23.1.

3.3.

Factorii de corectie ai puterii si ai cuplului
Definirea factorilor o si oy

oy si o, sunt factorii cu care trebuie inmultiti cuplul si puterea masurate,
in scopul determindrii cuplului si puterii motorului luand in considerare
randamentul transmisiei (factorul o,) utilizate in timpul incercarilor,
precum si in scopul raportdrii acestora la conditiile atmosferice de
referintd mentionate la punctul 3.2.1. (factorul «;). Formula de
corectie a puterii este:

Ecuatia Ap2.1-1:

P():(ll‘(lz'P

unde:

Py = puterea corectatd (adica puterea in conditiile de referinta la capatul

arborelui cotit);

oy factorul de corectie pentru conditiile atmosferice de referinta;

a, = factorul de corectie pentru randamentul transmisiei;

s~
Il

puterea masurata (puterea observata).

Conditii atmosferice de referin{a

Temperatura: 298,2 K (25 °C)
Presiunea uscatda de referintd (ps,): 99 kPa (990 mbar)

Presiunea uscata de referintd se bazeaza pe o presiune totald de 100 kPa
si o presiune de vapori de apa de 1 kPa.

Conditii atmosferice de incercare

In timpul incercarii, conditiile atmosferice se situeaza in urmdtorul
interval:

2832 K <T <3182 K
unde T este temperatura de incercare (K).

Determinarea factorului de corectie a; (')

Ecuatia Ap2.1-2:

o — (i—?)l,z ’ <%>0,6

unde:

—
Il

temperatura absolutd a aerului aspirat

ps = presiunea atmosferica a aerului uscat in kilopascal (kPa), adica
presiunea barometricd totald minus presiunea vaporilor de apa.

Ecuatia Ap2.1-2 se aplica doar daca:

0,93 < a; < 1,07

(") Incercarea poate fi realizatd in incédperi de incercare climatizate in care este posibila

controlarea conditiilor atmosferice.
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vB
Daca valorile limitda sunt depasite, valoarea corectatd obtinutd si
conditiile de 1Incercare (temperatura si presiunea) trebuie specificate
exact in raportul de incercare.
YMi1
3.4. Determinarea factorului de corectie pentru randamentul mecanic al trans-
misiei o2
unde:
— in cazul in care punctul de masurare este la iesirea arborelui cotit,
acest factor este egal cu 1;
— in cazul in care punctul de masurare nu este la iesirea arborelui cotit,
acest factor se calculeazd cu formula:
Ecuatia Ap2.1-3:
1
o = —
n¢
unde n, este randamentul transmisiei situate intre arborele cotit si punctul
de masurare.
Acest randament al transmisiei n, se determina prin produsul (inmultirea)
randamentului n; al fiecdrei componente a transmisiei:
Ecuatia Ap2.1-4:
ng=1n; "N .. 0N
vB
3.4.1. Tabelul Ap2.1-3

Randamentul n; al fiecireia dintre componentele transmisiei

Tipul Randamentul
Pinten 0,98
Roata dintata Angrenaj elicoidal 0,97
Angrenaj conic 0,96
Role 0,95
Lanturi
Silentios 0,98
Dintata 0,95
Curea de transmisie
Trapezoidala 0,94
Cuplu hidraulic (*) (¢ 0,92
Cuplaj sau convertor uplu hidraulic (5 () ’
hidraulic Convertizor hidraulic () () 0,92

(') Incercarea poate fi realizatd in incaperi de incercare climatizate in care este
posibild controlarea conditiilor atmosferice.
(®>) Dacé nu este inchis.
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4. Tolerante ale masurarii cuplului maxim si puterii maxime nete

Cuplul maxim si puterea maximd netd a motorului, asa cum s-a
determinat de catre serviciul tehnic spre satisfactia autorititii de
omologare, vor avea o toleranta maxim acceptabila de:

Tabelul Ap2.1-4

Tolerante acceptabile ale rezultatelor masuratorilor

Toleranta acceptabild pentru cuplul maxim si

Puterea masurata e
puterea maxima

<1 kW <10 %

IN

1 kW < puterea masurata 5%

< 6 kW

Toleranta privind turatia motorului la efectuarea masuratorilor cuplului
maxim s§i puterii maxime nete: < 3 %
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Apendicele 2.2

Determinarea cuplului maxim si a puterii maxime nete ale motoarelor cu
aprindere prin scinteie pentru categoriile de vehicule L3e, L4e, LSe si L7e

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

1.6.

2.1.

2.1

Q]

Precizia masurdrii puterii maxime nete si a cuplului maxim la
sarcind maxima:

Cuplul: = 1 % din cuplul masurat (*).
Viteza de rotatie: precizia masuratorii trebuie sd fie de +/— 1 % din
intreaga scala.
Consumul de combustibil: + 1% pentru toate dispozitivele utilizate.
Temperatura aerului de admisie al motorului: + 1 K.
Presiunea barometrica + 70 Pa
Presiunea gazelor de evacuare si depresiunea aerului de admisie:
+ 25 Pa
fncercare pentru masurarea cuplului maxim si a puterii maxime
nete a motorului
Accesorii
1. Accesorii de montat
in cursul incercirii, accesoriile necesare functiondrii motorului pentru
utilizarea avuta in vedere (conform indicatiilor din tabelul Ap2.1-1)
trebuie s fie amplasate pe bancul de incercare, pe cat posibil, in
pozitia pe care ar trebui s o ocupe pentru utilizarea avuta in vedere.
2. Tabelul Ap2.2-1
Accesorii care trebuie montate cu ocazia incercarii performantei sistemului de propulsie efectuate
pentru a determina cuplul si puterea netid a motorului
Nr. Accesorii Montate pentru incercarea cuplului si puterii nete
1 Sistemul de admisie a aerului
— QGaleria de admisie
— Filtrul de aer R ) ) )
. .. In cazul unei montari in serie: da
— Amortizorul de sunet la admisie
— Sistem de control al emisiilor de carter
— Dispozitiv de control electric, daci exista
2 Incalzitorul galeriei de admisie in cazul montirii in serie: da (daci este posibil,
trebuie reglat in pozitia cea mai favorabild)
3 Sistemul de evacuare
— Galeria de evacuare
— Sistemul de curdtare a conductelor de | ; . NN .
. . In cazul unei montari in serie: da
evacuare (sistemul aerului secundar)
(daca exista)
— Conductele'
Dispozitivul de masurare a cuplului trebuie calibrat pentru a lua in calcul pierderile prin

frictiune. Aceastd precizie poate fi £ 2 % pentru masuratorile realizate la niveluri de
putere mai mici de 50 % din valoarea maxima. In toate cazurile, aceasta trebuie sa fie
+ 1 % pentru masurarea la cuplul maxim.
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Accesorii

Montate pentru incercarea cuplului si puterii nete

— Amortizorul de sunet!
— Conducta de evacuare'
— Dispozitiv de control electric, daca existd

Carburator

In cazul unei montéari in serie: da

Sistemul de injectie a combustibilului
— Filtrul din amonte
— Filtrul

— Pompa de alimentare cu combustibil si
pompa de presiune inaltd, dupa caz

— Linii cu presiune inalta
— Injectorul
— Clapeta de admisie a aerului®, daci existd

— Regulatorul presiunii/debitului de
combustibil, daca exista

In cazul unei montari in serie: da

Regulatoarele vitezei maxime de rotatie sau
ale puterii

In cazul unei montari in serie: da

Echipamentul de ricire a lichidului
— Capota motorului

— Radiatorul

— Ventilatorul®

— Carenajul ventilatorului

— Pompa de apa

— Termostatul*

in cazul unei montari in serie: da’

Racirea cu aer
— Carenajul
— Suflanta®

— Dispozitivul  (dispozitivele) de
pentru reglarea temperaturii

racire

— Suflanta auxiliard pentru banc

In cazul unei montari in serie: da

Echipamentul electric

In cazul unei montari in serie: da®

Superalimentator sau alimentator turbo, daca
exista

— Compresor actionat direct de motor sau
de gazele de evacuare

— Racitorul aerului de supraalimentare (")

— Pompa lichidului de racire sau venti-
latorul (actionate de motor)

— Dispozitivul de control al debitului

lichidului de racire, daca existda

In cazul unei montari in serie: da
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2.2.

2.3.
2.3.1.

Nr. Accesorii Montate pentru incercarea cuplului si puterii nete
11 Dispozitivele pentru controlul poluérii7 in cazul unei montiri in serie: da
12 Sistemul de lubrifiere

— Alimentatorul de ulei in cazul unei montari in serie: da

— Racitorul de ulei, daca exista

(') Motoarele cu racire intermediard a aerului de supraalimentare se supun incercarii cu racitoarele de aer intermediare, fie
cu lichid, fie cu aer, dar, daca producatorul preferd, racitorul ricit cu aer poate fi inlocuit cu un banc de incercare. in
orice caz, masurarea puterii la fiecare turatie se face cu aceeasi cadere de presiune a aerului motorului din racitorul de
aer de supraalimentare de pe bancul de incercare ca si cele specificate de producator pentru racitorul intermediar
montat pe vehicul. Sistemul complet de admisie a aerului trebuie sa fie instalat dupa cum este prevazut pentru aplicatia
considerata.

Accesorii excluse

Unele accesorii care sunt necesare numai pentru utilizarea vehi-
culului 1n sine si care pot sa fie montate pe motor trebuie inlaturate
in vederea incercarii.

Pentru echipamentele nedemontabile, puterea absorbitd de catre
acestea fard sarcind poate fi determinatd si addugatd puterii
masurate a motorului.

Conditii de reglare

Conditiile de reglare in cursul incercdrilor pentru determinarea
cuplului maxim si puterii maxime nete sunt indicate in tabelul
Ap2.1-2.

Tabelul Ap2.2-2

Conditii de reglare

1 | Reglarea carburatorului (carbura-
toarelor)

2 | Reglarea debitului pompei de
injectie

In cadrul utilizarii in acest

3 | Reglarea  aprinderii sau a . P
sens, se aplica, fara nicio

injectiei (curba de avans)

schimbare, reglarile

4 | Controlul (electronic) al accele- | efectuate in “conforrmtate
ratiei cu specificatiile produca-
torului utilizate la

5 | Alte reglari ale regulatorului | fabricatia in serie.
vitezei de rotatie

6 | Reglarile sistemelor si dispozi-
tivelor de reducere a emisiilor
(sonore si de gaze de evacuare)

Conditiile de incercare

incercarile pentru determinarea cuplului maxim si a puterii maxime
nete trebuie realizate la acceleratie maxima, motorul fiind echipat
conform specificatiilor din tabelul Ap2.2-1.

Masurdtorile trebuie realizate in conditii de functionare normale si
stabile; alimentarea cu aer proaspat a motorului trebuie sa fie
adecvata. Motorul trebuie sa fi fost rodat conform recomandarilor
producatorului. Camerele de ardere pot sd contina depuneri, insa in
cantitati limitate.

Conditiile de incercare selectate, cum ar fi temperatura aerului admis,
trebuie sa fie cdt mai asemanatoare cu conditiile de referinta (a se
vedea punctul 3.2.) in scopul reducerii factorului de corectie.
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2.35.1.

23.5.2.

2.3.5.3.

2.3.53.1.

2.3.5.3.2.

23.53.2.1.

235322

23.53.23.

in cazul in care sistemul de ricire de pe bancul de incercare inde-
plineste conditiile minime de instalare adecvatd, Insd nu permite
reproducerea unor conditii adecvate de racire si implicit nici efec-
tuarea masurdrilor in conditii de functionare normale si stabile, se
poate utiliza metoda descrisa in apendicele 1.

Conditiile minime care trebuie indeplinite de instalatia de incercare si
cadrul pentru efectuarea incercérilor in conformitate cu apendicele 1
sunt stabilite dupa cum urmeaza:

v este viteza maxima a vehiculului,

v, este viteza maximad a fluxului de aer de racire la iesirea
ventilatorului;

@ este sectiunea fluxului de aer de racire.

Daca v, > vy si @ > 0,25 m?, conditiile minime sunt indeplinite.
Dacé nu este posibila stabilizarea conditiilor de functionare, se aplica
metoda descrisa in apendicele 1.

Daca v, < vy sau @ < 0,25 m*

daca este posibila stabilizarea conditiilor de functionare, se aplica
metoda descrisa la punctul 3.3.;

dacd nu este posibila stabilizarea conditiilor de functionare:

dacd v, > 120 km/h si @ > 0,25 m?, instalatia indeplineste conditiile
minime si se poate aplica metoda descrisd in apendicele 1;

daca v, > 120 km/h sau @ < 0,25 m?, instalagia nu indeplineste

conditiile minime si sistemul de racire al echipamentului de
incercare trebuie imbunatatit.

Totusi, in acest caz, incercarea poate fi realizatd prin metoda descrisa
in apendicele 1, cu conditia obtinerii acordului producétorului si al
autoritatii de omologare.

Temperatura aerului de admisie in motor (aerul ambiant) trebuie
masuratd la cel mult 0,15 m in amonte de intrarea in filtrul de aer
sau, dacd nu exista filtru, la 0,15 m de conducta de admisie a aerului.
Termometrul sau termocuplul trebuie protejate impotriva radiatiilor
de caldura si trebuie amplasate direct in fluxul de aer. De asemenea,
acestea trebuie protejate de stropirea cu carburant.

Trebuie utilizat un numar suficient de mare de pozitii pentru a obtine
o temperaturd medie de admisie reprezentativa.

Nu se efectueaza nicio masuratoare pand cand cuplul, viteza si
temperaturile nu rdmén constante cel putin 30 de secunde.

In timpul unei perioade de functionare sau al unei masuratori, turatia
motorului nu trebuie s varieze cu mai mult de £ 1 % or + 10 min™"
fatd de turatia aleasa, fiind luata in calcul cea mai mare dintre aceste
valori.
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2.3.10.

2.3.11.

2.3.12.

2.3.13.

2.3.14.

2.3.15.

2.3.16.

2.4.

2.5.

Datele observate ale sarcinii de pe frane si ale temperaturii aerului de
admisie trebuie inregistrate simultan si aceste date sunt media a doua
valori stabilizate consecutive. in cazul sarcinii exercitate pe frane,
aceste valori nu pot varia cu mai mult de 2 %.

Temperatura lichidului de racire la iesirea din motor se pdstreaza in
limita a £ 5 K fatd de valoarea superioard a temperaturii controlate
de termostat, specificatd de producator. Daca producdtorul nu
specificd nicio temperaturd, atunci temperatura va fi de 353,2 £ 5 K.

in cazul motoarelor ricite cu aer, temperatura la punctul specificat de
producator trebuie mentinuta la + 0/~ 20 K fatd de temperatura
maximd prevdzutd de producdtor in conditiile de referinta.

Temperatura combustibilului trebuie masurata la admisia carbura-
torului sau a sistemului de injectie si trebuie mentinuta Iintre
limitele stabilite de catre producator.

Temperatura uleiului de lubrifiere, masuratd in baia de ulei sau la
iesirea din racitorul de ulei, daca existd, trebuie sa fie mentinuta intre
limitele precizate de producatorul motorului.

Temperatura de iesire a gazelor de evacuare trebuie masuratd la
unghiuri drepte fatd de flansa (flansele), colectorul (colectoarele)
sau orificiile de evacuare.

in cazul in care se utilizeazi un dispozitiv declansat automat pentru a
masura viteza de rotatie si consumul, masurarea trebuie sa dureze cel
putin 10 secunde; daca dispozitivul de masura este controlat manual,
aceasta perioada este de cel putin 20 de secunde.

Combustibilul de incercare

Combustibilul de incercare intrebuinfat este combustibilul de
referinta mentionat in apendicele 2 al anexei II.

Daca nu este posibila utilizarea amortizorului standard de zgomot la
evacuare, pentru incercare se va utiliza un dispozitiv care este
compatibil cu conditiile de functionare normald ale motorului,
conform specificatiilor producétorului.

in special cu ocazia incercarilor in laborator, atunci cdnd motorul
este in functiune, sistemul de extragere a gazelor de evacuare nu
trebuie sa producd, in conducta de evacuare, in punctul unde
sistemul de evacuare este conectat la bancul de incercare, o
presiune care sa fie diferitd de presiunea atmosferici cu peste
+ 740 Pa (7,4 mbar), decat in cazul in care producatorul a specificat
in mod expres contrapresiunea existentd inainte de incercare; in acest
caz, se foloseste ca mai micd dintre cele doud presiuni.

Procedura de incercare

Masuratorile se efectueaza la un numar dat de turatii ale motorului,
suficient pentru a se putea determina corect intreaga curba de putere,
intre cea mai micd §i cea mai mare dintre turatiile de motor indicate
de catre producator. Acest interval de turatii va include acele viteze
de rotatie la care motorul atinge cuplul maxim si la care acesta atinge
puterea maxima. Pentru fiecare turatie, trebuie determinatd media a
cel putin doua masuratori stabilizate.

Date care trebuie inregistrate

Datele inregistrate sunt cele stabilite in modelul raportului de
incercare mentionat la articolul 32 alineatul (1) din Regula-
mentul (UE) nr. 168/2013.
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3.1.1.

3.2
3.2.1.

322

3.2.3.

3.23.1.

3.3.

Factorii de corectie ai puterii si ai cuplului
Definirea factorilor o, si o,

a; si o, sunt factorii cu care trebuie inmultiti cuplul si puterea
masurate, in scopul determindrii cuplului si puterii motorului,
luand in considerare randamentul transmisiei (factorul a,) utilizate
in timpul incercdrilor, precum si in scopul raportarii acestora la
conditiile atmosferice de referintd mentionate la punctul 3.2.1.
(factorul a,). Formula de corectie a puterii este:

Ecuatia Ap2.2-1:

unde:

Py = puterea corectatd (adica puterea in conditiile de referintd la
capatul arborelui cotit);

a; = factorul de corectie pentru conditiile atmosferice de referinta,

a, = factorul de corectie pentru randamentul transmisiei;

o]
Il

puterea masurata (puterea observata).

Conditii atmosferice de referinta

Temperatura: 298,2 K (25 °C)
Presiunea uscata de referinta (pgo): 99 kPa (990 mbar)

Presiunea uscata de referintd se bazeazd pe o presiune totald de
100 kPa si o presiune de vapori de apa de 1 kPa.

Conditii atmosferice de incercare

in timpul incercarii, conditiile atmosferice se situeaza in urmatorul
interval:

283,2 K < T < 3182 K

unde T este temperatura de incercare (K).

Determinarea factorului de corectie o

Ecuatia Ap2.2-2:
| () () 1,2 "]“ 0.6

unde:

T = temperatura absoluta a aerului aspirat

ps = presiunea atmosferica a aerului uscat in kilopascal (kPa), adica
presiunea barometrica totala minus presiunea vaporilor de apa.
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3.4.

3.4.1.

Ecuatia Ap2.2-2 se aplica doar daca:

0,93 <oy <1,07

Daca valorile limita sunt depasite, valoarea corectatd obtinuta trebuie
indicata, iar conditiile de incercare (temperatura si presiunea) trebuie
specificate exact 1n raportul de incercare.

Determinarea factorului de corectie pentru randamentul mecanic al
transmisiei o,

unde:

— in cazul in care punctul de mésurare este la iesirea arborelui cotit,
acest factor este egal cu 1;

— 1n cazul in care punctul de masurare nu este la iesirea arborelui
cotit, acest factor se calculeaza cu formula:

Ecuatia Ap2.2-2:

1
a = —
ng

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

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

Ecuatia Ap2.2-3:
ng=mn; "Ny ... N0

Tabelul Ap2.1-3

Randamentul n; al fiecireia dintre componentele transmisiei

. Randa-
Tipul mentul
Pinten 0,98
Roata dinfatd Angrenaj elicoidal 0,97
Angrenaj conic 0,96
Role 0,95
Lanturi
Silentios 0,98
Dintata 0,95
Curea de transmisie
Trapezoidala 0,94
Cuplu hidraulic’ 0,92
Cuplaj sau convertor
hidraulic
Convertizor hidraulic’ 0,92
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4, Tolerante ale masurarii cuplului maxim si puterii maxime nete

Cuplul maxim si puterea maxima netd a motorului, asa cum au fost
determinate de catre serviciul tehnic si aprobate de autoritatea de
omologare, trebuie sa aiba o tolerantd maxim acceptabild de:

Tabelul Ap2.2-4

Tolerante acceptabile ale rezultatelor masuratorilor

Toleranta acceptabild pentru cuplul maxim

Puterea masurata R o
si puterea maxima

< 11 kW

IN

5%

> 11 kW

IN

2%

Toleranta privind turatia motorului la efectuarea masuratorilor
cuplului maxim si puterii maxime nete: < 1,5 %
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Apendicele 2.2.1

Maisurarea cuplului maxim si a puterii maxime nete prin metoda

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

1.6.

1.7.

1.8.

temperaturii motorului

Conditiile de incercare

incercirile pentru determinarea cuplului maxim si a puterii maxime nete
trebuie realizate la accelerajie maxima, motorul fiind echipat conform
specificatiilor din tabelul Ap2.2-1.

Masuratorile trebuie realizate in conditii de functionare normale, iar
alimentarea cu aer a motorului trebuie sa fie adecvatd. Motorul trebuie
sa fi fost rodat in conditiile recomandate de catre producator. Camerele
de ardere ale motoarelor cu aprindere pot sd contind depuneri, insd in
cantitati limitate.

Conditiile de incercare selectate, precum temperatura aerului admis, trebuie
sd fie cat mai asemanatoare cu conditiile de referinta (a se vedea punctul
3.2.) in scopul reducerii factorului de corectie.

Temperatura aerului de admisie in motor trebuie masurata la cel mult
0,15 m de la intrarea in filtrul de aer sau, dacd nu exista filtru, la
0,15 m de la conducta de admisie a aerului. Termometrul sau termocuplul
trebuie protejate impotriva radiatiilor de caldura si trebuie amplasate direct
in fluxul de aer. De asemenea, acestea trebuie protejate de stropirea cu
carburant. Trebuie utilizat un numar suficient de mare de pozitii pentru a
obtine o temperaturd medie de admisie reprezentativa.

in timpul efectudrii unei masuritori, la inregistrarea citirilor, turatia
motorului nu poate devia cu mai mult de = 1 % fata de turatia selectata.

Masurdrile sarcinii franei motorului supus incercérii se citesc de pe dina-
mometru atunci cand temperatura monitorului de motor a ajuns la valoarea
stabilitd, turatia motorului fiind mentinuta constanta.

Citirile pentru sarcina frinei, consumul de combustibil si temperatura
aerului de admisie se fac simultan; valoarea citita adoptata in scopul
misurdrii este media a doud valori stabilizate. In ceea ce priveste sarcina
franei si consumul de combustibil, aceste valori nu trebuie sa difere cu mai
mult de 2 %.

Masurdrile consumului de combustibil incep atunci cand este cert ca
motorul a ajuns la turatia specificata.

in cazul in care se utilizeazi un dispozitiv declansat automat pentru a
masura viteza de rotatie i consumul, masurarea trebuie sa dureze cel
putin 10 secunde; daca dispozitivul de méasura este controlat manual,
aceastd perioada este de cel putin 20 de secunde.

in cazul in care motorul este ricit cu lichid, temperatura lichidului de ricire
la iesirea din motor se pastreaza in limita a £ 5 K fatd de valoarea
superioard a temperaturii controlate de termostat, specificata de producator.
Dacé producatorul nu specificd nicio temperaturd, atunci temperatura inre-
gistratd este de 353,2 + 5 K.

in cazul in care motorul este ricit cu aer, temperatura inregistrati la saiba
bujiei va fi temperatura specificatd de producator + 10 K. Daca produ-
catorul nu specifica nicio temperaturd, atunci temperatura inregistrata va fi
de 483 £ 10 K.
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1.9.

1.13.

1.14.

Temperatura saibelor bujiilor in motoarele racite cu aer trebuie masurata cu
un termometru cu termocuplu si garniturd inelard.

. Temperatura combustibilului la intrarea in pompa de injectie sau in

carburator trebuie mentinuta intre limitele stabilite de producator.

. Temperatura uleiului de lubrifiere, masuratd in baia de ulei sau la iesirea

racitorului de ulei, dacd existd, trebuie sa fie intre limitele stabilite de
producitor.

. Temperatura gazelor de evacuare trebuie masurata intr-un punct la unghiuri

drepte fatd de flansa (flansele) sau colectorul (colectoarele) orificiilor de
evacuare.

Combustibilul utilizat este cel mentionat in apendicele 2 din anexa II.

Daca nu este posibild utilizarea amortizorului de zgomot la evacuare, la
incercare se utilizeaza un dispozitiv care este compatibil cu turatia normala
a motorului conform specificatiilor producitorului acestuia. In special
atunci cand motorul este in functionare in laboratorul de incercare,
sistemul de extragere a gazelor de evacuare nu poate cauza, in conducta
de evacuare, la punctul unde aceasta este conectata la sistemul de evacuare
al vehiculului, o presiune care sa difere de presiunea atmosferica cu + 740
Pa (7,40 mbar), decat in cazul in care, inainte de incercare, producatorul a
specificat existenta unei astfel de contrapresiuni, caz in care se foloseste
cea mai micd dintre cele doud presiuni.
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Apendicele 2.3

Determinarea cuplului maxim si a puterii maxime nete pentru vehiculele de
categoria L echipate cu un motor cu aprindere prin compresie
1. Precizia masurarii cuplului si puterii la sarcind maxima

1.1. Cuplul: £ 1 % din cuplul mdsurat

1.2. Turatia motorului

Precizia masurdtorii trebuie sa fie de = 1 % din intreaga scala. Turatia
motorului trebuie masurata de preferinta cu un contor de rotatii si cu un
cronometru sincronizate automat (sau cu un contracronometru).
Consumul de combustibil:

1.3. Consumul de combustibil: + 1 % din consumul masurat.

1.4. Temperatura combustibilului: + 2 K.

1.5. Temperatura aerului de admisie al motorului: + 2 K.

1.6. Presiunea barometricd: = 100 Pa.

1.7. Presiunea in galeria de admisie ('): + 50 Pa.

1.8. Presiunea in conducta de evacuare a vehiculului: 200 Pa.

2. fncercare pentru masurarea cuplului maxim si a puterii maxime

nete a motorului
2.1. Accesorii
2.1.1.  Accesorii de montat

in cursul incercirii, accesoriile necesare functionarii motorului pentru
utilizarea avutd in vedere (conform indicatiilor din tabelul Ap2.3-1)
pot fi amplasate pe bancul de incercare, pe cét posibil in pozitiile pe
care ar trebui sd le ocupe pentru utilizarea avutd in vedere.

2.1.2. Tabelul Ap2.3-1

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

Nr. Accesorii Montate pentru incercarea cuplului si puterii nete

1 Sistemul de admisie a aerului
— Galeria de admisie
— Filtrul de aer (') .
. o In cazul unei montari in serie: da
— Amortizorul de sunet la admisie
— Sistem de control al emisiilor de carter

— Dispozitiv de control electric, daca exista

(") Sistemul complet de admisie a aerului trebuie montat astfel cum este prevazut pentru
scopul urmarit:

— daca exista riscul unei influente semnificative asupra puterii motorului,

— 1in cazul motoarelor in doi timpi,

— 1in alte cazuri in care producitorul solicitd acest lucru. In alte cazuri, poate fi utilizat
un sistem echivalent prin efectuarea unei incercari care sa asigure cd presiunea de
admisie nu diferd cu mai mult de 100 Pa fata de limita specificata de producator
pentru un filtru de aer curat. Sistemul complet de evacuare trebuie sa fie instalat dupa
cum este prevazut pentru aplicatia considerata:
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Accesorii

Montate pentru incercarea cuplului si puterii nete

incilzitorul galeriei de admisie

in cazul montirii in serie: da (daca este posibil,
trebuie reglat in pozitia cea mai favorabild)

Sistemul de evacuare

— Filtrul de evacuare

— Galeria de evacuare

— Conductele (?)

— Amortizorul de sunet (?)
— Conducta de evacuare (%)
— Frana de evacuare (%)

— Dispozitiv de control electric, daca exista

In cazul unei montari in serie: da

Sistemul de injectie a combustibilului
— Filtrul din amonte
— Filtrul

— Pompa de alimentare cu combustibil (*) si
pompa de presiune inaltd, dupd caz

— Linii cu presiune inalta
— Injectorul
— Supapa de admisie a aerului (), dacd existd

— Regulatorul presiunii/debitului de
combustibil, daca exista

In cazul unei montari in serie: da

Regulatoarele vitezei sau puterii maxime de
rotatie (1)

In cazul unei montari in serie: da

Echipamentul de racire a lichidului
— Capota motorului

— Oirificiul de aer al capotei

— Radiatorul

— Ventilatorul (?)

— Carenajul ventilatorului

— Pompa de apa

— Termostatul (*)

In cazul unei montari in serie: da (°)

Racirea cu aer
— Carenajul
— Suflanta () ()

— Dispozitivul (dispozitivele) de racire pentru
reglarea temperaturii

— Suflanta auxiliard pentru banc

In cazul unei montari in serie: da

Echipamentul electric

In cazul unei montari in serie: da (%)
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Nr. Accesorii Montate pentru incercarea cuplului si puterii nete

10 Superalimentator sau alimentator turbo, daca
existd

— Compresor actionat direct de motor sau de
gazele de evacuare

— Racitorul aerului de supraalimentare (%) in cazul unei montiri in serie: da

— Pompa lichidului de racire sau ventilatorul
(actionate de motor)

— Dispozitivul de control al debitului lichidului
de racire, daca existda

11 Dispozitivele pentru controlul poluarii (7) in cazul unei montiri in serie: da
12 Sistemul de lubrifiere
— Alimentatorul de ulei in cazul unei montiri in serie: da

— Racitorul de ulei, daca exista

Q]

Q]

Q]
Q]
Q]
©

O

)

Sistemul complet de admisie a aerului trebuie montat astfel cum este prevazut pentru scopul urmarit:

— daca exista riscul unei influente semnificative asupra puterii motorului,

— in cazul motoarelor in doi timpi,

— in alte cazuri in care producatorul solicitd acest lucru. In alte cazuri, poate fi utilizat un sistem echivalent prin
efectuarea unei incercari care sa asigure ca presiunea de admisie nu diferd cu mai mult de 100 Pa fatd de limita
specificatd de producator pentru un filtru de aer curat. Sistemul complet de evacuare trebuie sa fie instalat dupa cum
este prevazut pentru aplicatia considerata:

Sistemul complet de evacuare trebuie si fie instalat dupa cum este prevazut pentru aplicatia considerata:

— dacd existd riscul unei influente semnificative asupra puterii motorului,

— 1in cazul motoarelor in doi timpi,

— in alte cazuri in care producatorul solicita acest lucru. in alte cazuri, se poate instala un sistem echivalent, cu conditia
ca presiunea masurata la iesirea sistemului de evacuare al motorului sd nu difere cu mai mult de 1 000 Pa fatd de cea
specificatd de producator. Iesirea sistemului de evacuare al motorului este definitd ca punctul aflat la 150 mm in aval
de capatul partii sistemului de evacuare montate pe motor.

Daca in motor este incorporatd o frina de evacuare, supapa clapetei de acceleratie trebuie mentinutd in pozitia complet
deschisa.
Presiunea de alimentare cu combustibil poate fi reglatd, dacd este necesar, pentru a reproduce presiunea existentd in
aplicatia consideratd a motorului (in special atunci cand este utilizat un sistem cu retur de combustibil).
Supapa de admisie a aerului este supapa de control a regulatorului pneumatic al pompei de injectie. Regulatorul sau
echipamentul de injectie a combustibilului pot contine alte dispozitive care pot influenta cantitatea de combustibil injectat.
Radiatorul, ventilatorul, duza ventilatorului, pompa de apa si termostatul trebuie sa ocupe pe bancul de incercare apro-
ximativ aceleasi pozitii unul fata de celdlalt ca atunci cand sunt montate pe vehicul. Daca oricare dintre aceste elemente are
alte pozitii pe bancul de incercare decat pe vehicul, acest lucru trebuie descris si consemnat in raportul de incercare.
Circulatia lichidului de racire este controlatd doar de catre pompa de apa a motorului. Récirea lichidului poate fi realizata
fie prin radiatorul motorului, fie printr-un circuit exterior, cu conditia ca pierderile de presiune ale acestui circuit si
presiunea la intrarea in pompa sd ramana egale cu cele ale sistemului de racire al motorului. Jaluzeaua radiatorului,
daca existd, trebuie sa fie in pozitia deschisa. in cazul in care, din motive de comoditate, ventilatorul, radiatorul si
sistemul de carenaj nu pot fi montate pe motor, puterea absorbitd de ventilatorul montat separat in pozitia sa corectd in
raport cu radiatorul si carenajul (daca existd) trebuie determinata la turatii ce corespund turatiilor motorului utilizate pentru
masurarea puterii motorului, fie prin calcul pornind de la caracteristici standard, fie prin incercari practice. Aceasta putere,
corectatd la conditiile atmosferice standard definite la punctul 4.2, trebuie sa fie dedusd din puterea corectata.

in cazul in care existd incorporat un ventilator sau o suflantd care pot fi deconectate sau actionate progresiv, incercarea

trebuie efectuatd cu ventilatorul sau suflanta deconectate, respectiv cu ventilatorul sau suflanta functiondnd progresiv in

conditii de alunecare maxima.

Puterea minima a generatorului: puterea generatorului nu este mai mare decdt cea necesard pentru a alimenta accesoriile

indispensabile la functionarea motorului. Dacd este necesarad conectarea unei baterii, se va utiliza o baterie complet

ncércata aflatd in stare buna.

Accesorii excluse

Unele elementele auxiliare care sunt necesare numai functionarii vehi-
culului si care pot fi montate pe motor, trebuie indepartate in vederea
incercarii.
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2.2.

2.3.
2.3.1.

Lista de mai jos, care nu este completd, este prezentatd cu titlu de
exemplu:

— compresor de aer pentru frane;

— compresorul servodirectiei;

— compresorul suspensiei;

— sistemul de aer conditionat.

Dacd accesoriile nu pot fi inlaturate, puterea absorbita de acestea farad
sarcind poate fi determinata si addugatd puterii masurate a motorului.

Accesorii pentru pornirea motorului cu aprindere prin compresie

Avand in vedere accesoriile folosite pentru pornirea motoarelor cu
aprindere prin compresie, trebuie luate in considerare urmatoarele doua
cazuri:

(a) pornire electrica: generatorul este montat si alimenteaza, daca este
cazul, accesoriile indispensabile pentru functionarea motorului;

(b) pornire altfel decat electrica: daca exista accesorii actionate electric
indispensabile pentru functionarea motorului, generatorul este
montat si alimenteazd aceste accesorii. In caz contrar este demontat.

In ambele cazuri, sistemul care produce si acumuleaza energia necesara
pentru pornire este montat si functioneaza fara sarcina.

Conditii de reglare

Conditiile de reglare in cursul incercérilor pentru determinarea cuplului
maxim si puterii maxime nete sunt indicate in Tabelul Ap2.3-2.

Tabelul Ap2.3-2

Conditii de reglare

1 | Reglarea debitului pompei de
injectie

2 | Reglarea aprinderii sau a injectiei

: - In cadrul utilizarii luate in
(curba de sincronizare)

considerare, se aplica, fara
nicio schimbare, reglajele
efectuate in conformitate
cu specificatiile produca-
torului utilizate la
productia in serie.

3 | Controlul (electronic) al acceleratiei

4 | Alte regldri ale regulatorului vitezei
de rotatie

5 | Reglarile sistemelor si dispozitivelor
de reducere a emisiilor (sonore si de
gaze de evacuare)

Conditiile de incercare

Incercirile pentru determinarea cuplului maxim si a puterii maxime nete
trebuie realizate cu pompa de injectie a combustibilului setatd la sarcina
maxima, motorul fiind echipat conform specificatiilor din tabelul Ap2.3-1.
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2.3.10.

2.3.11.

2.3.12.

2.3.13.

2.3.14.

2.3.15.

2.3.16.

Masuratorile trebuie realizate in conditii de functionare normale si
stabile; alimentarea cu aer proaspdt a motorului trebuie sa fie
adecvatd. Motorul trebuie sa fi fost rodat conform recomandarilor produ-
catorului. Camerele de ardere pot sd contind depuneri, insa in cantitati
limitate.

Conditiile de incercare selectate, cum ar fi temperatura aerului admis,
trebuie sa fie cat mai asemanatoare cu conditiile de referinta (a se vedea
punctul 3.2.) in scopul reducerii factorului de corectie.

Temperatura aerului de admisie in motor (aerul ambiant) trebuie
masuratd la cel mult 0,15 m in amonte de intrarea in filtrul de aer
sau, dacad nu existd filtru, la 0,15 m de conducta de admisie a aerului.
Termometrul sau termocuplul trebuie protejate impotriva radiatiilor de
caldura si trebuie amplasate direct in fluxul de aer. De asemenea, acestea
trebuie protejate de stropirea cu carburant.

Trebuie utilizat un numar suficient de mare de pozitii pentru a obtine o
temperatura medie de admisie reprezentativa.

Nu se efectueaza nicio masuratoare pana cand cuplul, viteza si tempe-
raturile nu ramén constante cel putin 30 de secunde.

In timpul unei perioade de functionare sau al unei mdsurdri, turatia
motorului nu trebuie si varieze cu mai mult de + 1 % sau + 10 min™'
fatd de turatia aleasd, fiind luatd in calcul cea mai mare dintre aceste
valori.

Datele observate ale sarcinii de pe frane si ale temperaturii aerului de
admisie trebuie inregistrate simultan; aceste date sunt media a doud
valori stabilizate consecutive. in cazul sarcinii exercitate pe fréne,
aceste valori nu pot varia cu mai mult de 2 %.

Temperatura lichidului de ricire la iesirea din motor se pastreaza in
limita a = 5 K fa{d de valoarea superioard a temperaturii controlate de
termostat, specificatd de producdtor. Daca producatorul nu specifica
nicio temperatura, atunci temperatura va fi de 353,2 £ 5 K.

in cazul motoarelor ricite cu aer, temperatura la punctul specificat de
producator trebuie mentinuta la +0/ -20 K fata de temperatura maxima
prevazuta de producator in conditiile de referinta.

Temperatura combustibilului trebuie masuratd la admisia sistemului de
injectie si trebuie mentinuta intre limitele stabilite de cétre producator.

Temperatura uleiului de lubrifiere, masuratd in baia de ulei sau la iesirea
din racitorul de ulei, daca exista, trebuie si fie mentinutd intre limitele
stabilite de producatorul motorului.

Temperatura de iesire a gazelor de evacuare trebuie masurata la unghiuri
drepte fata de flansa (flansele), colectorul (colectoarele) sau orificiile de
evacuare.

Se poate utiliza un sistem de reglare auxiliar, daca este necesar, pentru a
mentine temperaturile in limitele definite la punctele 2.3.10., 2.3.11. si
2.3.12.

in cazul in care se utilizeazi un dispozitiv declansat automat pentru a
masura viteza de rotatie si consumul, masurarea trebuie sd dureze cel
putin 10 secunde; dacd dispozitivul de masura este controlat manual,
aceasta perioada este de cel putin 20 de secunde.

Combustibilul de incercare

Combustibilul de incercare intrebuintat este combustibilul de referintd
mentionat in apendicele 2 al anexei II.
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2.3.17. Dacd nu este posibild utilizarea amortizorului de zgomot de evacuare

2.4.

2.5.

2.6.

3.1.
3.1.1.

standard, pentru Incercare se utilizeaza un dispozitiv care este compatibil
cu conditiile de functionare normald ale motorului, conform specifica-
tiilor producatorului.

in special cu ocazia incercrilor in laborator, atunci cand motorul este in
functiune, sistemul de extragere a gazelor de evacuare nu trebuie sa
producd, in conducta de evacuare, in punctul unde sistemul de
evacuare este conectat la bancul de incercare, o presiune care s fie
diferita de presiunea atmosferica cu peste = 740 Pa (7,4 mbar), decat
in cazul in care producatorul a specificat in mod expres contrapresiunea
existenta inainte de incercare; in acest caz, se foloseste ca mai mica
dintre cele doua presiuni.

Procedura de incercare

Masuratorile se efectuecaza la un numar dat de turatii ale motorului,
suficient pentru a se putea determina corect intreaga curbd de putere,
intre cea mai mica si cea mai mare dintre turatiile de motor indicate de
citre producator. Acest interval de turatii va include acele viteze de
rotatie la care motorul atinge cuplul maxim si la care acesta atinge
puterea maximd. Pentru fiecare turatie, trebuie determinatd media a cel
putin doud masuratori stabilizate.

Masurarea indicelui de fum

In cazul motoarelor cu aprindere prin compresie, gazele de evacuare
trebuie examinate cu ocazia Incercdrii pentru a stabili conformitatea cu
cerintele incercdrii de tip II.

Date care trebuie inregistrate

Datele care trebuie inregistrate sunt cele stabilite in modelul raportului
de incercare mentionat in articolul 32 alineatul (1) din Regula-
mentul (UE) nr. 168/2013.

Factorii de corectie ai puterii si ai cuplului
Definirea factorilor o4 si oy

ag si o, sunt factorii cu care trebuie inmultiti cuplul si puterea masurate,
in scopul determindrii cuplului si puterii motorului, ludnd in considerare
randamentul transmisiei (factorul a2) utilizate in timpul incercarilor,
precum si in scopul raportdrii acestora la conditiile atmosferice de
referintd mentionate la punctul 3.2.1. (factorul a4). Formula de
corectie a puterii este:

Ecuatia Ap2.3-1:

Poiad'(lz'P

unde:

Py = puterea corectatd (adicd puterea in conditiile de referinta la capatul
arborelui cotit);

ag = factorul de corectie pentru conditiile atmosferice de referinta;

factorul de corectie pentru randamentul transmisiei (a se vedea
punctul 3.4. din apendicele 2.2);

%5}

P = puterea masuratd (puterea observata).
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3.2.
3.2.1.

3.2.2.

3.23.
3.23.1.

3.3.

33.1.1.

Conditii atmosferice de referinta

Temperatura: 298,2 K (25 °C)
Presiunea uscatd de referintd (ps,): 99 kPa (990 mbar)

Presiunea uscata de referintd se bazeaza pe o presiune totald de 100 kPa
si o presiune de vapori de apa de 1 kPa.

Conditii atmosferice de incercare

In timpul incercarii, conditiile atmosferice se situeaza in urmatorul
interval:

2832 K< T <3182 K
80 kPa < p, < 110 kPa

unde:

T = temperatura de incercare (K)

presiunea atmosferica a aerului uscat in kilopascal (kPa), adica
presiunea barometricd totald minus presiunea vaporilor de apa.

Ps
Determinarea factorului de corectie aq (')
Ecuatia Ap2.3-2:

Factorul de corectie al puterii (0q) pentru motoarele cu aprindere prin
compresie, la o valoare constantd a consumului de combustibil, se obtine
aplicand formula:

f, = factorul atmosferic

)
8
|

= parametrul caracteristic pentru fiecare tip de motor si reglaj.

Factorul atmosferic f,

Acest factor reprezintd efectul conditiilor de mediu (presiune, tempe-
raturd si umiditate) asupra aerului aspirat de motor. Formula factorului
atmosferic difera in functie de tip motorului.

Motoare cu aspiratie naturald si cu supraalimentare mecanica

Ecuatia Ap2.3-3

99 T\
=) (—
P, 208

unde:

T = temperatura absolutda a aerului aspirat (K)

(') Puterea minima a generatorului: puterea generatorului nu este mai mare decat cea

necesara pentru a alimenta accesoriile indispensabile la functionarea motorului. Daca
este necesard conectarea unei baterii, se va utiliza o baterie complet incarcata aflata in
stare buna.
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ps = presiunea atmosferica a aerului uscat in kilopascal (kPa), adicad
presiunea barometricd totald minus presiunea vaporilor de apa.

3.3.1.2. Motoare cu alimentator turbo cu sau fard racire a aerului de admisie

. 99 0,7. T\
TP 298

Ecuatia Ap2.3-4

3.3.2.  Factorul motor f,

fi, este functie de q. (debitul corectat al combustibilului), dupa cum
urmeaza:

Ecuatia Ap2.3-5
fn =0.036 - q. — 1.14
unde:

Ecuatia Ap2.3-6:

qe =~

unde:

q = debitul de combustibil in miligrame pe ciclu si pe litru de cilindree
totald [mg/(litru - ciclu)]

r = raportul de presiune intre iesirea si admisia compresorului (r = 1
pentru motoarele cu aspiratie naturala)

3.3.2.1. Aceasta formula este validd pentru un interval de valori al lui g, cuprins
intre 40 mg/(litru - ciclu) si 65 mg/(litru - ciclu).

Pentru valorile q. mai mici decat 40 mg/(litru - ciclu), se foloseste o
valoare constanta a f;,, egala cu 0,3 (f, = 0,3).

Pentru valorile q. mai mari decat 65 mg/(litru - ciclu), se foloseste o
valoare constantd a f, = 1,2 (fm = 1,2) (a se vedea figura).

3.3.2.2. Figura Ap2.3-1

Parametrul caracteristic f,, dat pentru fiecare tip de motor si reglaj, ca
functie a debitului de combustibil corectat

l2de = = =& =& = - = - - -

liﬂ-‘

0,44
03
0.2

o e e e e e e we o

)

3
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Conditii care trebuie indeplinite in laborator

Pentru ca o incercare sa fie valida, factorul de corectie ad trebuie sa fie:
0,9 04 < 1,1

Daca aceste limite sunt depasite, valoarea corectata obtinuta trebuie sa
fie indicatd, iar conditiile de incercare (temperatura si presiune) trebuie
sd fie precizate cu exactitate in raportul de incercare.

Tolerante ale masuririi cuplului maxim si puterii maxime nete

Se aplica tolerantele precizate la punctul 4 al apendicelui 2.2.
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Apendicele 2.4

Determinarea cuplului maxim si a puterii maxime nete pentru vehiculele de
categoria L echipate cu un sistem de propulsie hibrid

1. Cerinte
1.1. Propulsie hibridd cu motor cu aprindere comandata

Cuplul maxim total si puterea maxima totala ale ansamblului de propulsie
hibrida cu un motor cu aprindere si un motor electric se masoara in confor-
mitate cu cerintele din apendicele 2.2.

1.2. Propulsie hibrida cu motor cu aprindere prin compresie

Cuplul maxim total si puterea maxima totald ale ansamblului de propulsie
hibrida cu un motor cu aprindere si un motor electric se masoara in confor-
mitate cu cerintele din apendicele 2.3.

1.3. Propulsie hibridd cu motor electric

Se aplica paragraful 1.1. sau 1.2. si, in plus, cuplul maxim si puterea
maxima continud nominald a motorului electric se masoara in conformitate
cu cerintele din apendicele 3.

1.4. Dacé tehnologia hibrida utilizata pe vehicul permite rularea in mai multe
regimuri hibride diferite, aceeasi procedura trebuie repetatd pentru fiecare
regim, iar cea mai inaltd performantd a sistemului de propulsie dintre cele
masurate va fi considerata ca fiind rezultatul final al procedurii de incercare
privind performanta sistemului de propulsie.

2. Obligatia producatorului

Producatorul vehiculului va asigura o configuratie de incercare pentru
vehiculul de incercare echipat cu o propulsie hibridd astfel incat sa se
permita masurarea cuplului si a puterii maxime posibile. Orice element
montat in serie care produce performante ale sistemului de propulsie mai
mari in privinta vitezei maxime proiectate, a cuplului maxim total sau a
puterii maxime totale, va fi considerat un dispozitiv de invalidare.
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Apendicele 3

Cerinte privind metodele de misurare a cuplului maxim si a puterii maxime
continue nominale ale unui tip de propulsie pur electric

1. Cerinte

1.1. Vehiculele de categoria L echipate cu o propulsie pur electrica trebuie sa
indeplineasca toate cerintele relevante referitoare la masurarea cuplului
maxim si a puterii maxime la 30 minute pentru trenurile de rulare electrice,
prezentate In Regulamentul CEE-ONU nr. 85.

1.2. Prin derogare, dacéd producatorul poate demonstra serviciului tehnic si auto-
ritatii de omologare faptul ca vehiculul nu este fizic capabil sa atingad viteza
maxima la treizeci de minute, atunci in locul acesteia se poate folosi viteza
maxima la cincisprezece minute.
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Apendicele 4

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

vB
VM2
vB
1.
1.1.
1.2.
VM2
1.3.
vB
2.
3.
3.1.
VM2
3.2.
M1
3.3.
34.
34.1.

Domeniul de aplicare

Vehicul de subcategoria Lle-A;

Vehicul de subcategoria L1le-B echipat cu sistem de pedalare asistata,
prezentat in articolul 3 alineatul (94b) din Regulamentul (UE)
nr. 168/2013;

Vehiculele cu pedale cu pedalare asistatd mentionate la articolul 2
alineatul (2) litera (h) din Regulamentul (UE) nr. 168/2013.

Derogare

Vehiculele Lle care fac obiectul acestui apendice sunt scutite de
cerintele apendicelui 1.

Proceduri si cerinte privind incercarea

Procedura de incercare efectuatd in scopul mdsurdrii viteze maxime
proiectate a vehiculului pand la care motorul auxiliar permite
pedalarea asistata.

Procedura de incercare si masuratorile trebuie efectuate in conformitate
cu apendicele 1 sau, ca optiune alternativa, cu punctul 4.2.6.2. din EN
15194:2009.

Procedura de incercare efectuata cu scopul de a masura puterea
maxima continud nominala

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

Procedura de incercare efectuatd pentru a masura distanta de dezac-
tivare

Dupa incetarea pedalarii, asistenta motorului se dezactiveaza intr-o
distantda de conducere < 3m. Viteza de incercare a vehiculului
trebuie sa fie 90 % din viteza maxima cu asistenta. Masuratorile se
efectueazd in conformitate cu EN 15194:2009. Pentru vehiculele
echipate cu un modulator de asistentd, acesta nu poate fi activat in
timpul incercarii.

Procedura de incercare efectuata pentru a masura factorul de asistenta
maxima

Temperatura ambianta trebuie sa fie intre 278,2 K si 318,2 K.
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3.4.2.

3.43.

3.4.4.

3.4.5.

3.4.6.

3.4.7.

34.8.

3.4.9.

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

Bateria trebuie incarcatd complet folosind incarcatorul specificat de
catre producatorul vehiculului.

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

Se atageaza o frand sau un motor la un tambur sub roata din spate a
vehiculului de fincercare, pentru a simula pierderile si inerfia
vehiculului.

La vehiculele echipate cu un motor care actioneaza roata din fata, se
atageazd o frand sau un motor suplimentar la un tambur sub roata din
fata, pentru a simula pierderile si inertia vehiculului.

Daca nivelul de asistenta al vehiculului este variabil, acesta trebuie
reglat la asistentd maxima.

La incercare se verifica urmatoarele puncte de functionare:

Tabelul Ap4-1

Puncte de functionare la care trebuie incercat factorul de asistenta

maxima
Puterea de intrare . e )
Punct de | produsd de condu- Viteza tintd a vehi- Cadenta dfi
functionare | catorul simulat (+/— culului () (+/~ | pedalare dorit (*)
10 %) in (W) 10 %) in (km/h) in (rpm)
A 80 20 60
120 35 70
C 160 40 20

(") Daca viteza tintd a vehiculului nu poate fi atinsd, masurarea se efectueaza la
viteza maxima atinsda de vehicul.

(®) Se selecteaza treapta de viteza cea mai apropiatd de raportul necesar pentru
rpm, la punctul de functionare dat.

Factorul de asistentd maxima se calculeaza cu urmatoarea formula:

Ecuatia Ap4-1:

puterea mecanicd a motorului vehiculului de incercare

Factorul de asistentd = - — . -
puterea de intrare produsa cu conducatorul simulat

unde:

Puterea mecanicd a motorului vehiculului de incercare trebuie calculatd
din suma puterilor mecanice exercitate de motorul franei minus puterea
mecanicd produsd de motorul-sistem de actionare al bancului de
incercare (in W).
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ANEXA XI

Familie de propulsii a vehiculelor cu privire la incercirile demonstrative

1.1.

1.2.

1.3.

2.2.

2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

2.7.

pentru performanta de mediu

Introducere

in scopul usurarii sarcinii efectudrii incercarilor de citre producitori
pentru demonstrarea performantelor de mediu ale vehiculelor, acestea
pot fi grupate intr-o familie de propulsii a vehiculelor. Unul sau mai
multe vehicule prototip sunt selectate de catre producator din acest
grup de vehicule, cu acordul autoritatii de omologare, pentru a fi
folosite la incercarile demonstrative de tip I — VIII privind performanta
de mediu. Vehiculele prototip folosite pentru incercarea demonstrativa de
tip IX privind nivelul de zgomot trebuie sd respecte cerintele stabilite in
Regulamentele CEE-ONU mentionate la punctul 2 din anexa IX.

Un vehicul de categoria L poate fi considerat ca facand parte in
continuare din aceeasi familie de propulsii dacd varianta, versiunea,
propulsia, sistemul de control al poluarii si parametrii OBD enumerati
in tabelul 11-1 sunt identici sau respectd tolerantele prescrise si declarate.

Atribuirea vehiculului si a familiei de propulsii cu privire la Incercarile
de mediu

Pentru incercarile privind mediul de tipurile I — XIII, se selecteazd un
vehicul prototip in limitele stabilite de criteriile de clasificare prevazute la
punctul 3.

Definitii

Ltrepte variabile ale camei sau ale deschiderii” inseamna o deschidere
care permite modificarea duratei sau sincronizarii deschiderii si inchiderii
supapelor de admisie sau de evacuare in timp ce motorul este in func-
tionare;

protocol de comunicare” inseamnd un sistem de formate si reguli ale
mesajelor digitale interschimbate in interiorul sistemelor sau unitatilor
computerizate sau intre acestea;

Lrampa comuna” inseamna un sistem de alimentare a motorului cu
combustibil in care se mentine o presiune inalta comuna;

Lracitor intermediar” inseamnd un schimbator de caldura care elimina
printr-o supraalimentare cdldura reziduald a aerului comprimat de un
compresor Inainte ca acesta sa intre in motor, imbunatatind astfel randa-
mentul volumetric prin cresterea densitatii acrului de admisie comprimat;

,control electronic al acceleratiei” (ETC) inseamna sistemul de control
care constd in detectarea efectelor produse de conducator prin pedala sau
maneta de acceleratie si in prelucrarea datelor de catre unitatea (unitatile)
de control, rezultand in actionarea clapetei acceleratiei si in transmiterea
de date privind pozitia clapetei de acceleratie catre unitatea de control
pentru a controla supraalimentarea cu aer a motorului cu aprindere;

,control turbo” inseamnd un dispozitiv care controleaza nivelul turbo
produs in sistemul de inductie al unui motor cu alimentator turbo sau
cu supraalimentator.

,sistem de reducere catalitica selectiva (SCR)” inseamna un sistem
capabil sa transforme poluantii gazosi in gaze inofensive sau inerte,
prin injectarea unui reactiv consumabil, adicd a unei substante reactive
care reduce emisiile de evacuare si care se absoarbe intr-un convertizor
catalitic;
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,absorbant de NO, cu amestec sarac” inseamna un recipient de NOy
montat pe sistemul de evacuare al unui vehicul, care este purjat prin
eliberarea unui reactiv in gazele de evacuare:

,,dispozitiv de pornire la rece” inseamna un dispozitiv care imbogateste
temporar amestecul aer/combustibil al motorului pentru a facilita pornirea
motorului;

,.dispozitiv auxiliar de pornire” inseamna un dispozitiv care faciliteaza
pornirea motorului fard a imbogati amestecul aer/combustibil, precum
bujiile de preincalzire, modificarile privind sincronizarea injectiei si
producerea scanteilor;

,sistem de recirculare a gazelor de evacuare (EGR)”, inseamna faptul ca
o parte din gazele de evacuare se reintroduc sau sunt retinute in interiorul
camerei de ardere a unui motor, cu scopul de a reduce temperatura de
ardere;

Criterii de clasificare

Incercarile de tipul I, II, V, VII si VIII (,X” in tabelul 11-1 inseamna,,se
aplica”)

Tabelul 11-1

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

— = > g =
g | & | = Z >
3 3 3 ° &
# Descrierea criteriilor de clasificare 54 s s 2 3
s = = =1 <
2 1= o < o
3 B B 5 g
o= = o R 8
o=
| g
2 i
1. Vehiculul
1.1. categoria; X X X X X X
1.2. subcategoria; X X X X X X
1.3. inertia unei (unor) variante sau versiuni de vehicule, | X X X X X
in cadrul a doua categorii de inertie aflate peste sau
sub categoria inertiei nominale;
1.4. rapoartele globale de transmisie (+/— 8 %); X X X X X
2. Caracteristicile familiei de propulsii
2.1. numarul motoarelor sau al motoarelor electrice; X X X X X X
2.2. mod(uri) de functionare hibrid(e) (paralel/secvential/ | X X X X X X
altele);
2.3. numarul cilindrilor motorului cu aprindere; X X X X X X
2.4. cilindreea (+/— 2 %) (*) motorului cu aprindere; X X X X X X
2.5. numarul si modul de control (trepte variabile ale | X X X X X X
camei sau ale deschiderii) al supapelor motorului
cu aprindere;
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— = > = =
& =) = Z >
S T R I £
# Descrierea criteriilor de clasificare § s s = 3
S| 5| £ | 8§ 8
S| 2| 8| 8§ 5
E | E | & | £ 5
— (é)
= 3]
2.6. monocombustibil/bicombustibil/combustibil X X X X X X
modulabil H,GN/multicombustibil;
2.7. sistem de alimentare cu combustibil (carburator/ | X X X X X X
orificiu de baleiaj/injectie directd a combusti-
bilului/rampa comuna/pompa de injectie/altele);
2.8. stocarea combustibilului (3); X X
2.9. tipul sistemului de récire al motorului cu aprindere; X X X X X X
2.10. | ciclul de ardere (PI/Cl/doi timpi/patru timpi/altele); | X X X X X X
2.11. sistemul de admisie a aerului (aspirat natural/supra- | X X X X X X
alimentat  (alimentator  turbo/supraalimentator)/
racitor intermediar/control turbo) si  controlul
admisiei de aer (acceleratie mecanicd/control elec-
tronic al acceleratiei/fard acceleratie);

3. Caracteristicile sistemului de control al poludrii

3.1. sistem de evacuare al grupului propulsor (ne)echipat | X X X X X
cu convertizor (convertizoare) catalitic(e);

3.2. tipul convertizorului (convertizoarelor) catalitic(e) X X X X X
3.2.1. | numarul si elementele convertizoarelor catalitice: X X X X X
3.2.2. marimea convertizoarelor catalitice (volumul mono- X X X X X

litului/monolitilor +/-15 %);

3.2.3. | principiul de functionare al activitatii catalitice (de | X X X X X
oxidare, cu trei cai, incalzit, SCR, altul);

3.2.4. | continutul de metale pretioase (identic sau mai | X X X X X
mare);

3.2.5. | proportia de metale pretioase (+/-15 %); X X X X X
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— = > N =
£ = = Z =
g2 g | 3| 3 &
# Descrierea criteriilor de clasificare 3 s s -2 3
g g 3 £ g
— (E
= 3]
3.2.6. | substratul (structurd si material); X X X X X
3.2.7. densitatea celulei; X X X X X
3.2.8. | tipul carcasei pentru convertizorul sau converti- | X X X X X
zoarele catalitice;
3.3. sistem de evacuare al grupului propulsor (ne)echipat | X X X X X
cu filtru de particule (FP);
3.3.1. | tipuri de FP; X X X X X
3.3.2. numarul de elemente ale FP; X X X X X
333. | marimea FP (volumul elementului filtrului +~| X X X X X
10 %);
3.3.4. | principiul de functionare al FP (partial/cu perete/ | X X X X X
altul);
3.3.5. | suprafata activa a FP; X X X X X
34. grup propulsor (ne)echipat cu sistem de regenerare | X X X X X
periodica;
34.1. | tip de sistem cu regenerare periodica; X X X X X
3.4.2. | principiul de functionare al sistemului de regenerare | X X X X X
periodica;
3.5. grup propulsor (ne)echipat cu un sistem de reducere | X X X X X
catalitica selectiva (SCR);
3.5.1. | tipul sistemului SCR; X X X X X
3.5.2. | principiul de functionare al sistemului de regenerare | X X X X X
periodica;
3.6. grup propulsor (ne)echipat cu filtru/absorbant de | X X X X X
NOy cu amestec sarac;
3.6.1. | tipul filtrului/absorbantului de NOj; X X X X X
3.6.2. | principiu de functionare al filtrului/absorbantului de | X X X X X
NOy;
3.7. grup propulsor (ne)echipat cu un dispozitiv de | X X X X X
pornire la rece sau un dispozitiv (dispozitive) de
asistenta la pornire;
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M1
— = > = =
gle| =% =
S T R I £
# Descrierea criteriilor de clasificare § s s = 3
S g 5 5 g
E | B | 2| 2 5
=
= 3]
3.7.1. | tipul dispozitivului de pornire la rece sau de | X X X X X
asistenta la pornire;
3.7.2. | principiu de functionare al dispozitivului (dispozi- | X X X X X X
tivelor) de pornire la rece sau de asistentd la
pornire;
3.7.3. | Timpul de activare al dispozitivului (dispozitivelor) | X X X X X X
de pornire la rece si/sau ciclul de utilizare (doar
timpul limitat activat dupa pornirea la rece/dupa
functionarea continua);
3.8. grup propulsor (ne)echipat cu senzor de O, pentru | X X X X X X
controlul combustibilului;
3.8.1. | tipuri de senzor de O; X X X X X X
3.8.2. | principiul de functionare a senzorului de O, (binar/ | X X X X X X
cu spectru larg/altul);
3.8.3. interactiunea senzorului de O, cu sistemul de X X X X X X
alimentare cu bucla inchisa (stoichiometrie/func-
tionare cu amestec sdrac sau bogat);
3.9. grup propulsor (ne)echipat cu sistem de recirculare a | X X X X X
gazelor de evacuare (EGR);
3.9.1. | tipuri de sisteme EGR;
3.9.2. | principiul de functionare al sistemului EGR (intern/
extern);
3.9.3. | raportul maxim al EGR (+/~ 5 %);
Note explicative:
(') Aceeasi familie de criterii se aplicd, de asemenea, criteriilor functionale de diagnosticare la bord prevazute in anexa XII la
Regulamentul (UE) nr. 44/2014
(*) maxim 30 % acceptabil pentru incercarea de tip VIII
(®) Numai pentru vehicule echipate cu un sistem de stocare pentru combustibil gazos
VB

3.2. Tipurile de incercari III si IV (,X” in tabelul 11-2 inseamna ,,aplicabil”)
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VM1
Tabelul 11-2
Criterii de clasificare pentru familii de propulsii cu privire la incer-
carile de tip III si IV
vB
= |z
s | &
S|
# Descrierea criteriilor de clasificare ° -3
5| 8
= =
3 8
o= oS
1. Vehicul
1.1. | Categorie; X X
1.2. | Subcategorie; X
2. Sistem
2.1. | propulsie (ne)echipatd cu sistem de ventilare a | X
carterului

2.1.1. | tipul sistemului de ventilare a carterului; X

2.1.2. | principiul de functionare a sistemului de | X
ventilare a  carterului  (aerisire/vid/supra-
presiune);

2.2. | grup propulsor (ne)echipat cu un sistem de X
control al emisiilor prin evaporare;

2.2.1. | tipul sistemului de control al emisiilor prin X
evaporare;

2.2.2. | principiul de functionare a sistemului de control X
al emisiilor prin evaporare (activ/pasiv/controlat
mecanic sau electronic);

2.2.3. | principiu de baza identic al sistemului care X
asigurd amestecul combustibil/aer (de exemplu,
carburator/injectie monopunct/injectie
multipunct/reglajul ,.densitatii turatiei
motorului” prin captorul MAP/prin debitmetrul
MAF);

2.2.4. | material identic al rezervorului de combustibil si X
al conductelor pentru combustibilul lichid,

2.2.5. | volumul sistemului de stocare a combustibilului X
se incadreaza intr-un interval de +/~ 50 %,

2.2. | reglarea supapei de securitate a sistemului de X
stocare a combustibilului este identica;

2.2.6. | metoda identici de stocare a vaporilor de X
combustibil [de exemplu, forma si volum de
captare, mediu de stocare, purificator de aer
(daca este utilizat pentru controlul emisiilor)
etc.];
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5.2.

5.2.1.
5.2.1.1.

52.1.2.

52.2.

E | =
2
& &
=] ]
# Descrierea criteriilor de clasificare ° °
5] 5
5| 3
Q Q
=) =]
o= o=
2.2.7. | metoda identicd de purjare a vaporilor stocati X
(de exemplu, cu flux de aer, prin purjarea
volumului pe parcursul ciclului);
2.2.8. | metodd identicd de etanseizare si ventilare a X
carburatorului;

Extinderea omologarii de tip cu privire la incercarea de tip IV

Omologarea de tip se extinde la vehiculele echipate cu un sistem de
control al emisiilor prin evaporare care indeplineste criteriile de clasi-
ficare a familiei de control al emisiilor enumerate la punctul 5.3.
Vehiculul care se dovedeste a fi cel mai dezavantajat in privinta
sectiunii si lungimii aproximative a conductelor, este supus incercarii
ca vehicul prototip.

Producidtorul poate solicita folosirea uneia dintre urmatoarele abordari
bazate pe strategia ,.certificare prin proiectare” in scopul de a extinde
omologarea pentru emisiile prin evaporare:

Abordarea prin transpunere

Dacé producatorul vehiculului a certificat un rezervor de combustibil de
o forma generica (,,rezervorul prototip”), aceste date de incercare pot fi
intrebuintate la ,.certificarea prin proiectare” a oricarui alt rezervor, cu
conditia ca acesta sa fie proiectat cu aceleasi caracteristici referitoare la
material (inclusiv aditivi), metoda de productie si grosimea medie a
peretilor.

Dacé un producator de rezervoare de combustibil a certificat materialul
(inclusiv aditivii) unui rezervor de combustibil ,prototip” pe baza unei
incercari complete de permeabilitate, producatorul vehiculului poate
intrebuinta aceste date de incercare la certificarea prin proiectare a
propriului rezervor de combustibil, cu conditia ca acesta sd fie
proiectat cu aceleasi caracteristici din privinta materialului (inclusiv
aditivi), metodei de productie si grosimii medii a peretilor.

Abordarea celei mai nefavorabile configuratii

Daca producatorul vehiculului a efectuat cu succes incercarile de permea-
bilitate pe cea mai nefavorabila configuratic a rezervorului de
combustibil, aceste date de incercare se pot intrebuinta la certificarea
prin proiectare a altor rezervoare de combustibil, aseméandtoare 1in
privinta materialului (inclusiv aditivi), placutei pompei de combustibil
si capacului de rezervor. Cea mai nefavorabila configuratie este tipul
de rezervor de combustibil cu cel mai subtire perete sau cea mai mica
suprafata interioara.
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ANEXA X1

Amendament la partea A din anexa V la Regulamentul (UE) nr. 168/2013

1. Partea A din anexa V la regulamentul (UE) nr. 168/2013 se inlocuieste cu
urmatorul text:

»(A) Incercari si cerinte de mediu

Vehiculele de categoria L pot fi omologate de tip daca indeplinesc urma-
toarele cerinte de mediu:

Tipul
incercarii

Descriere

Cerinte: valori limita

Criterii de subclasificare in
plus fatd de cele din
articolul 2 si anexa I

Cerinte: proceduri de
incercare

Emisii de evacuare
dupa pornirea la rece

Anexa VI (A)

Punctul 4.3. din
anexa II la Regula-
mentul delegat (UE)
nr. 134/2014 al
Comisiei

Anexa II la Regula-
mentul delegat (UE)
nr. 134/2014 al Comisiei

II

— Motor cu aprindere
prin scanteie® sau
sistem hibrid
echipat cu motor
cu aprindere prin
scanteie: emisiile
la turatia la ralanti
si la ralanti crescut

— Motor cu aprindere
prin compresie sau
sistem hibrid
echipat cu motor
cu aprindere prin
compresie:
incercarea la acce-
lerare libera

Directiva 2009/40/CE
(6)

Punctul 4.3. din
anexa II la Regula-
mentul delegat (UE)
nr. 134/2014 al
Comisiei

Anexa III la Regula-
mentul delegat (UE)
nr. 134/2014 al Comisiei

1

Emisiile de gaze de
carter

Emisii zero, carter
inchis. Gazele de carter
emise nu trebuie
eliberate direct in
atmosfera de niciun
vehicul pe durata de
viata utila a acestuia.

Punctul 3.2. din
anexa XI la Regula-
mentul delegat (UE)
nr. 134/2014 al
Comisiei

Anexa IV la Regula-
mentul delegat (UE)
nr. 134/2014 al Comisiei

v

Emisii prin evaporare

Anexa VI (C)

Punctul 3.2. din
anexa XI la Regula-
mentul delegat (UE)
nr. 134/2014 al
Comisiei

Anexa V la Regula-
mentul delegat (UE)
nr. 134/2014 al Comisiei

Durabilitatea dispozi-
tivelor de control al
emisiilor

Anexele VI si VII

SRC-LeCV: punctul 2
din apendicele 1 al
anexei VI la Regula-
mentul delegat (UE)
nr. 134/2014 al
Comisiei

AMA a EPA din SUA:
punctul 2.1 din apen-
dicele 2 al anexei VI la
Regulamentul

delegat (UE) nr. 134/
2014 al Comisiei

Anexa VI la Regula-
mentul delegat (UE)
nr. 134/2014 al Comisiei
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Tipul
incercarii

Descriere

Cerinte: valori limita

Criterii de subclasificare in

plus fatd de cele din
articolul 2 si anexa I

Cerinte: proceduri de
incercare

VI

Nu a fost atribuita
nicio incercare de tip
VI

Nu se aplica

Nu se aplica

Nu se aplica

Vil

Emisiile de CO,,
consumul de
combustibil si/sau
energie electrica si
autonomia electrica

Masurare si raportare,
fara valori limitd in
scopul omologarii de
tip

Punctul 4.3. din
anexa II la Regula-
mentul delegat (UE)
nr. 134/2014 al
Comisiei

Anexa VI la Regula-
mentul delegat (UE)
nr. 134/2014 al Comisiei

Vil

incercarile privind
mediul ale sistemului
OBD

Anexa VI (B)

Punctul 4.3. din
anexa II la Regula-
mentul delegat (UE)
nr. 134/2014 al
Comisiei

Anexa VIII la Regula-
mentul delegat (UE)
nr. 134/2014 al Comisiei

IX

Nivelul de zgomot

Anexa VI (D)

in momentul in care
Regulamentele

CEE-ONU nr. 9, 41, 63

sau 92 vor inlocui
cerintele specifice ale
UE stabilite in actul
delegat referitor la

cerintele privind perfor-
mantele de mediu si de

propulsie, criteriile de

(sub)clasificare stabilite

in regulamentele
CEE-ONU respective
(anexa 6) vor fi
selectate cu referire la
incercarile de tipul IX
privind nivelul de
zgomot.

Anexa IX la Regula-
mentul delegat (UE)
nr. 134/2014 al
Comisiei”
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